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

Nossa clientela tambem.

Quando se trata de:

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

@ Esca

A PRECISAQ, NO DETAL

CINDACTA |, CINDACTA I, Metro de Sao Paulo, Ferrovia Carajas, Aeroporto
Internacional de Belo Horizonte, etc. etc.

Engenharia de Sistemas de Controle e Automacédo S.A.




O ano de 1990encontrou seu fim no alvorecer de um
radiante verdo.O pais viveu grandes transformagoes,
que carregaram em seu bojo as vontades e a
participagéo de toda nossa gente, agora condutora
das grandes mudangas.

Certamente nossos anseios ndo foram totalmente
atendidos, e € esta significativa parcela de
frustragdes o nosso propdsito e a nossa energia
para sequirmos de encontro a nova década.

0 homem de Aerondutica sabe que, além da
participagio meramente opinativa, é preciso
desprendimento de uma postura participativa, talento
criativo, coragem de enfrentar novos desafios e,
sobretudo, amor. Sdo ingredientes fundamentais
num processo evolutivo.

Envolvida por esta postura participativa é que

a REVISTAAERONAUTICA procurard fazerbrotarde
suas pdginas o téllento, a coragem e o amor de seus
colaboradores, aos quais somos todos agradecidos.
O profissional de aviagdo ndo cré em milagres que
ndo se fagam precedidos de intensa preparagdo no
trabalho. Esse é o nosso plano de luta, pelo qual
entendemos que o aperfeicoamento € obra de
esforgo e disciplina. Além disso, sem que nos
afeicoemos ao servigo, a prdpria luta estard
condenada a estagnagdo.

Néio é fdcil concretizar o testemunho pessoal no
servigo que desenvolvemos. Muitas vezes somos
surpreendidos pelas adversidades e caimos no

desdnimo. Temos nosso rol de problemas, cujos
reflexos sentimos durante o ano que se vai,
Atravessamos dias de desafios, que exigem doses
intensas de reflexdo e serenidade. Entretanto,
o trabalho.traga-nos roteiro sequro. O caminho
é laborioso e drduo, mas, perante situagaes dificeis,
forcoso é que ndo adotemos a incerteza.
Enfrentemo-la com a consciéncia limpa.
Busquemos identificar um problema e acharemos
intimeros. E sempre fdcil observaro mal. Mas nosso
propdsito é a descoberta e o cultivo das coisas boas.
Ndo devemos gastar nossas energias tentando
consertar os outros de qualquer modo. Reflitemos
de inicio sobre o ritmo de nossa prdpria vida, nossos
modos, atitudes e determinagaes.
A transformagdo comega por cada um de nds.
No computo das mudangas que marcaram 1990,
reforcamos a necessidade de compreenséo e
paciéncia. Com trangtiilidade e esperanga
permeamos o caminho da vitdria.
A REVISTA AERONAUTICA ndo esteve sozinha.
E porisso, desejamos agradecera vocé, caro leitor,
que é nosso companheiro de caminhada. Sem asua
colaboragdo seria tudo sem propdsito. Esperamos
que, no ano novo que chega, possamos estreitar
ainda mais os nossos lagos.

Feliz 1991!
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"Acabo de ler com imensa satisfa-
¢do on? 177 da Revista Aerondutica,
cujos artigos estavam um primor. Pa-
rabéns. Apreciei sobremaneira o artigo
de Samtho Le Brow entitulado "Pon-
ta do Galedo", pelas reminiscéncias
que trouxe daquela Base, onde servi
nos anos 60.

Gostaria de acrescentar que o hi
droavido Sikorsky S-42 NC-822M foi
recebido pela Pan American en Miami
em agosto de 1934. O batismo domes-
no "Brazilian Clipper" ocorreu no Ga-
ledo a 2 desse mesmo més e ano, por
ocasido do seu regresso da viagem
inaugural a América do Sul (Buenos Ai-
res). As fotos publicadas sdo desse
evento e contam, portanto, cerca de 56
anos. Cordiais saudacdes".

(Gustavo Wetsch - Parnamirim,

Estamos muito agradecidos pelos ejogios,
Gu.stavo, e tambémpelas inf)17IUl(0es. E muito
bom saber quepoderrws contar com.amigos como
vocé. Felicidades.

B

"Envio esta carta no intuito de escla-
recer que a foto publicada ma se¢do Fa-
tos e Gente, pagina 47, da edi¢do n’
177 desta Revista, intitulada" Apresen-
tagdo da Esquadrilha ca Fumaga" ndo
é de nossa Esquadrilha. A aeronave
que aparece m foto ndo é o T-27 Tw-
cano, que equipa nossa Esquadrilha
desde 1983, assim como o tipo de for-
matura e manobra apresentadas ndo
sdo por noés utilizadas.

Realmente realizamos nossa de-
monstra¢do aérea e agradecemos a
atengdo des$3 Revista em citar-nos em
seu artigo sobre tdo importante even-
to aerondutico. Na oportunidade, apre-
sento meus protestos de elevada esti-
ma e especial consideracdo”.

(Antbnio José Mendonca de Toledo
Lobato - Relagdes Publicas do
EDA)

Muito obngado pela atengdo e boa vontade,
Anténio. Estarrws abertos a sua colabor(lfdo no
quefor possivel. Um , ande abrago.

"Parabéns a Revista Aeronautica
pela excelente reportagem "O fasci-
nante mundo dos colecionadores”, pu-
blicado ma edicio n’ 178 De uma for-
ma leve e bern-humorada, a matéria
contribui para a divulgacdo do antigo
mobilismo, que, para nos, colecionado-
res, além de um grande prazer, é tam-
bém uma importante maneira de pre-
servar a histdria de nosso pais. Estamos
satisfeitos e colocamo-nos ao dispor
desta publicagao".

(Ony Coutinho - diretor social do Ve-
teran Car Club do Brasil, R])

A, ,adecarws as pal.avras de estima e aprovei-
tamos pam retribuir o sentimento de cooper(lfdo,
0, - Muito obngado efelicidades.

= =

Y

"Parabéns pelo sincero e inteligen-
te artigo "Carreirismo x Profissionalis-
mo", publicado mo n’ 177 desta exce-
lente Revista. Seus conceitos sdo apli-
caveis em qualquer profissdo".

(Henrique Augusto C. Santos - Rio
de Janeiro, R])

-

"Excelente e oportuno o artigo
"Carreirismo x Profissionalismo”, pu-
blicado o n’ 177 desta qualificada Re-
vista. E preciso coragem de verdade
para que avida se reajuste com justi-

(;all.
(Myron Campello - Natal, RN)

TEeo w0 o

"Atraente, agradavel, histérico, colori-
do e inteligente o artigo "Aviagdo que
au conheci”, de autoria do nosso ex-mi-
nistro Aratipé e publicado o n® 178
dessa deliciosa Revista. Obrigado, br-
gadeiro Araripe, d[éor estar sempre a nos
gansmitir algo de dtil e simples. Para-
éns!"

(Murillo Santos - Rio de Janeiro -
R])
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Estamos na estag¢do do sol e do ca-
lor. Ehora de aproveitar o verdo e ficar
de olho ma satde. Alimentagdo equili-
brada, bronzeamento na medida certa
e pratica de esportes sdo formas de
manter o corpo saudavel e bonito.

Aquele bronzeado tio desejado de-
pende de cuidados especiais. O melhor
¢ aproveitar o lado saudavel do sol e
evitar os seus efeitos nocivos sobre a
pele. A resisténcia a exposicdo dos
raios solares varia em cada pessoa.
Desse modo, a escolha do fator de pro-
tecdo de um filtro solar dependera do
tipo de pele e de sua capacidade de
pigmentagao, além, é claro, do horario
do banho de sol. PoJ isso, ndo esque-
¢a de que peles mais claras exigem in-
dices de protecdo superiores a 15. Pa-
1ra aqueles que suportam bem a expo-
sicdo solar, o ideal é o indice entre 15
e 8, e, para os morenos de pele resis-
tente, o fator de protegdo pode ser o 4.

Depois da exposi¢cdo ao sol, nada

SIM AO SOL

melhor do que um bom banho frio, que
tonifica a pele e estimula a circulagao.
Hidrate-se varias vezes ao dia com um
creme ou locdo, e dé atencdo especial
as areas de maior exposicao, como na-
riz, ombros, rosto e coxas. E cuidado:
se vocé estiver descascando, fuja do
sol, a fim de ndo prejudicar ainda mais
o estado da pele.

No verdo, os habitos alimentares
sdo mais saudaveis. Etempo de comer
pratos leves e beber muito liquido. Pa-
1a entrar (e continuar) em forma, é ne-
cessario adotar uma alimentagdo equi-
librada, a base de cereais, legumes, ver-
duras e frutas, que contém alto valor
nutritivo. Varie o seu carddpio com cria-
tividade, inventando também sar.idui-
ches naturais e sobremesas geladas.
Quanto aos sucos de frutas, é reco-
mendavel consumi-los logo ap6s seu
preparo, para que ndo haja perda das
vitaminas.

PorAna Marengo

As roupas estdo mais curtas na épo-
ca do calor, o que faz realcar o fisico e
a vontade de estar em boa forma. O
melhor modo para conseguir um cor-
po mais leve e saudavel é praticar ati-
vidades ao ar livre. Esportes como a na-
tacdo, o volei, a caminhada e o ciclis-
mo sdo bastante indicados, pois sdo
exercicios aerébicos que queimam ca-
lorias e fortalécem a musculatura.
Mas, antes de se decidir por qualquer
esporte, é recomendavel fazer exames

ue determinem a sua capacidade car-
giovascular. Nao entre na onda dos
atletas-de-fim-de-semana.

Faca do verdo uin aliado seu. Cuide
da alimentagdo e do corpo, mas ndo se
esqueca da mente. Lembre-se de que,
para aproveitar cada momento dessa
época de sol e alegria, é preciso estar
em paz consigo mesmo, antes de tudo.
Para que voce possa guardar boas lem-
brangas durante o verdo do préximo
ano.e
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OUVIDOS DE
MERCADOR

SEGURAMENTE,

GASTOS
MILITARES,
DESVINCULADOS

DE UMA POLITICA
INTEGRADA DE

DEFESA ,
REFLETIRAO

SOBRETUDO

NUM
ENORME

DESPERDICIO DOS
DINHEIROS
PUBLICOS.

A problematica que envolve a fixa-
cdo dos orcamentos de defesa ndo &,
absolutamente, uma primazia brasilei-
ra. Sequramente, é um problema sem-
pre presente nas mesas de trabalhode
todos os governantes, chegando adis-
cussdo até aos jornaise conseqiiente-
mente ao dominio do piblicoem geral,
na medida em que as sociedades se
tornam mais participativas.

Em tese, é sempre omesmo proble-
ma que se apresenta aos governantes
- qual a fracdo da receita governa-
mental que deva, possa ou seja neces-
saria comprometer com gastos milita-
res? E ainda, em detrimento de qué?
Porém, a forma com que este proble-
ma é percebido - por governantes e
governados - varia muito, em funcéo
de um elenco de varidveisque véo des-
de a culturanacional até fatoresda con-
junturaatual (que até por proximidade
tendem a influenciarmuito) Exempli-
ficando, temos que é f&cilaprovar ver-
bas de defesa quando a nacdo se en-
contra em estado de beligerancia, de
fato ou mesmo latente.

Num paiscomo o Brasil, de indole,
cultura e tradicédo pacifista, fica dificil
justificar-segastos militares - sobre-
tudo se a andlise destas necessidades
for superficial - , ndo consideraradi-
mensdo temporal do problema e, por
Gltimo, os gastos militaresserem com-
parados a outras necessidades sociais,
tdo clarase evidentesno nosso cotidia-
no. A fome, amiséria, a desassisténcia
nos chocam e sensibilizamde pronto!

Ao analisar-se,em tese, 0s gastos
dos MinistériosMilitaresno Brasil, tem-
se que consideraralguns tépicos fun-
damentais.

0 primeirodelesé: - 0 que é reale
mente gastomilitar?0s nossos Minis-
tériosMilitares - principalmenteo da
Rerondutica - vieram, por razdes va-
rias, através dos anos, amealhando
uma série de atribuicoese atividades
que, se por um lado ‘fundamentaisao
pais, por outro ndo sdo necessariamen-
te atividadesmilitares. Dentre elas po-
demos citaralgumas como os servigos
de controledo trafego aéreo civil,a ad-
ministracdoda aviacéo civil,alguns se-
tores ligadosa pesquisa e desenvolvi-
mento ea indistriaaerondutica, e tam-
bém a gestdo do sistema de infra-es-

Por Mdrio César S. Moreira

trutura aeroportuaria. Sequramente,

todas essas responsabilidadesincidem
no perfildo orcamento do Ministérioda
Aeronautica, mas ndo trazem benefi-
cios diretos para a Forca Aérea Brasi-
leira- o dito"braco armado do Minis-
tério". Dai talvezu'ma das explicacgbes
para seu atual estado de inadequagédo
operacional.

0 segundo tépico, ndo menos im-
portante, é que os orgamentos milita-
res deveriam estar vinculados a uma
politica integrada de defesa. Qual éela
em nosso pais? Quem aconcebe? Aso-
ciedade como um todo, através de
seus representantes, dela participa?
Seguramente gastos militaresdesvin-
culados de uma politicaintegrada de
defesa refletirdo,sobretudo, num enor-
me desperdiciodos dinheirosptblicos.

Um terceiroponto seriaaafirmacédo
dos "pacifistas profissionais" deste
pais: - Para que ForcasArmadas? So-
mos um paissem ameagas! - Paraes-
ses, talvez seja importanteuma revisdo
ao passado, uma sintoniacom o pre-
sente e um olhar sério para o futuro. Ja
tivemos no passado que impor a von-
tade nacional pela forca. Nos dias de
hoje, as noticias que nos chegam do
Oriente mostram, com clareza, um
forte aparatomilitarsustentando uma
pendéncia de cunho eminentemente
econdmico. E, finalmente, se o Brasil
aspiraa uma posig¢dono PrimeiroMun-
do, aquele almeJado éden onde as
criancasndo morrem de disenteria, sa-
bem ler,comem toneladas de iogurte
e ndo andam descalcas, tem que ter
misculos que sustentem avontade na-
cional - até pela forga, se preciso for.

Sobre o0 assunto, hd ainda muito o
que discutir.Nédo no plano imediatista
de reivindicagBespor melhores soldos
ou equipamentos mais modernos e so-
fisticados. Esses aspectos sdo apenas
conseqiiéncias palpaveis, que nos atin-
gem no cotidiano. S&o problemas que
estardo resolvidosquando a sociedade
disser o que espera das Forcas Arma-
das e quanto esta disposta a pagar pe-
los seus servigos. O importante agora
é que adiscussdoexista - ela é inadia-
wl. A guerraéum fendmeno aboming-
wl, mas, infelizmente,presente nas so-
ciedades desde o seu nascedouro. Nao

facamos, pois, ouvidos de mercador!
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imenso deserto do Chile é
um convite para quem ainda duvida do
poder da natureza. Infinitos campos de
areia e ingremes paredes criam o ce-
nario e emolduram inesperadas paisa-
gens de lagos, vulcdes, pequenos rios,
povoados €, ainda, as do Parque Nacio-
nal de Lauce, onde lhamas e vicunhas
passeiam soltas pelos campos aridos.

O povo chileno costuma dizer que
0 pais nasce no deserto. Situado no ex-
tremo norte, na Provincia de Parinaco-
ta (12 regido do Chile), o deserto de
Atacama se alastra pelos vizinhos Pe-
1 e Bolivia e se extende até a regido de
Antofagasta, também desértica.

A viagem comega em Arica, a capi-
tal litoranea da 12 reo. O trem Ari-

ca-La Paz leva o turista por toda Pari-
nacota. Uma agradavel mistura de ar-
queologia, musica, artesanato e visoes
cinematogréficas € o que os visitantes
vao encontrar por este caminho, nos
pequenos vilarejos de Molinos, Socor-
roma, Coronel Alcerreca e Putre, a ca-
pital da Provincia.

Para isso é preciso, antes de mais
nada, um espirito aventureiro, que
faca enfrentar as barreiras impostas pe-
la propria natureza. Conforme o trem
vai seguindo para o interior do pais e se
aproximando do cinturdo geopolitico
da Cordilheira dos Andes, a altitude vai
aumentando até chegar aos 6 mil me-
tros. Se isto vale como mais um atrati-
vo, € bom estar prevenido para ndo so-
frer os efeitos da "puna" - o mal-es-
tar provocado pela altura.

AVENTURA NO
DESERTO CHILENO

Por Cristina Déria Vieira

estdbmago e a falta de ar que podem
acometer os visitantes que saem do ni-
.vel do mar.

Pareddes ingre-
mes: visdes cine-
1,matogrdﬁcas.

ol e |

Ao lado: vicunha
no deserto. Abai-
.X0: conjunto musi-
cal da regido.
B E— =

Um medicamento vasodilatador e
algumas folhas de coca para mascar
sao os métodos usados pelos habitan-.
tes locais para evitar a dor de cabeca, de

-com apoio de condugdes especiais pa-

Embora ndo tenha uma infra-es-
trutura turistica, a cidade de Putre é o
ponto de apoio da viagem. E o Unico lo-
cal que possui hotel e restaurante na re-
gido. Os grupos organizados por
agéncias turisticas de Arica contam

ra visitar as principais atracdes: o Par-
que Nacional de Lauce, a Reserva Na-
cional das Vicunhas (espécie de lhama
amecada de extingdo), o Lago Chunga-
ra (considerado o mais alto do mundo
- 5.250 metros) e 0 Monumento Na-
tural Salar de Sarire (uma salina a4.200
metros de altura). Sao obras da natu-
reza que deixam qualquer um impres-
sionado.e
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arte & humor |

FABRICA DE
TALENTOS

Sua primeira charge politica mostra-
va o ex-Presidente Tancredo Neves do-
minando o mundo no peito como se
fosse um jogador de futebol. Desde en-
tao, o caricaturista !que ndo saiu mais
da pagina" 10" do Jornal do BrasJ.. Ele
conseguiu_ conquistar a cadeira que
Chico Caruso e Ziraldo ocuparam por
muito tempo. Recentemente, foi con-
vidado para expor seus trabalhos na
Franga, junto aos melhores artistas do
mundo, provando que o Brasil ainda é
uma enorme fabrica de talentos.

Hoje, Ique "bateu com acabeca no
teto", como ele mesmo diz. Chegou ao
topo de sua carreira no pais. Mas o ini-
cio ndo foi facil. Natural de Mato Gros-
so, apontou seu lapis e veio para o Rio
de Janeiro. Como todo rapaz do inte-
rior que sonha com o sucesso na cida-
de grande, esbarrou nas dificuldades
do campo restrito da caricatura. Por

09 DEZ 87

7° Poperto

sorte, encontrou as pessoas certas nos
momentos certos. Eassim comecou a
fazer cenario para o programa "Ostra-
palhdes" e para o filme" Atrapalhando
a Suate".

Por Max S Barbosa

30 JAN 85

Foi no meio dessa turma bem-
humorada que Ique conheceu o carica-
turista Savio, com quem aprendeu tu-
do sobre cor etécnicas para o aprimo-
ramento de seu traco. Ela foi o artista
tentar a sorte no Ja, levando consigo
a vontade de vencer.

"Comecei atrabalhar ma editoria de
esportes, que € praticamente onde co-
megam os jovens artistas. La permane-
ci durante dois anos, aguardando uma
oportunidade para mostrar 0 meu po-
tencial", afirma.

Chamado para cobrir as férias dos
chargistas Lan e Michel, Ique ocupou
o lugar de destaque que so os grandes
chargistas tiveram. Sua primeira char-
ge politica ¢ aquela de Tancredo Ne-
ves ¢ foi um sucesso. Mas o caricatu-
rista encontrou algumas barreiras. A
propria chefia do jornal mostrava-se cir-
cunspecta em relacédo a seu trabalho,
pois ndo desejava que um jovem ocu-
passe lugar de destaque e muita res-
ponsabilidade. Efoi Marcos Sa Correia,
jovem editor, que lhe deu total apoio.
lque n&o o decepcionou. Hoje, é uma
das figuras mais populares do jornal.
/" "No Brasil alcancei os meus objeti-
vos. Espero que, k& fora, existam outras
oportunidades para rl'im", diz. Talen-
to, pelo menos, 9le tem de sobra.-
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Aseézjuran do voo € o principal
roduto da TASA uma empresa |
E)Je representa o componente civil
do Sistema de Protecao ao Voo do
Ministérlo da Aeronautica.

Presente em todo o territorio
nacional, a TASAexecuta servicos
de controle de Trafego Aéreo, de
Informacao de V6o e de Alerta, de
Meteorologia e de e
Telecomunicagdes Aeronauticas,
complementando o trabalho da
Dlr\e/ (%la de Eletronica’ e Protecao
ao Voo.

A experiéncia € nossa. Aseguran
édepQuem voa. A S

23372 e 30679 - CEP: 21941 - Rio de Janeiro - Brasil

Ponta do Galedo - llha do Governador -
Cx. P. 3112 - End. Telegrafico - TASARIO - TLX. 1N



esporte

NO GRITO

Quando comecou o ano de 1990, oco-
racdo do torcedor brasileiro vestiu-se de
verde e amarelo e, até a copa da Italia,
todos tinham a emocéo e a fé na con-
quista do  Tetra. Foi.assim acesa mais
uma chama no cora¢do do povo brasi-
leiro. Todos se olhavam nas esquinas,
nos botequins e nas ruas da cidade. Havia
nos olhos de cada um o reflexo da cha-
ma que, ardente, agitava
0 corag¢do, com uma pal-
pitacdo cadenciada no
ritmo e na ginga do fu-
tebol arte. Cada um, um
técnico. Um escalava e
dizia por onde atacar ou
como se deveria estar
plantada a defesa contra
os adversarios, outro,
quem deveria dirigir a
selecdo.

Lamentavel é que to-
das as expectativas se es-
barraram na incompetén-
cia do nosso escrete, por
ndo mostrar ao mundo o
glorioso e belo futebol
que todos aprenderam a
admirar e respeitar.

Chegou o grande dia.
A selecdo chegou a lta-
i para jogar, e jogou,
mas quem se destacou
foi a equipe de Cama-
roes, com o toque e a
magia que souberam co-
piar, e bem, do nosso
saudoso futebol. Mais
uma amarga aventura no
coragdo do torcedor bra-
sileiro, que ja ultrapassa
duas décadas, sem que se melhore o
nivel das atuagdes uma pena.

Sofredor, o torcedor abandona os es-
tadios, os nossos campeonatos, tor-
neios e competicdes de futebol, tornan-
do-se todos deficitarios. Para se ter uma
idéia exata vemos que, por exemplo, a
média de publico do Campeonato Es-
tadual desse ano aqui no Rio foi um pou-
‘co acima de seis mil, a mais baixa da his-

DA TORCIDA

toria do Maracana. Ad o atual Campeo-
nato Brasileiro também foi decepcionan-
te, com cerca de dez mil, promovendo
uma renda insuficiente para as despe-
sas dos clubes. O diretor administrati-
vo da CBF, Sérgio Bandeira, declarou que
ap6ia qualquer medida que motive o tor-
cedor a comparecer aos estadios, referin-
do-se a alguns planos que existem no

ar para cria¢do de incentivos, tipo raspa-
dinha, que oferecera prémios e carros
aos torcedores. A que ponto chegamos!

Mas nio € so de tri$tezas que os tor-
cedores brasileiros vivem. O Brasil vol-
tou a ser notado novamente ao ver seu
maior jogador em campo, também na
Italia, para, lado a lado com os jovens

Por Sauler Barcelos

valores do Falcdo, homenagearem
aquele que foi eleito o atleta do século,
nos seus cinqiienta anos de vida, de gl6-
rias e vitdrias. Para o torcedor brasilei-
10 tudo é luz quando uma equipe vestida
de verde e amarelo entraem campo. O
mundo péra e descobre o quanto é es-
petacular a garra de um cinqiientao que,
ao longo de sua vida, mostrou a ver-
dade de um atleta do fu-
tebol. Um artista que na
histéria do futebol ele-
vou a realeza seu maior
astro, dando ao Brasil
o titulo invejavel de ca-
pital da bola. Parabéns,
Pelé.

Mas se choramos o
futebol, o volei, o basque-
te e outros mais, temos
na garra de nossos pilo-
tos o ponto alto de nos-
sas comemoracoes. No
ano que comegou cheio
de esperangas e um né
na garganta, por um ti-
tulo que acreditadvamos
pudesse ter sido do nos-
so Senna. Quem ndo se
lembra da corrida do Ja-
pao de 1989, quando o
francesinho Prost man-
dou o Sennal paraa gra-
ma e garantiu a conquista
do campeonato. Este ano
tudo foi igual ao ano pas-
sado, s6 que os finalmen-.
tes ficaram favoraveis ao
piloto brasileiro, que com,
garra, muita dedicacao,

_:: maestria, velocidade e
um pouquinho de malandragem, ga-
rantiu o bicampeonato da Féormula 1 e,
para o Brasil, o sétimo titulo mundial -
dois do Fittipaldi, trés do Piquete dois
do Senna. Acrescentar a essa galeria de
titulos a de campedo de Formula Indy
€ um orgulho para todos nds, conquis-
tado 'por Emerson Fittipaldi no ano de
89, que em 90 ficou com o brilhante 57
lugar.e

10
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video

PELA

Vrdeo; mais video. Antes de ir-
mos para as superficialidades do mer-
cado, vamos olhar um pouco mais fun-
do dentro desse espelho. Como ja ti-
nhamos comecado nas laudas do més
passado, o Video é a Ultima midia
colocada a disposigéo pela tecnologia
moderna.

Video éfilho direto da te-
levisdo. Tudo comegou quando ainda
ndo era possivel gravar imagens para
depois monta-las, edita-las. Era a épo-
ca da TV ao vivo, de que alguns pais
ainda se lembram. Foi a Sony que ma
década de 60 desenvolveu a tecnolo-
gia de se gravarem fita magnética ima-
gens. A partirdai, aTV deu um salto s6
comparavel ao que daria mais- tarde
com a utilizacédo dos satélites. Foi sua
maioridade. éronologia: o gravador de
video possibilitou a edicéo, fragmenta-
¢ao, adifuséo e reprodugao do softwa-
re televisivo; o satélite colocou o mun-
do como limite para essa difusao: o
mundo passou aser "um s6". Hoje po-
demos ver dentro de nossas casas o
que acontece no outro lado do mundo,
ao VIVO.

tecnologia ndo tem pernas
curtas; pelo contrario, da passos que
colocam ma obsolescéncia aquilo que
ontem era novo. Assim foi também no
Video e Televisdo. O gravador de video
saiu, nos anos 70, das emissoras de TV
para as salas-de-estar. Ganhou um no-
me: VHS, ou, para quem preferir, Video
Home Sistem - sistema doméstico de
video. O inicio dos 80 trouxe nova re-
volugéo: agora, além de gravarmos as
imagens da televisao e reproduzirmos
quando e quanto quisermos, podemos
produzir as nossas préprias imagens.

REVOLUCAO

IMAGEM

O instrumento: acamera de video, que
virou o fetiche preferido dos cacadores
de imagens, antes limitados pela foto-
grafia.

cameras de video passaram
a ser, nos ultimos cinco -anos, o princi-
pal produto dentro do mercado de vi-
deo-televisdo. Antes eram simples ca-
merns que precisavam de um gravador
acoplado para registrar em fita; hole
sd0 as duas coisas: camcorders, came-
A e gravador em uma unica pega. Ta-
manho: a Sony langou ano passado
uma ndo maior que um passaporte ja-
ponés. Peso: ndo chega aum quilo. Di-
versos tipos, diversos modelos, uma fi-
nal idade: fazer uma revolugéo pela
imagem. Isso ainda n&o é bem perce-
bido. Mas vai um exemplo: o prefeito
de Washington, Marion Barry, foi pre-
so e acusado de posse e consumo de
cocaina. Prova apresentada pelo FBI:
um video em que Barry aparece fuman-
do crack num quarto de hotel. Isso de-
pois da Justica americaha passar a
aceitar imagens em video como prova
em seus julgamentos. Volto com o as-
sunto ma préxima lua cheia.

Ates tarde do que hunca, mas
vai a nota. Essa pagina deixou de regis-
trar o aparecimento da primeira sala es-

Por Antonio Oueiroga

pecializada de video do Rio. Magnetos-
copio é o nome. Idade: cinco meses;
enderego: Shopping Center de Copa-
cabana. A sala, além de ter uma progra-
magao anos-luz distante das outras op-
¢oes, vem-se transformando num po-
lo difusor da arte em video. Exemplo:
Book of Days, de Meredith Monk, foi
programado para setembro/outubro ra
sala. O Magnetoscépio foi o local de
inscricdo para o Festival Internacional
Fotdptica de Video no Rio, além do seu
dono, o videomaker Marcelo Dantas,
ser jurado da competigao.

Novos langamentos em vi-
_deo. Para os nostalgicos e apreciado-
res de classicos, saiu pela Video Arte
do Brasil Dr. Jivago, de David Lean.
Com Omar Sharif e Julie Christie, o fil-
me é aadaptagao para 6 cinema do fa-
moso romance de Boris Pasternak,
contando a historia de Yuri Jivago,
que, perdendo a mae muito cedo, tor-
na-se médico e vive os acontecimentos
da Revolugdo de 1917 e da era stalinis-
ta na Unido Soviética. Para os moder-
nos, saiu pela Transvideo Afogando
em Numeros de Peter Greenaway, fil-
me de 88 que tem uma narrativa ludi-
ca em cima de numeros. Muito interes-
sante para quem gosta do estilo auto-
ral que o diretor inglés imprime em
seus filmes, além da bela fotografia,
marca de seus trabalhos.e

Revista Aeronautica n? 179

1



musica

}

* Nigel Kennedy, o violinista inglés
que ja tocou com Kate Bush e Paul Ma-
Cartney, mostra, com sua interpreta-
cdo das Quatro Estacdes de Vivaldi,
que polémica é com ele mesmo. Sua
interpretagdo peculiar, aliada a sua pos-
tura de popstar e seu visual punk, tem
conseguido dividir a critica‘'e, ao mes-
mo tempo, conquistar um publico que,
com certeza, ndo estava nem ai para a
musica erudita.

_novos ingleses

@Trés discos basicos para quem
quiser compreender o que se tem fei-
to de interessante na terra de Marga-
reth Tatcher acabam de sair por aqui:
Ninety, do 808 State, representa acha-
mada ambient house, usando e abu-
sando da tecnologia eletronica com au-
séncia quase total de vocais, criando
"climas" etéreos e futuristas, a seme-
lhanga do rock progressivo dos anos
60; Hallelujah, do Happy Mondays,
também traz a influéncia da house mu-
sic s que dessa vez aliada a referén-
cias do psicodelismo flower power dos
anos 60; por ultimo, os Stones Roses,
que langam LP homdnimo, trazendo
esse mesmo psicodellsmo de uma for-
ma reciclada, em fung¢do de uma relei-
tura mais ou menos ingénua - nem
por isso menos deliciosa - de icones
como Jimmy Hendrix e Simon & Gar-
funkel. Interessante notar que essas
bandas tém em comum sua cidade de

ESTACOES
EM ALTA

origem, Manchester, a qual tem sido
apontada como o novo centro musical
inglés.

hé tempos

0 Legido Urbana "fechou" o 19 ci-
clo das estagdes. Seu mais recente LP
"As Quatro Estacdes" completou na
primavera um ano de execugdes inin-
terruptas nas radios de todo o pais.

O sucesso de "As Quatro Estagdes”
comegou duas semanas apds o langa-
mento do disco e, desde entdo, foram
mais de 700 mil cépias vendidas, o que
lhes valeu o disco duplo de platina!

O Legido Urbana aparece na "Faixa
Quente"Uoma/do Brasil) como um dos
gtupos mais executados e entre os dis-
cos mais vendidos ha 11 meses (fonte:
Nopen). O mesmo acontece na "Para-
da da Semana" (Folha de Sdo Paulo), on-
de a banda est4 entre os discos mais
vendidos desde dezembro/89 (fonte:
Data Folha).

Este "estouro” de execugdes come-
cou com afaixa Hd Tempos. De K pa-
1 c4, seguiram Quando o Sol Bater na
Janela do Seu Quarto, Pais & Filhos,
Monte Castelo, Meninos e Meninas (in-
cluida na trilha sonora da novela Rainha
da Sucata) e Se Fiquei Esperando Meu
Amo® Passar o mais recente hit.

Por Carlos Eduardo Candeio/

cldaddo akeu

e ] a o internacional Alceu Valencga
assume de vez sua condicdo decida-
ddo do mundo com o LP Andar, andar,
mostrando novamente mistura de so-
noridades brasileiras com ritmos es-
trangeiros com a habitual eficiénciae

Q2
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A lerarla
que vai

até voce

Diretamente
no INCAER

Praca Mal.
Ancora,
15-A
Centro - RJ,
ou pelo
Tel: 533-0295
das 13 as 18h.

Remessas também por reembolso postal

Precos sujeitos a alteragdo

Aluizio Napoledo
SAN1DS DUMONT
E A CONQUIST>\
DOAR

495 pags. - C6d.: 3001
Cr$ 300,00

SAN1DS DUMONT
ANO THE CONQUEST
OFTHEAIR

556 pags. - Cod.: 3003
Cr$ 300,00

Y Fleury
qigtd
3127pags. - Cod.: 3005
CrS 330,00

Gal. Giulio Douhet
O DOMINIO DO AR
286 pégs. - Cod.: 3006
Cr$ 330,00

Rui Moreira Lima
SENTA A PUA!

465 pégs. - Cod.: 3011
Cr$ 780,00

I\ ;“ (H ojor A, P de Sevcrs LR SANTUS
OB A VITORIA PELA VOLUCAO
E- PODER

A. P de Seversky

A VITORIA PELA
FORGA AEREA

306 pags. - Cod.: 3007
Cr$ 330,00

REO

Murillo Santos
EVOLUGA,0 DO
PODERAEREO

179 pégs. - Cod.: 3010
Cr$ 300,00

HISTORIA
GERAL DA
AERONALTICA
BRASILBRA

Fernando Hippdlyto
da Costa
SANTOS-DUMONT -
HISTORIA E
ICONOGRAFIA

224 pags. - Cod.: 3014
CrS 1.600.00

fnstitllto Histoérico e
Cultural da Aeronautica
HISTORIA GERAL
DA AERONAUTICA
BRASILEIRA - VOL. I
528 pags. - Cod.: 3008
CrS 1.320,00

: HISTORIAA

AERDNAUfICA
BRASI.EiRA,

ENAN

ME Mﬁﬁﬁ AS
DE UM PILOTO
DE LINHA

HISTORIA GERAL
DA AERONAUTICA
BRASILEIRA -VOL. I
626 péags. - Cod.: 3013
Cr$ 2.040,00

C. Luiz Tenan
MEMORIA DE UM
PILO1D OE LINHA
223 pags. - Cod.: 3015
Cr$ 660,00

Geraldo G Guerra
ASES OU LOUCOS?
321 pags. - Cod.: 3016
Cr$ 1.200,00



DE OLHO NAMODA

Se vocé se interessa por mo-da, fi-
que de olho nos cursos e semindrios do
Nucleo de Moda do Centro Cultural
Candido Mendes, criado hd um ano
com o objetivo de suprir a caréncia de
formacdo dos interessados no merca-
do da moda. Desde setembro ultimo,
o Nucleo tem oferecido mais de 20 cur-
sos de extensdo e seminarios. Informe-
se pelo telefone 267-7141 IR])

COMIDA
VEM AI ROLLMOPS

Novidade nas prateleiras do Rio e
Sdo Paulo é o Rollmops Karmaya, fi-
1és de sardinha em conserva com azei-
tona, cebolinha ou anchovado. Para
quem nao conhece, o Rollmbps é uma
conserva que sofre um curtimento com
0 passar do tempo, tornando os filés
cada vez mais macios e gostosos. O
Karmaya, que nio contém conservan-
tes, pode ser encontrado em Sao Pau-
lo nas Casas Nakano e Fukumoto (bair-
o0 da Liberdade), e na Delikatessen no
Ibirapuera. No Rio, a Cobal de Bot fo-
go e do Leblon também vendem o pro-
duto. Uma delicia!

14

LAZER
PARA DESAFINAR

Os jogos sdo a nova mania nacional.
Desde os mais tradicionais, como Dete-
tive, até os mais modernos, como Ima-
geme Acdo, eles sdo uma 6tima manei-
1a de relaxar e dar boas risadas. Um dos
mais novos lancamentos no mercado
é Desafino, langado pela G row, cujo de-
safio é descobrir a musica cantarolada
por um dos membros da equipe. Vale
tudo: assoviar, representar, fazer mimi-
ca e dar dicas. Vale até desafinar!

il | S

RUY CASTRO

CH%%&A
SAUDADE

CHEGA DE SAUDADE!

Finalmente - e muito bem,
por sinal -, a vida boémia e
cultural dos tempos da Bossa
Nova é reconstituida em livro.
Lancado pela Com_panhia das
letras, Chega de Saudade,
do jornalista Ruy Castro, traz
deliciosas revelacoes do Rio
dos anos 50 e 60: Para contar
os detalhes dos bastidores
daquele movimento musical,
o autor ouviu musicos,
compositores, cantores e
toda gente ligada a Bossa
Nova. Foram um ano e meio de
reportagens. Em Chega de
Saudade, o leitorvai descobrir
dramas, paixoes e desamores
@rotagonizados por Joao
*Gilberto, Tom Jobim, Vinicius
de Moraes, Nora Ledo,
Carlinhos Lyra, Maysa e
todos aqueles que nos
seduziram com suas cancoes
inesqueciveis.

Robutop!

ﬁ«vnﬁ“ﬁa |
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SEGURO PARA VIAJANTES

Uma viagem internacional é sempre
motivo de prazer, mas muita gente se
preocupa: e se houver problema de
saude? Ese a bagagem se .extraviar?
E se houver envolvimento involuntario
em algum incidente? A Travei Ace, em-
presa européia especializada em segu-
ros para viajantes, tem a solugdo para
o caso. Ela esta oferecendo, a pregos r?
zoaveis (em dolares) seguros para qual-
quer emergéncia. Informacgdes pelo
telefone 259-6100 (SP).

HISTORIA
EMDIA

Frases de Marcus Tulius, 55a.C. O
areamento nacional deve ser equilibra-
do As dividas publicas devem ser redu-
zidas, e as pessoas devem aprender a

trabalhar, em vez de viver por conta do

governo...
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SUSHI EM PARATY

Novo restaurante em

Paraty, cidade a 240
quilometros do Rio, tombada
pelo patrimonio histoérico:

€ o Sushimar, o primeiro
desse litoral especializado
em cozinha iaponesa.

O proieto é de Mari Stokler
e Martha Locatelli duas
paulistas localizadas no Rio
ele Janeiro -, Maria Costa
Cernelli, paratiense, e Hiro,
iaponés e um dos melhores
sushimans do Rio. Além dos
pratos tradicionais, Hiro criou
sushis e sashimis com peixes
e frutos da regidao. O espaco
inaugurou dia 15de
dezembro, com exposicao de
desenhos de Paulo Von Poser,
artista plastico paulista,
também reéon.savel pela
pro$lramaca¢ visual do.
prOLE:_to.Sushimar (logotipo,
cardaplos, cartazes e
convites). O Sushimar fica

na Rua Dona Geralda 246,
no centro historico, e fica
aberto a partir das 16 horas,
até 0 altimo fregués.

SAUDE

CASAR ESAUDAVEL

Homens casados sdo mais sauda-
veis que os solteiros, divorciados e vit-
vos. De acordo com o National Center
for Health Statistics dos Estados Uni-
dos, os homens casados gastam me-
nos dias na cama por problemas de
saude do que os ndo-casados, e sdo
menos provaveis a fumar, beber demais
ou dirigir alcoolizados. Mais estatisti-
cas: 89% dos casados se disseram es-
tar em excelente saude,- comparados
com 86% dos solteiros, 84% dos divor-
ciados e 82% dos viuvos.
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REVISTA

. "MARECHAL MARCIO

Uma conversa informal com o responsavel
pela grande mudanca administrativa do
Ministério da Aeronautica e um dos

fundadores da Revista.

Felizdo pais que ainda tem a pos-
sibilidade de conviver cornos ho-
mens que fizerama sua histéria.A
frase pode ser repetitiva, mas é
atual. Gratificantefoia oportunida-
de de conversar com um homem
como o marechal Mareio de Souza
Melo, que carrega consigo tantas
lembrancas.

0 encontro foi bastante interes-
sante. O leitor terd a oportunida-
de de perceber que as histériasdo
marechal fluem sem preocupacéo,
transcritasaqui de uma maneira fiel
e natural.

A turma de 25, o inicioda existén-
cla da 5.%Arma, a Revolucdo de 30
e 0s combates na area de Resende
sdo pontos tocados por suas recor-
dacdes, além de flashes sobre a in-
tensa atuacdo politicaque a FAB te-
ve em determinadas épocas. Curio-
samente, sua narracdoera interrom-

"Talvez eu seja um dos culpados pela organiza-
¢cdo de aviagdo. .. "
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pida aqui e alipor companheiros
que apareciam para visitd-lo, os
quais acabavam por acrescentarno-
vos fatos a seqiiéncia de eventos

discorridos pelo marechal. |
Ao longo de proficua carreira, o

marechal Mareio foi presidente do
Clube de Aerondutica - emodes-

tamente nos diz que ajudou a fun-
dar aREVISTA AERONAUTICA, au-
xiliado por Joaquim e Glacy, dois
funciondriosde escol - e ,com um

espiritopioneiro, consequiu intr9du-
ziro primeiro CTI (Centro de Trata-
mento Intensivo) no Brasil, monta-
do no hospital do Galedo. Tempos

depois, transformouo projetode um

hospital de doentes mentais num

dos mais modernos hospitaisem

termos de concepcdo, que é o Hos-
pitalGeral de Forca Aérea do Galedo
(HGFAG) .

O Dacta nasceu quando, como
ministro, esteve a frente do Ministé-

"0 Clube de Aerondutica sempre foi um drgéo
muito politico, principalmente naquela época . "

rioda Aeronautica. Como trabalho
maior - que por sisd seriao suces-
so de qualquer gestdo - ,in rodu-
ziu a administracdo sistémica no
Ministérioda Aerondutica, tal qual
a conhecemos hoje.

Maquiavel disse: "Nada mais
dificilde empreender, mais perigo-
so de conduzir ou mais incertoem
seu sucesso do que liderara implan-
tacdo de uma nova ordem de coi-
sas". Nos tempos que correm, na-
da mais atual quanto as palavrasda-
quele genial genovés. A cada mo-
mento da Histéria sempre surge o
personagem certo que conduzirdo

. Seu grupo a um porto sequro, € o

marechal Mareio foium deles.

Desse modo, temos a certezade
que Mareiode Souza Melo tem seu
lugar na histériado Ministérioda Ae-
rondutica e, por que ndo dizer, do
proprio Estado Brasileiro.

il

"Gostana que a FAB crescesse como ela mere-
ce, e como tem capacidade para fazé-lo... "
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ENTREVISTA MAL MARCIO

RA - Osr. se formou na velha Escola
de Realengo. Quem foram seus com-
panheiros naquela época?

MM - De aviagdo, o Casimiro Monte-
negro Filho, o Antonio de Lemos Cu-
nha ..

RA - O Cunha era um oficial que era
veterinario?

MM - Nao, mas havia um Cunhave-
terinario, que foi sargento aviador. Es-
se outro tinha um irméo que era oficial
da Marinha, um revolucionario danado.

RA - Em que ano era isso?

MM - Em 1924.

RA - Epor que o sr. foi para a arma
da Aviacao?

MM - Bem, eu achei que o Exército
ndao me completava o ideal, e, quando
criaram aarma da Aviagao, a sorte mi-
nha foi esta, pois, justamente no ano
em que se escolhia a arma, eu passei
pelo 3" ano e escolhi a aviacao.

RA - Eentdo o sr. foi para os Afon-
sds?

MM - E ai nés comegamos afrequien-
tar os Afonsos. Nos iamos de condu-
¢ao do Realengo para os Afonsos, de-
pois voltavamos ao Realengo. Fomos
ficando & peldés Afonsos, e eles arran-
jaram para nés um "cantinho". Fize-
mos kB uma baiuca.

RA - Equal era adiferenca do cadete
da Aviagao para os outros cadetes? A
farda era diferente?

MM - Nao, do cadete ndo. Depois
nos deram aquele verde-musgo da ar-
ma da Aviagdo, e ficamos todos "pro-
sas", com aqueles uniformes.

RA - Mas a bota nado era diferente
também?

MM - Eral Ba uma bota de atacar, o
cadarco vinha trancado de k& de baixo
até o joelho.

RA - Isso era uma caracteristica do
pessoal da aviagdo. Também nédo se
usava gravata?

MM _: Usava. A gravata ndo era dis-
pensada.

RA - Qual foi o primeiro avido que o
sr. voou?

MM - Um Spaad Ebermont.

RA - Eo sr. lembra quem foi seu ins-
trutor? )

MM - Sim, foi o Alvaro Assungéo
D'Avila.

RA - O sr. pegou a missdo francesa
no Brasil?

MM - Sim, era a missdo francesa. E
eles eram instrumentos da missdo fran-
cesa, vamos dizer assim. O Alvaro era
muito bom homem.

RA - Edepois o sr. se formou? Foi ser-
vir onde?

MM - Isso j4 vai tdo longe... Ndo ha-
via unidade de aviagdo formada , de
modo que nds continuamos na Escola
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dos Afonsos, num curso de oficial-avia-
dor.
RA - Eesse curso se propunha a qué?

MM - Bem, a aperfeigcoar-nos, a le-
var-nos a um grau mais sofisticado de
pilotagem, de acrobacia, etc...

RA - Ea primeira unidade de aviagcao
em que o sr. serviu?

MM - Foi no 1° Grupo Misto de Avia-
¢ao, criado nos Afonsos durante a Re-
volucao de Sao Paulo.

RA - Equem era o comandante?
MM - Eduardo Gomes foi o coman-
dante e Fontinelli o vice.

RA - Eque avides o equipavam?
MM - Eram avides franceses, os
Potez-25-TOE, que foram construidos
na Franga, ja no final da guerra para o
Teatro da Africa, o Teatro de Opera-
cOes Exteriores (TOE).

RA - Eram biplanos?

MM - Sim.

A Argentina esteve mui-

to adiantada em aviacdo,
em relacdo a nos. Eles
tinham organizagdo
muito adequada.

RA - Eaunidade chegou aentrarem
combate aqui na revolugao?

MM - Sim, em missdes de bombar-
deio. A primeira revolu¢do de uma sé-
rie delas ...

RA - Osr. participou de algum com-
bate?

MM - Participei. Logo nos primeiros
dias andei fazendo missdes de reco-
nhecimento, e depois missées de bom-
bardeio, até qLJe, & pelas tantas - eu
tinha vindo voar um avido americano
que havia chegado, o CSO novo, com
metralhadoras e tudo - tive uma bai-
xa de regime ma borda do campo, cai
e capotei, ferindo a palpebra. Fiquei um
pouco afastado dos combates de Re-
sende. O acidente foi nos Afonsos.
RA - Esse acidente...

MM - Eui tive dois acidentes: um mui-
to sério, e outro menos grave, que foi
esse, mais facil de me recuperar.

RA - Depois dessa experiéncia de
combate, em que unidade o sr. serviu?

MM - Olha,aaviagadocustou muito a
se organizar. Muito mesmo. Eu talvez
seja um dos "culpados" pela organiza-
¢do da aviagdo, depois que fui adido
aeronautico ra Argentina, mas foi mui-

to depois dessa época.

RA - Em que ano o sr. foi adido?
MM - Bem, ndo me lembro..

RA - Essa foi uma pergunta de pro-
va?

MM - (Risos) Sim, uma pergunta de
prova ...

RA - Mas foi antes da Segunda Guer-
ra?

MM - Nao, foi depois.

RA - Qual a experiéncia que o sr.-
trouxe como adido?

MM - A Argentina esteve muito
adiantada em aviagao, em relagéo a
nés. Na época em que fui adido 14, eles
ja tinham avigo aJato, o Gloster Meteor.
Eles tinham uma organizagéo de avia-
¢do muito adequada, com idéias de
aviagéo estratégica, distinguindo bem
os diferentes ramos da aviagdo.

RA - Eo sr. trouxe essa experiéncia
quando voltou?

MM - Sim, fiz uma conferéncia. O Ne-
ro Moura era o Ministro da Aeronauti-
ca. Fiz a apresentagédo da aviagdo ar-
gentina paralelamente aapresentacao
da aviacéo brasileira, que era um fute-
bol.

RA - Essa conferéncia fazia uma
comparagao entre as aviagdes argen-
tina e brasileira?

MM - E foi de propésito. E nds a
montamos no Estado-Maior - eu vim
da Argentina e fui para o Estado-Maior.
A Argentina estava muito a nossa fren-
te em matéria de concepgéo.

RA - Eisso surtiu algum efeito prati-
co?

MM -Veioasurtirmaistarde.Acon-
teceu que, quando estive na Argenti-
na, um ano depois mudou o adido mi-
litar, e foi para & o Costa e Silva. Ends
fizemos bons relacionamentos e, como
ja estava B hd um ano eja havia estu-
dado bem aquela organizagéo, conver-
sava muito com ele sobre aquilo. De
modo que, anos depois, quando ele se
candidatou a Presidéncia da Republi-
ca, mandou chamar e lembrou que
conversavamos muito. Ele tinha um es-
critorio eleitoral em Copacabana edis-
se: "Vocé é capaz de me fazer um ras-
cunho daquilo?". Eeu disse:"Ah, com
muito prazer". Entdo eu fiz um estudo
para o Costa e Silva ja todo motivado
ra organizagéo argentina, com aviagéo
de reconhecimento, aviagéo estratégi-
ca, enfim, uma versdo moderna que
nés ndo tinhamos. O Ministério da Ae-
ronautica brasileiro foi criado de uma
unido da aviagado naval com a aviagao
militar, que, alids, eram muito rivais. Ou
seja, ndo havia um espirito verdadeira-
mente aviatério presidindo essas orga-
nizagdes.

RA - Quando o sr. voltou da Argen-
tina, o brigadeiro Nero era o Ministro.
E nessa época foram comprados os
avides Gloster, jatos. Onde o sr. serviu
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nessa época?

MM - No Estado-Maior da Aeronau-
tica. Fiquei B fofocando (risos) ...

RA - Edepois, como é que o sr. foi
chegar ao Clube de Aeronautica?
MM - Havia muito aquela rivalidade
entre Eduardo Gomes e Getulio Var-
gas. Isso € um fato historico brasileiro ...

RA - Por que o clube?

MM - Porque ndo havia estimulos. Vi-
viamos ainda numa época em que, por
exemplo, havia um comando CAT-ter
e CAT-nav. Criaram umas coisas esqui-
sitas em matéria de aviagéo, e me sen-
tia util auxiliando o Clube. Elegeram-me
presidente do Clube, e passei B uma
boa fase de minha vida. .

RA - Ea REVISTA AERONAUTICA,
que o sr. ajudou afundar? Como é que
nasceu a idéia da Revista? - ,
MM - Ei encontrei B uma organiza-
¢ao boa, pois o Clube funcionava direi-
tinho. Ele fora organizado pelo briga-
deiro Aboim, proveniente da Marinha,
que faleceu ha pouco tempo. Ele tinha
um espirito associativo muito grande.
Naquela ocasido, a secretaria do Clube
sempre expedia documentos informa-
tivos. Havia dois funcionarios da secre-
taria, que eram o Joaquim e a Glacy -
esses foram classicos no Clube - mas
eram tantos documentos que eu entao
pensei: "Espera, por que ndo reunimos
isso tudo num conjunto e fazemos uma
revista do Clube? E dai saiu a idéia.
RA - Por quanto tempo o sr. ficou co-
mo presidente do Clube?

MM - Nao sei, talvez uns dois ou trés
anos. La enfrentei ainda aquela luta
Eduardo versus Getulio. Ei era presi-
dente do Clube quando oferecemos
um almoco ao Adil de Oliveira, que foi
"caroneado". Ei sustentei aquele al-
mogo para prestigia-lo, numa época
em que o general Lott foi Ministro da
Aeronautica - uma confusdo dana-
da..

RA - Eo Clube participava muito de
politica?

MM - O Clube sempre foi um 6rgéo-
muito politico, naquela época, princi-
palmente.

RA - Mas o sr. foi presidente do Clu-
be depois disso. A Revista foi fundada
em 1961.

MM - Ha ndo foi fundada por mim,
pessoalmente, com o nome REVISTA.
A idéia de concentrar aqueles expe-
dientes e documentos na secretaria do
Clube deu lugar a essa tendéncia de
criar a revista.

RA - Osr. participou de todas essas
acgdes politicas que aconteceram no
pais-- a Forca Aérea sempre foi mui-
to participante.

MM ¢ Muito mesmo.

RA - Eporque o sr. imagina que o Mi-
nistério era tdo participante?
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MM - FEra aquela grande rivalidade
entre Eduardo Gomes e Getulio Var-
gas. N6s sempre acompanhamos
Eduardo, sempre fomos pela aviagéo
e contra o politico.

RA - Eem 1960-62, o sr. servia onde?
Na época de Janio Quadros. Porque
no periodo anterior, com o Governo
Juscelino Kubitscheck, houve uma
certa estabilidade, a nao ser pelo mo-
vimento de Jacareacanga. E por que
houve esse movimento?

MM - Jacareacanga foi um grito de
protesto de Haroldo Veloso, que era
uma figura impar - tinha qualidades
extraordinarias, aquele menino. Era
bem novo, corajoso, ndo media conse-
qliéncias. Aquele ambiente de-aero-
nautica de um lado e politica de outro,
aquilo tinha raizes muito profundas. Foi
um periodo de muito divorcio. A avia-
cao vivia divorciada da politica. Entao
é natural que, acabado Getulio, conti-

Eu ficava doente com
queixas de pilotos es-
trangeirds, que critica-
vam o sistema de segu-
ranca de voo do Brasil.
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nuou Juscelino a responder...

RA - E os antagonismos continua-
ram?

MM - Pois & continuaram.

RA - Quando o sr. voltou a se encon-
trar com o general Costa e Silva?
MM - Bem, desse periodo com o Cos-
ta e Silva tenho mais documentacgéo.
Inclusive tenho em casa um quadro
que acho muito expressivo, em que a
reestruturacdo do Ministério esta trans-
crita nele.

RA - Mas antes da reformulacdo do
Ministério, como foi a sua reaprOxima-
caocom Costa e Silva? Osr. foi Minis-
tro dele, ndo &€ Como ele lhe convi-
dou?

MM - Sim. Aitem uma histéria com-
plicada. Costa e Silva e Castello Bran-
co foram alunos no Colégio Militar de
Porto Alegre, da mesma turma. Ti-
nham personalidades muito diferentes.
Um, muito sério: Castello Branco. Cos-
ta e Silva era mais "largado", despren-
dido. Eeu tive um irméo que foi cole-
ga deles de turma, que se dava muito
com o Costa e Silva. Entdo vem dai tal-

vez um pouco a coincidéncia de nos ir-
mos para Buenos Aires como adidos,
mais ou menos na mesma época. Hi fui

adido um ano antes de Costa e Silva.
Quando ele chegou a Buenos Aires, eu
era "doutor" em assuntos daquela ci-
dade, e comentava coisas de adido, so-
bretudo sobre o aspecto militar argen-
tino. Edai houve um reavivamento de
relacbes de familia, porque o Costa e
Silva freqlientava & em casa como alu-
no do Colégio Militar. E quando ele se
candidatou, mandou chamar no gabi-
nete eleitoral que ele montou em Co-
pacabana e me disse: "Mareio, conver-
samos muito sobre a aviacao militar ar-
gentina. Vocé seria capaz de fazer um
trabalho sobre aviagdo para a minha
candidatura?" E fiz entdo um estudo
sobre a reestruturagdo que deveria ca-
ber a Aeronautica brasileira. Quando
ele afinal foi eleito, me chamou nova-
mente e ai me disse: "Mareio, vocé se
comprometeu afazer um estudo sobre
a aviagao, e agora esta ma hora de en-
tregar o trabalho".

RA - Quem lhe ajudou nesse traba-
lho?

MM - Ah, eu trabalhei muito, e mo-
bilizei muita gente. O Ozires Silva, da
Embraer, por exemplo. A Embraer ndo
existia, mas o Ozires ja estava desen-
volvendo o avidao Bandeirante. Entao
ouvi muito o Ozires. Montenegro, meu
colega de turma, foi o criador do ITA,
easua luta para tal foi muito interessan-
te, porque foi uma luta contra o Eduar-
do, que achava que a formagdo dos
técnicos brasileiros deveria se dar no
estrangeiro. Montenegro defendia ate-
se oposta - ade que deveriamos atrair
para o Brasil os grandes mestres fran-
ceses e estrangeiros, e formarmos en-
tdo o técnico brasileiro no Brasil. E foi
isso que o levou a criar o ITA.

RA - Mas o sr. falava na reestrutura-
Gao da- FAB. Quem mais dela -partici-
pou, além do Ozires?

MM - Ah, eu recorri atodos que pu-
de.

RA - Ecomo o sr. recebeu o convite
para ser Ministro?

MM - Bem, quando o Costa e Silva foi
eleito, me chamou outra vez e levei-lhe
o trabalho que ele tinha me encomen-
dado. Ele me disse: "Marcio, vocé fez
o trabalho e vai p6-lo em pratica". Eu
disse: "Como?" Elke afirmou: E estou
lhe convidando para ser Ministro. Mas
ele era canhoto, e entdo sacudia seu
braco esquerdo, dizendo: "Mas olha,
estou fazendo esse convite sen com-
promisso, hein!" Ei quase disse um pa-
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56 vocg pode melhorar ainda mais

a sua viagem.

Para isso, € s6 vocé
reconfirmar, com
antecedéncia, seu voo
de prosseguimento e ou
regresso. Coisa que
vocé faz com extrema
facilidade, em qualquer
escritorio, loja ou
balcdo da Varig nos
aeroportos.

Ao reconfirmar seu
prosseguimento € ou
regresso, voce esta
garantindo uma viagem
tranqiiila, gostosa e
repleta de conforto.
Vocé esta garantindo
seu lugar pela Varig.
Assim vocé vai nos
ajudar a melhorar ainda
mais a sua viagem.
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ENTREVISTA MAL. MARCIO

lavrdo... Erealmente fui ser Ministro de-
le. Quando ele adoeceu, ai fui envolvi-
do pelas circunstancias, e, quando ele
se tornou inapto para continuar, lem-
bro-me de que eu, Hadmarker e Lira Ta-
vares - entre nds trés - assumimos
compromisso de nenhum ambicionar
usurpar o poder que i sobrar dali. As-
sim, nos mantivemos fora da coisa.

RA - Eagrande modificagdo do Mi-
nistério foi feita na sua gestdo, nédo &

MM - Sim, foi entdo que foram bai-
xados todos os atos de estruturacio.
Um resumo disso eu tenho k& em casa,
o qual acho que deveria ser mais co-
nhecido na FAB. Estd B ma parede...

RA - Osr. pode doar para 0 museu,
ou para o instituto.

MM - Ndo sei, acho que ainda sou um
pouco ciumento, talvez. O autor é sem-

re um pouco ciumento.da obra...
Xcho que tive a oportunidade de fazer
alguma coisa pela Aeronautica. Ndo foi
tanto assim. Vamos relembrar, entdo.
O Hospital do Galedo e o Cindacta re-
sultou porque eu fui da Cernai, e fica-
va doente das queixas dos pilotos das
empresas estrangeiras, que "tocavam
0 pau" no sistema de seguranca de v6o
do Brasil. Criticavam terrivelmente, e
isso era uma coisa com a qual eu ndo
me conformava. De modo que, quan-
do vim a ser Ministro, achei que devia
consertar isso, e criamos o Cindacta.

RA - Ecomo nasceu aidéia do Hos-
pital?

MM - Bem, eu era Ministro e fui, nu-
ma ocasido, a Mato Grosso. Passei por
Baury, e B fui convidado a visitar um
hospital-modelo, com idéias novas,
uma porg¢do de novidades interessan-
tes. Seu projetista levou muito em con-
ta o problema de tempos e movimen-
tos, quer dizer, essa coisa da assistén-
cia imediata. E chegando aqui, eu me
entusiasmei. Quando soube que exis-
tia hd nove anos parado o esqueleto de
um hospital aqui, que o dr. Dias Cam-
pos tinha imaginado fundar para doen-
cas mentais - seria um manicémio -
éu aproveitei a idéia e retomei o proble-
ma.

RA - Mas esse médico era do Minis-
tério da Aerondautica?

MM - Sim.

RA - Ee€le queria fazer um manico-
mio? b ter qUe botar todo mundo &
dentro (risos). .
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MM - (Risos) E houve uma coisa in
teressante: desde quando criaram o
Ministério da Aerondutica, tudo isso se
tornou um entrelacamento de fatos tio
diversos que é dificil a gente se mani-
festar, dar uma "audiéncia” como es-
sa.

RA - Mas estamos batendo papo,
Sem Ccompromisso.

MM - E sem compromisso. Nés vi-
viamos sempre aquilo: a Aeronautica
brasileira vivenciou primeiro uma Esco-
h de Aviagdo do Exército, que depois
fechou. Abriu-se entdo a Escola de
Aviacdo da Marinha e depois aquelas
coisas que todos conhecem, que foi
como afinal conseguimos sobreviver
como Aviacdo. Entdo, com aquela riva-

O primeiro CTI do
Brasil foi introduzido
pela Aeronautica,
criado no velho
Hospital do Galedo em
trés unidades pequenas.

lidade, viamos a aviacdo naval se ex-
pandir para o lado da [lha do Governa-
dor, e a aviagdo militar para o lado de
Realengo e Santa Maria.

RA - Por que colocaram unidades de
aviacdo militar em Santa Maria? Com
medo dos. argentinos?

MM - Eu creio que sim, ndo sei. E
puseram-nas mal colocadas pra bur-
10...

RA - E até hoje tem uma base b ...

MM - Ea base de hoje é boa. Mas,
continuando, quando da Segunda
Guerra Mundial, os italianos convida-
ram aviadores brasileiros para i a Itd-
lia. Foi o Cabral, por exemplo. E de 13,
voltaram entusiasmados com a avia-
¢do independente. Comegaram as pro-
pagandas na imprensa, o Cabral com
seus artigos defendendo a aviagdo -

até o Lira Tavares escrevia no Imparcial
sob o pseuddnimo de "Observador Mi-
litar", e defendeu a criacdo da Aerondu-
tica. Ea campanha foi tomando vulto,
e o Getulio - ndo sei se para dividir as
forcas de Marinha e Exército - resol-
veu criar a Aerondutica. Entdo nasceu
a aviacdo. E, durante essa campanha,
houve um homem - que faleceu ha
pouco tempo - que era o Aboim, um
oficial de Marinha, aviador naval esper-
to, que voltou-se para a Ilha do Gover-
nador e desapropriou praticamente a
metade da Ilha.

RA - Quer dizer que esse patrimonio
do aeroporto devemos a ele?

MM - Sem duvida. Eficou uma area .
imensa, inclusive onde est4 hoje o Hos-
pital do Galedo, o qual passou a ser o
proprietario dessa area. O Dias Cam-
pos recorreu a isso para fazer o talhos-
pital psiquiatrico, e ele comegou as
obras. Quando vim a ser Ministro, elas
estavam paradas. Eu1 achei que deve-
ria dar-lhes prosseguimento. Nao mais
com a idéia original, mas para fazer
uma coisa moderna. Bem, eu havia es-
tado em Bauruy, e entdo chamei o pro-
jetista do hospital de K e encomendei
seus servicos. Esaiu o Hospital do Ga-
ledo.

RA - Voltando a reestruturacdo do
Ministério, o sr. teve problemas para
implantar a concepgdo nova?

MM - Ndo, a receptividade foi boa.
Porque tudo era muito incoerente. No
mundo todo ndo havia aquela coisa de
CAT-nav, CAT-ter, que eram dois or-
gdos subordinados ao Estado-Maior.
Ora, o Estado-Maior nio comanda.
Mas o CAT-nav e o CAT-ter eram co-
mandos da aviagdo militar e avia¢do na-
val dentro do Estado-Maior, quer dizer,
eram coisas estapafirdias.

RA - Ede onde nasceu a concepgdo
de comandos independentes, como
Comando de Transporte Aéreo, Co-
mando Costeiro, de defesa aérea?

MM - Nasceu desse estudo feito ja
com base na avia¢do argentina, que ti-
nha avia¢do estratégica e acompanha-
va a evolucdo da aviagdo mundial.

RA - Mas quem colocou isso no pa-
pel, quem |he auxiliou diretamente?

MM - E muito dificil de me lembrar,
pois foram tantos os colaboradores!
Até nem eu merego ser assim conside-
rado. Eu acho que toda a FAB concor-
reu para isso. Acredito que ouvi todo
mundo que pude, e procurei sempre
coisas bem nitidas. Um fato interessan-
te foi que o CTI - Centro de Tratamen-
to Intensivo - foi introduzido no Bra-
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s/ pela Aerondautica. A primeira unida-

de de tratamento intensivo foi criada
o velho Hospital do Galedo - o Lima
Nosso era o diretor do hospital, e foi
aos Estados Unidos, chegando de h
entusiasmado com esse negocio do
CTL Ee me convenceu de que deveria
trazer isso para ca. Eo primeiro CTI foi
criado mo velho Hospital do Galedo.
Eram trés unidades pequenas. Ainda
temos o primeiro sargento e a primei-
1a funciondria que operaram ro CII -

essa trabalha como chefe de segdo do
Hospital Central da Aerondutica. O se-
gundo CTI foi criado en Porto Alegre.
Como Ministro, eu andava por muitas
areas, e, o Hospital de Porto Alegre,
havia uma caréncia sobretudo de um
equipamento de raio-X. Junto comes-
se aparelho eu trouxe uma unidade do
CTL O terceiro CII foi para o Hospital
Central. Entdo a introdugdo do CTI no
Brasil foi por intermédio da Aeronduti-
ca.

RA - Foi também ra sua gestdo que
se implantou o ambulatério quimi-
co-farmacéutico?

MM - Nio, ele A existia. Fu tinha um
diretor de saide que ndo gostava de
mim, e eu, para ndo me desgastar e
perder tempo, tinha o Lima Nosso do
outro lado - ele tinha uma visdo ex-
traordinaria. Entdo dei a ele pessoal-
mente verba para construir esse ambu-

latorio, e ele construiu a parte de bai-
X0, pois sO existia a parte de cima.
RA - Osr tem alguma lembranga que
queira deixar aqui?

MM - Eudisseavocéquepasseipe-
h Cemai e, através desse 6rgdo, saf pa-
raacriagdo do Cindacta. Ede K safmos
para a criacdo de Andpolis - a parte de

O Montenegro chegou
ao absurdo de conseguir
pagar instrutores ame-

ricanos em dolar, no
-Brasil!

defesa aérea. A minha mensagem € a
de que eu gostaria que a FAB cresces-
se como €la merece, e como tem capa-
cidade para fazé-lo. Vocé vé: tivemos
o Piva, 0 Ozires, essas figuras que nas-
ceram e cresceram, e tudo isso eu atri-
buo a importancia a0 Montenegro, que

lutou contra a idéia do Eduardo de
mandar o brasileiro estudar no exterior,
e se bateu pela criagdo do Centro Téc-
nico da Aerondutica. O Montenegro
chegou a0 absurdo de conseguir pagar
instrutores americanos em délar mo
Brasill Ei o considero o Pai da nossa
parte de Engenharia. Eramos da mes-
ma turma, e ele era o lider, revolucio-
ndrio A naquela época. Foi o Montene-
gro quem trouxe o Eduardo Gomes pa-
1ra a Aerondutica. Esse tltimo era obser-
vador militar e, quando houve a revo-
lugdo de 30, o Eduardo fez a revolugao
por Minas. Fa ele a verdadeira figura
dessa revolugdo em Minas. Eo Monte-
negro j estava com ele. Quando termi-
nou a revolugdo, cogitou-se do regres-
so do Eduardo, que era agrimensor,
pois vivia pelo interior, anonimamente,
medindo campos, para sobreviver da
revolugdo de £ do Forte de Copacaba-
na. Eo Eduardo dizia que & para o Exér-
cito. O Montenegro insistiu para que
ele viesse para a Aerondutica, mas o
Eduardo queria I para o Exército por-
que B dar "carona" em oficiais como
Rubens de Melo e Souza, que foi un
grande piloto da época. Mas o Monte-
negro disse: "Nao, vocé vai é para a Ae-
rondutica”. E o Eduardo replicava:
"Mas eu ndo sou piloto". Eo primeiro
lhe dizia: "Nao importa, vou ser seu ins-
trutor de pilotagem. Efoi mesmo.e

A qualquer hora um jatinho
a sua disposicao.

Oficina homologada pelo DAC para Learjet séries 20/30/50;
King Air; Xing e Bandeirante.

Departamento de Ensino homologado pelo DAC com cursos
para pilotos e mecanicos de Learjet e Bandeirante.

IR

Taxi Aéereo

COORDENAGAO GERAL
DE VOOS

(031) 443-5997 BHZ
SPO RIO BSB
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nos alemdes e italiancs, depois do rompimento das relagdes

diplomaticas com os paises do Eixo Roma-Berlim, cricuuma

atmosfera de expectativa para os habitantes do litoral bra-
sileiro. Todos passamos a esperar que, a qualquer momento, sur-
gissem na praia destrogos de navios torpedeados, minas subma-
rinas desgarradas, e até sobreviventes de naufrigios.

O dia-a-dia das capitais litoréneas transfigurou-se, adquirin-
do uma agitagédo que fai levando os habitantes a abandonar a vi-
da rotineira que vinham tendo, para entéo participar de uma co-
mogéao civica que envolvia a todos Era o clima da guerra chegan-
do ao PBrasil.

Como sede do Governo da Republica, o Rio de Janeiro foi pal-
co de muitos acontecimentos militares e politicos - mais do que
qualquer outra cidade brasileira - que concorreram para gerar
na populagao civil,de Norte a Sul, uma vontade contagiante de
ira forra. Portanto, no litoral do Rio e nas suas praias, ndo pode-
ria ter sido diferente. Elas tornaram-se verdadeiros anfiteatros,
onde o espectador, que ja "sentia" que havia uma guerra por per-
to, podia ver uma parte do seu elenco: avides, navios, blimps, ar-
tllhana antiaérea, holofotes, black-out, e multo uniforme militar.

Agora, passados quase 50 anos, é J.mportante que os jovens
de hoje sejam sensibilizados para as histérias e fatos que acon-
teceram naqueles anos de 42 e 43. Pouco lhes contaram e pou-
co fai escrito sobre as emo¢des que o carioca sofreu pelo "pe-
cado" de morar junto a praia; no entanto, hd muitos que ficaram
profundamente marcados pelos longos periodos de expectati-
va que sobrevieram ao ataque japonés a Pearl Harbor em 7 de
dezembro de 41, mesmo sem terem participado da guerra.

Aqui no Rio, esse dia foi nublado. O s primeiros temporais que
anunciavam o verao tinham deixado uma cobertura de nuvens
altas, compactas e obscurecidas, que tornavam aquele domin-
go triste. Na linguagem dos aviadores, o céu estaria encoberto,
com a base da camada estimada a uns 6 mil pés. IA pelas 4 da
tarde, a RAdio Nacional, que transmitia uma partida de futebol,
interrompeu a irradiagdo para anunciar o ataque, numa edigédo
extra do Repérter Esso. Lembro-me de que cheguei a janela, pro-
curando notar alguma repercussdo da noticia na vizinhanga,
mas ..apenas o siléncio daquela tarde cinzenta, que agora, além
de triste, era assustadora. O que surgiria por detras daquela cor-
tina de nuvens, quando ela se abrisse para os novos tempos que
viriam?

Dai para frente, os acontecimentos na conjuntura internacio-
nal evoluiram com muita rapidez; e, na vida de cada um de nés,
jovens na época, também tudo mudou muito rdpido. A ostensi-
va contrlbuigdo do Brasil para a causa norte-americana, numa
guerra que ja atingia o Atlantico Sul, sugeria que nosso pais se-
ria envolvido no conflito, mais cedo ou mais tarde.

Nos oito meses que decorreram entre Pearl Harbor e a entrada
do Brasil na guerra, em 22 de agosto de 42, os rapazes e mogas
do Rio jA demonstravam uma franca simpatia pelos norte-
americanos, guardando animosidade a tudo que dizia sobre a

O afundamento de navios mercantes brasileiros por submari-
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Alemanhél ridicularizando no que toca-
va.ao fascismo de Mussolini. Para isto
muito contribuiu a publicagédo das Se-
lecbes do Reader's Digest em portu-
gués, a partir do segundo semestre de
41, arrebatando uma legido de leitores
brasileiros, que passou a conhecer me-
Ihor o way of life americano, e aguerra
que ele comecava a enfrentar através
dos primeiros numeros de 1942.

Naquele ano, ajuventude carioca foi
apresentada a Coca-cola, aos mari-
nheiros americanos e a fabulosa ma-
quina de propaganda montada pelos
Aliados. Quem saia de casa sem um
tostdo no bolso passou a andar com
uns trocados pra tomar uma Coca. A
confraternizagdo com os tripulantes
dos navios da frota do Atlantico Sul
que passavam pelo porto do Rio, para
reabastecimento e rodizio de pessoal,
ndo ficava limitada a Praga Maua, nem
restrita as prostitutas. Os uniformes
brancos dos marujos de Tio Sam, co-
mo a imprensa os identificava, podiam
ser vistos tanto na Cinelandia como em
Copacabana, onde eles cortejavam e
eram correspondidos por mogas de fa-
milia, que viam neles imagens de as-
tros de Holywood ou de herdis do Pa-
cifico.

A literatura para adivulgacéo does-
forgo de guerra dos Estados Unidos e
da Gra-Bretanha, remetida para o Bra-
sil, editada em portugués e distribuida
pelas respectivas embaixadas, circula-
va entre os estudantes, que disputa-
vam a posse dos exemplares publica-
dos a cada més. Eram revistas e bro-
churas bem elaboradas, com textos e
fotos sobre a guerra e forte apelo a
emocao.

Os norte-americanos publicavam a
revista Em Guarda, a cores, uma ré-
plica do Life, o magazine de maior cir-
culagao internacional da época. As bro-
churas inglesas, mais modestas, im-
pressas em preto-e-branco, também
continham matéria de excelente qua-
lidade; lembro-me, e outros contempo-
raneos lembram-se também, de uma
reportagem sobre a Batalha da
Gra Bretanha, ilustrada com uma pagi-
na inteira de fotografias de dezenas de
avides da Luftwaffe abatidos sobre a
Inglaterra, uns totalmente destruidos,
ainda em chamas, e outros quase intac-
tos, deixando avista o emblema com a
cruz suastica.

Dai ficou bem guardada na memo-
ria a sugestiva adverténcia que esses
releases ingleses ostentavam em suas
capas, e sem o que, provavelmente,
nunca atingiriam o objetivo colimado:
"Quando ja tiver lido passe-o a ou-
trem", enquadrado no centro de um re-
tdngulo magico inibindo quem preten-
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desse coleciona-los ou apenas reté-los
em seu poder, multiplicando assim o
numero de simpatizantes e fazendo de
cada leitor um colab.orador para avit6-
ria final.

A p'ropaganda subliminar, que che-
gava através do cinema e da musica,
contribuiu para que sentissemos a pro-
ximidade com a guerra a toda hora e
onde quer que estivéssemos.

Os astros da tela, representando
aviadores, maruJos e soldados, e suas
companheiras, nos papéis de enfermei-
ras, espias e cantoras de cabaré, leva-
vam o espectador adolescente a imagi-
nar-se naquele cenario de guerra, cer-
tamente esperando sair-se dela tao
bem quanto se sairam o mocinho e a
mocinha ..

A musica de jazz que ouviamos
no radio ou nos discos de 78rpm, mui-
tas vezes trilha sonora daqueles filmes
de guerra, ndo saia dos nossos ouvi-
dos. Outras, por causa do titulo ou do
refrao, traziam ao pensamento o episo-
dio de guerra do qual falavam, que a

- nossa imaginacao encarregava-se de

dramatizar. O blues intitulado Praise
the Lord and pass the ammunition nos
levava a uma trincheira,cercados pelo
inimigo, gritando para o companheiro
rezar, mas passar a munigdo .. Ouvin-
do I've got corns for my country at the
Hollywood Canteen nos transportava-
mos a um nightclub, onde a garota, que
passava as noites dangcando com os
soldados para entreté-los enquanto
nao seguiam para o front, acabou fican-
do com os pés cheios de calos .. pelo
seu pais.

Quando o governo brasileiro, pres-
sionado por uma juventude que A es-
tava com aguerra na cabega, declarou
o estado de beligerancia, parte desses
mocos intensificou as manifestagdes
de hostilidade contra alguns alemaes,
que até ha pouco eram nNOSsos amigos.
mas agora eram adversarios. Para isto
concorreu aagéo de uma Quinta Colu-
na montada no Brasil, que teve a sua
insidiosa atividade de espionagem re-
velada quando a Radio Berlim passou
a noticiar fatos sigilosos que aqui acon-
teciam; todo alefTla.o radicado no Rio fi-
cou sob suspeita. Assim, foram depre-
dados, entre outros, o Bar do Lucas, no
Posto 6, o Bar Zeppelin, em Ipanema
- que depois da guerra reabriram -
e o Bar do Alemao, no Posto 4, QlOdo-
no levou com ele o melhor chape do
bairro. Guerra é guerra. .

De um modo geral, a nossa rapazia-
da toi tratando de vestir um uniforme
militar. Se houvesse uma mobilizagéo
geral, seria dificil escapar do recruta-
mento, pois naquela época ndo haviam
as facilidades de hoje para o estudan-
te esquivar-se do servigo militar. Uma

grande parte recorreu as escolas de ins-
trugdo militar, que funcionavam a noi-
te em clubes e colégios, também co-
nhecidas como tiros de guerra; era uma
solugédo inteligente para aobtencéo do
certificado de reservista e que ameni-
zava os rigores da tropa regular. Outros
jovens foram para os CPOR do Exérci-
to ou da Aeronautica, e ainda outros
para as Escolas Naval, Militar ou de
Aeronautica.

Muitos adolescentes, que Jamais

haviam pensado em usar uma farda,
deslocaram-se de suas cidades para o
Rio de Janeiro em busca da forma mais
rapida para tornarem-se pilotos milita-
res. Alguns vieram em navios do L&i-
de Brasileiro, partindo do Sul e do Nor-
deste, em viagens temerarias que po-
deriam ter acabado no fundo do mar.
Eles eram facilmente identificados, na
calgada da praia, langando a moda das
calgas caquis e das camisas com om-
breiras, que so eles tinham, pois eram
dos seus uniformes da FAB. O que ho-
je seria insolito, em dias de guerra era
um habito invejado.
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O crescente nimero de navios mer-
cantes brasileirostorpedeados levou as
autoridades a decretarem o black-
out na orla maritima. Isto significava
os bairros das praias oceénicas, como
Copacabana, Ipanema e respectivas
encostas, totalmente as escuras, numa
primeirn fase como treinamento e logo
a seguir para valer.

Apagaram o farol da Ilha Rasa, ailu-
minac&o do Cristo Redentor e as luzes
do PEb de Agucar. O efeito psicologi-
co na populacdo foi imediato. O black-

out, como novidade, foi motivo de ex-
citagcdo geral, com muita gente corren-
do para as praias e ruas adjacentes, no
intuito de colaborar na localizacdo de
alguma iluminagéo visivel.

Na fase de treinamento, a artilharia
antiaérea realizou varios exercicios
com holofotes, que iluminavam o vai-
vem de um North-American NA-72 a--
uns 3 mil pés sobre a ponta do Forte de
Copacabana, de onde as pegas da ar-
tilharia faziam a v sada. O fato foi tdo
importante que saiu no jornal até o no-
me do piloto: capitdo-aviador Brigida
Para ...
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Ouem estava em Copacabana, nu-
ma noite muito escura, também viu ti-
ro real da artilharia antiaérea, quando
os disparos de projéteis tracantes cau-
saram um forte impacto nos assisten-
tes, lembrando uma pistola de fogos JJ+
ninos lancando velozes ‘bolas verme-
lhas incandescentes a grande altura,
num "pom-pom" cadenciado. Espeta-
culo raro.

Nesse clima de beligerancia foram
surgindo alguns personagens que ti-
nham muito aver com tudo aquilo que
vinha acontecendo, mas tinham aver
conosco, também. A guerra tinha che-
gado mais perto do nosso grupo da
praia. Julio Rossi alistara-se ma Marinha
Mercante, poucos meses depois ja es-
tava embarcado e logo foi torpedeado:
salvou-se; Mario Marcio Cunha, tenen-
te do Exército, campeéo sul-americano
de 11 Ometros com barreiras, sumiu da
rede de vdlei - soubemos depois
que se preparava para embarcar com
a FEB, de onde regressaria 2o final da
guerra sem poder correr mais; e o Joao
Milton Prates, que havia recém-con-
cluido o ginasial no Colégio MalletSoa-
res, apareceu fardado de aviador e no
dia seguinte ja embarcava para os Es-
tados Unidos, sem tempo de dizer
"tchau", nem supondo que de B ira
transformar-se num dos r.erdis do 1°
Grupo de Caga.

Havia, também, gente famosa ves-
tindo farda. Prontos para fazer a
guerra, eram outros personagens que
compunham aquele cenario vibrante,
ora aparecendo nas paginas de revis-
tas, ora nas notas sociais da imprensa.
O pFincipe Dom Joao de Orleans e Bra-
ganga, capitdo-aviador, era oficial do
Corpo de Cadetes da Aeronautica, no
Campo dos Afonsos; o filho do Presi®
dente Getulio Vargas, LutheroVargas,
era 1° tenente médico da Aeronautica
e logo veio aser do 1° Grupo de Caga,
na ltalia, como membro do Servigo Mé-
dico.

Outra figura muito conhecida no
Rio, também usando farda, era ade um
comandante da Panair, capitdo-avia-
dor. Além dessas credenciais, suficien-
tes para fazerem no admirado e respei-
tado, tinha sido o lider de um ruidoso
e conhecido grupo de rapazes - atur-
ma do Edi - que punham em polvo-
rosa os pais de familia desavisados,
que naquele tempo ainda escoltavam
suas filhas em certos bailes de carna-
val ... Seu nome era Eduardo de Olivei-
ra, que estaria sendo incorporado ao 1°
Grupo de Caga, se a guerra nJo tives-
se acabado.

Mas, depois de recordar tantas lem-
brancas, faltou dizer o seguinte: aque-
le espectador de que falei no inicio, que
sentava no banco do "anfiteatro" pa-

& observar o horizonte, olhar o céu, e
trocar uma idéia com o vizinho ao seu
lado, pode afirmar que viu um pouco
Segunda Guerra Mundial, se é que
uma guerra pode ser vista. Esse felizar-
do, que ndo correu risco de vida e ndo
deu nem levou tiro, por certo conver-
sou e fez amilade com gente que dri-
blou a morte naquela guerra. Teve co-
mo companheiro de observagdes o in-
cansavel "Fumando Espero", ca-
¢a-submarinos da nossa Marinha que
ja fazia parte da paisagem na patrulha
da entrada da barra, fumegando, lem-
brando o tango que lhe trouxe o suges-
tivo apelido. Eviu as atragbes principais
do espetaculo, que estavam no céu.
Sabem por qué?

O treinamento dos cadetes da Ae-
ronautica voando em esquadrilha era
feito sobre a cidade, despertando no-
vas vocagoes entre os habitantes mais
jovens; seus novos Vultee BT-15, ain-
da com as cores da Aviacao do Exérci-
to norte-americano - fuselagem azul
e asas amarelas - chamavam a aten-
¢ao pelo ruido caracteristico, que pare-
cia um assobio. Um ou outro Curtiss
P-40 vez em quando aparecia rasante,
sem contar os dois que infernizaram a
vida dos moradores de Ipanema, e prin-
cipalmente do vigario da Igreja de Nos-
sa Senhora da Paz, m hora do casa-
mento daquele que era o terceiro mem-
bro da esquadrilha. Havia ainda uns
élvides, desconhecidos para os nedfitos
em aviagdo, com asilhueta idéntica aos
DC-2 da Pan American, mas pintados
de verde escuro e com o barulho dos
motores diferente .. Esempre no entar-
decer, baixando de Sdo Paulo para
pousar no Rio, o Lockheed Lodestarda
Panair, revestido de aluminio polido, re-
luzente como nunca viu-se igual, sobre-
voava Copacabana refletindo nas suas
asas brilhantes a areia da praia, o azul
do mar eaespuma branca da arreben-
tacdo; poucos sabiam do importante
papel que a Panair, no anonimato, es-
tava desempenhando nas suas linhas
do litoral.

Mas,fazendo a guerra foram vistos
ao longe os Catalina PBY, da FAB, par-
tindo do aeroporto do Calabougo para
a patrulha anti-submarina, alternan-
do-se com os Lockheed Hudson A-28,
estes sempre ma mira para ndo confun-
di-los com os Lodestar, num desfile
que tornou-se uma rotina diante os
olhos do espectador; éosMartin Ma-
riner PBM, da Marinha Americana,
com a sua figura majestosa, pintados
de branco, saindo mar adentro impon-
do respeito, junto com os blimps,
coadjuvantes que até hoje s6 sdo co-
nhecidos por esse apelido, mas que
também tinham nome de familia:
Good-Year ZPK .. Todos fazendo a
guerra, mesmo. Valeu... *
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Texto e fotos: Léa Cavalléro

Muitas mulheres se
destacaram em facanhas
pelos céus, numa €po,aem
que o preconceito era
visivelmente forte, limitando
seus horizontes ndo muito
além da cozinha. Nomes
como Anésia Pinheiro
Machado - nossa decana
mundial da aviacdo feminina
-, Nelly Bordinf e Joana
Castilho estdo escritos no livro
da meméria aerondutica
brasileira. Ehoje, como estdo
as aeronautas de nosso pais?
Com certeza, além de
prosseguir lutando !'(llos seus
direitos, continuam dando
graca ao campo da aviacdo e
aos' esportes aeronduticos.

Foi-se o tempo em que a mulher ndo

.trabalhava ou preferia trabalharem ati-

vidades que ndo exigissem maior mo-
bilidade de tempo, espago e sacrificio
social. Seguindo essa tradigéo, acredi-
tava-se que a mulher podia langar mao
somente de empregos que lhe assegu-
rassem um horario fixo e uma jornada
de trabalho livre de imprevistos, que
pudessem néo colocar em risco a roti-
ma da vida familiar. Mesmo assim, ha
ainda quem considere os afazeres do-
mésticos e aeducagao dos filhos como

tarefas especificas do sexo feminino.

Hoje, porém, e cada vez mais, a mu-
Iher vem ocupando cargos que, outro-
ra, eram reservados apenas ao Sexo
masculino. Os interesses entre o ho-
mem e a mulher estdo tornando-se
mais comuns a medida que os assun-
tos saem do campo pessoal e vao pa-
@ o profissional. Essa busca de igual-
dade no mercado de trabalho acabou
por tornar curiosas certas profissdes
exercidas pelo sexo feminino.

A aviagéao civil pode ser um exem-
plo. Nao pelo trabalho realizado em ter-
ra, em atividades mais comuns, A co-
nhecidas. O destaque do desempenho
feminino estd na parte operacional da
aviagdo - acomissaria de bordo e a pi-
loto. Ja nos esportes, a curiosidade
abrange as voadoras de asa delta, as-
sim como as para-quedistas e pratican-
tes de atividades afins.

Para uma comissaria de bordo, por
exemplo, é preciso ter fascinio pelo que
nés ndo consideramos rotina. O prazer
em estar freqlientemente em contato
com passageiros de culturas diversifi-
cadas e afacil adaptagéo a lugares di-
ferentes sdo caracteristicas comuns ao
trabalho das comissarias.

Na opinido de Eliane Neves, comis-
saria e supervisora de cabine do Boeing
767 da Varig, voar é uma experiéncia
singular. Bl afirma que ndo largaria sua
profissdo por nada.

"E preciso ser afigura que represen-
ta a seguranca, as vezes médica, ma-
ternal, sociavel e ainda ser um mistério
para as pessoas que nos fantasiam",
diz.
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MULHERES NA AVIAGCAO

""Hoje os tempos sdo
outros, a mentalidade
‘é diferente. Toda
mulher que se propée
a ser piloto tem que

ser boa mesmo"...
= s e o s e e

Eliane, que ja trabalha h4 10anos m
companhia, come¢ou m aviagdo por
acaso. Fez o curso de Letras e, un dia,
recebeu convite para fazer testes para
a Cruzeiro. Sem imaginar que ifa gos-
tar tanto do que hoje faz, aceitou. A fal-
ta de rotina lhe fascina.

"Um voo nunca é igual ao outro. A
tripulagdo muda e o contato com o ser
humano de diferentes povos é uma ex-
periéncia dificil de se igualar”, diz a co-
missaria.

Fm relagdo ao ambiente de trabalho,
Eliane acha que a chefia é justa, com
idéias avancadas, e o relacionamento
com a tripulagdo é facil. Casada ha dois
meses com um funcionario da mesma
companhia, que trabalha em terra, ela
nao sofre problemas em casa, apesar
de estar ausente do lar por determina-
dos periodos de tempo, mas observa
que muitas comissarias casam e dei-
xam a profissdo por causa dos maridos.

Quanto a curiosidade em relacio ao
seu trabalho, Eliane afirma que ‘as ve-
zes as comissarias sdo a atracdao. No
seu prédio, inclusive, os moradores
ndo escondem o interesse e en-
chem-na de perguntas.

J & Gléria Monteiro, 42 anos, foi uma
das comissarias que, em outros tem-
pos, teve que largar a profissdo por
causa do casamento. Quando come-
¢ou m companhia Cruzeiro, em 1971,
os voos em geral eram longos, o que
as vezes a obrigava a passar 13 dias fo-
ra de casa.

"Nao s6 eu, mas muitas amigas mi-
nhas, comissarias, tiveram que deixar
de voar pela dificuldade que se tinha ma
época em conciliar a profissdo com o
casamento", afirma.

Ela conheceu o marido m prépria
companhia. Como ele era piloto, a em-
presa ndo permitia que fizessem o mes-
mo v0o, 0 que agravava ainda mais
seus problemas.

"Encontrei preconceito também de
meu préprio marido, que dizia ndo ficar
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bem trabalharmos juntos. Portanto,
quem queria casar, normalmente, saia
da companhia”, diz.

Apesar de ter voado somente trés
anos, Gléria arrepende-se por ndo ter
continuado, jA que, m sua opinido,
"hoje os tempos sdo outros, pois os
voos sdo mais curtos e a mentalidade
das pessoas e da empresa evoluiu".

NO COMANDO

Tao interessante quanto ser uma co-
missaria de bordo é pilotar um avido.
Quem qarante é Katya de Aguiar San-
tana, 2/ anos, atualmente instrutora
de voo da Sky Lab. Com quase 1.500
horas de v0o, ela vem preparando-se
para fazer testes e entrar em uma gran-
de empresa de aviagdo.

"Meu sonho é ser comandante de
jato, voar numa companhia que ofere-
¢a un bom equipamento, além da re-
muneracdo. Mas voar simplesmente é
un prazer Unico"”, afirma.

0 comeco foi dificil. A familia foi
_contra quando largou a faculdade de
Biologia Marinha para ser ptloto, mas
hoje a incentiva muito. Depois de fazer
curso de Piloto Privado em Barbacena
e Juiz de Fora, Katia foi para Goiania
voar no garimpo de esmeraldas. Apds
um ano, voltou para o Rio e fez curso
de Piloto Comercial. Mais tarde, o [FR
e o curso de Instrutor de Pilotagem Ele-
mentar (IPE) do Instituto de Avi;;cdo Ci-
vil. Hoje esta dando instrugdo m Sky
Lab. Se o preconceito existe realmen-
te contra a mulher-piloto, Katia comen-
ta:

"Dizem que hd preconceitos, mas
comigo nunca aconteceu. Hoje os tem-
pos sdo outros, a mentalidade é dife-
rente. Toda mulher que se propoe a
chegar a ser piloto tem que ser boa
mesmo. Atualmente, estamos ganhan-
do maior espaco m aviagdo - e esse
espaco poderia ser bem maior - ,pois
estamos mostrando o quanto sabe-
mos".

Como instrutora de voo, Katia se
acha exigente, maleavel, energética e
paciente. Eafirma que o instrutor tem
que ser, acima de tudo, bom, pois, ca-
so contrario, o aluno ndo voa mais.

"0 aluno passa por trés fases m ins-
trugdo. A primeira, quando ndo sabe
nada; a segunda, quando exerce a ati-
vidade, mas sempre,,vigiado"; e a ter-
ceira, quando pode errareconsertarso-
zinho. E a pior fase, j& que nesta hora
ele tem que ter atitude, responsabilida-
de e certeza do que faz", diz.

Katia pretende algum dia escrever
unm livro sobre instrucdo de vdo, con-

. tando suas experiéncias e dando dicas

sobre como ser un bom profissional.
Na sua opinido, o piloto tem que ter ati-
tude, responsabilidade e boa satude. E
além dissci, alegria e adorag¢do pela pro-

fissdo.

Para as mulheres que querem fazer
o curso de pilotagem apenas como un
hobby, ela assegura que ndo se conten-
tardo apenas com isso: "Voar acaba vi-
cian?.° e vai tornando-se parte da vi-
da..

Essa opinido é compéirtilhada por
Andréa Duarte, 35 anos, que alcangou
o primeiro lugar no dltimo ranking bra-
sileiro de asa delta, sob o patrocinio da
Lider Taxi Aéreo. Voadora hi 10anos,
ela define sua emocao de fazer voo I
vre com "uma expériéncia fantdstica,
uma terapia”. Euma das 40 mulheres
que fazem este esporte no Pais, e tam-
bém uma das pioneiras m pratica de
parapente.

Mesmo trabalhando em uma firma
de engenharia:, e mie de uma jovem de
15 anos, Andréa encontra tempo para
voar, sempre nos finais de semana. Fa-
lando sobre como é ser uma mulher
com un hobby tdo especial, ela diz
que, mesmo nos dias de hoje, as pes-
soas véem tudo com muita curiosida-
de.

Para ela, o prazer de voar asa delta
€ maior do que o do parapente, porque
o voo livre proporciona maior velocida-
de e seu percurso tem maior tempo de
duragdo. En compensacdo, o parapen-
te € um esporte mais suave, ja que ndo
exige muita forca.

"Uma asa delta pesa 30 quilos, e é
preciso ajuda para monta-la, enquanto
o parapente é uma mochila que pesa
cinco quilos e pede somente alguns mi-
nutos para estar pronta para ovo", ex-
plica.

Quanto ao medo de voar, ela reco-
nhece que sempre existe um pouco,
mas, quando as condi¢des estio favo-
raveis - céu azul, brisa de frente - ,
nio hia problemas. E mesmo nas ho-
ras de perigo, sabe que pode contar
com a protecdo de Sao Conrado:

"Uma vez o vento estava forte, mas
acabei decolando. Foi um sufoco, por-
que o vento era Nordeste e a asa ndo
i para frente, parecia uma folha. Fu es-
tava a cerca de 500 metros, e s6 depois
de 40 minutos acabei pousando numa
arvore ma rua lposeira, em Sdo Conra-
do. Felizmente, a asa s6 quebrou, co-
migo ndo aconteceu nada. Acho que
Sao Conrado protege mesmo... ", afir-
ma.

Para quem tem vontade de apren-
der a voar, Andréa di uma dica: fazer
um voo duplo é o melhor comego. De-
pois; um curso. Segundo ela, é un es-
porte relativamente barato: uma boa
asa deve custar em torno de
US$ 2.500, e un parapente, cerca de
US$ 2 mil

"Voar vale a pena. Tem que ter mui-
ta disposicdo, mas a sensacdo de pra-
zer é muito grande”, finaliza Andréae
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F-80foi um avido que
marcou uma época na historia da
aviacdo. Ndo era uma maravilha. Ti-
nha virtudes e muitos defeitos, mas
nempor isso deixou de orgulhar a to-
dos os que opilotaram.

Ano de 1957. No 1?/4? GA V; em
Fortaleza, a instrucdo de caca, aos
trancos e barrancos, seguia de F-47,
o "'tijolo quente''. Até hoje a historia
é meio nebulosa. Falam-sede aciden-
tes didriospor estar o avidoj d ((can-
sado'"'. Diz-se, também, que ndo era
nada disso. A questdo seria deficién-
cia nofluxo de suprimento. O avido
estaria novo. Osuprimento encontra-
do nos Parques, mais tarde, teria da-
do para manté-lo voando aindapor
muitos anos.

Uma coisa, por certo, entretanto,
deve ter ocorrido: a onda para desa-
tivar o F-47 e a introducdo de equi-

pamento mais moderno, ajato. De
qualquer modo, se causas existiram,

foram anteriores, pois,jd em 1957,
chegavam a Fortaleza os primeiros
T-33.

E depois o F-80.

E dificilfalarso em F-801i, , oran-
do o T-33. E, também, sem entrarem
consideracées sobre o curso de caca.

-Comecemos pelo curso. Hda quem
diga que opiloto de caca na FAB éen-
quadravel em trés peifis distintosi os
de F-47, os de F-80eos de FT-33 e
Xavante. E o que os caracterizava?

Os de F-4 7 eram intrépidos e cora-

josos - como oforam, também, os de
A-20. Oavido era monoplace. Ndo ti-
nha duplo. Estudo, hor.a de nacele e
pronto; .. La se ia o cacador-ginete ao
espaco, comandando a portentosa
mdquina. Ao menor estalo do chico-
te, 2 mil H P disponiveis no PW
R-2800(omesmomotordo Ventura,
do B-26, do C 82 etc.).

O aprendizado do voo de caca era
assimilado na base da tentativa e er-
ro. Dependendo da gravidade do er-
1o e de ter sido observado pelo lider,
havia desligamento. Era um curso
impiedoso eseletivo. Talvez uma au-
todefesa do instrutor. Mas deve ter
ocorrido com muita.freqiiéncia o in-
verso: erros gravissimos ndo eram ob-
servados pelo instrutor e opilotopros-
seguia.

Daialguns gozadores da época do

Jjato dizerem que opiloto de tijolo era
intrépido, corajoso ¢ com muita.fire-
qiiéncia, grosso edescoordenado. Di-
ziam até que, em uma esquadrilha de

Jjato, caso olider estivesse dafrente e os
outros trés avioes atrasados, ele era
oriundo de F-4 7 Caso a esquadrilha
estivesse em forma com o numero 4
atrasado, entdo este era o oriundo.

Brincadeiras aparte - esdo brin-
cadeiras carinhosas-, a verdade é
que opilotoformado no F 4 7 tinha

que aprender sozinho. Ndo tinha o

instrutor ao lado-para lhe soprar ma-
cetes. Dai a incorporagio de vicios.
Por sua vez, se o avido era bruto, ha-
via que ser mais e domind-lo.

Paulo José Pinto
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TEMPOS DE F-80

Esse é o cacador de F-47. Convém,
entretanto, esclarecer que pilotos exis-
tiram que, oriundos do tijolo, marcaram
época pela precisdo e finesse com que
voavam. Lembro-me bem dos dois
Ary. Ndo os conheci a todos. Ou me-
lhor, conheci poucos. Devem ter exis-
tido muitos outros.

0 segundo grupo é o do F-80. Aqui,
ja vamos encontrar uma pequena evo-
lucdo na instrucdo. A existéncia do
T-33 permitia que a fase pré-solo fos-
se voada com duplo comando (e tam-
bém o voo por instrumentos, sob capo-
ta). Com isso, o aluno ja tinha oportu-
nidade de assimilar alguma experién-
cia diretamente do instrutor. Era pou-
co, mas ja era alguma coisa.

Talvez por inércia, entretanto, ndo
existia instru¢do dupla no correr do cur-
so. Depois de solar o F-80, o aluno en-
trava direto nas diversas fases como no
tempo do F-47.

passado o tempo, é o cacador do ter-
ceiro grupo - profissional, educado
pelo instrutor que lhe transmite toda a
sua experiéncia, sem vicios, com saber
padronizado, grosso e agressivo nas
horas certas, e, sobretudo, consciente
da responsabilidade que tem de preser-
var todo o legado recebido dos guerrei-
ros jambocks.

Falemos do T-33. Foi um projeto de-
senvolvido a partir do F-80 no pds-guer-
ra. Sua missao bdsica era treinamento.
Teve afuselagem ligeiramente alonga-
da, e 0 uso de um tanque central signi-
ficativamente menor que o do F-80 (95
galdes x 216 galdes) permitiram criar-

se a nacele traseira. .
Por ser um avido de treinamento,

ndo tinha blindagem e, em principio,
nio era armado, existindo apenas a
provisao para duas metralhadoras no
nariz. Os avidoes da década de 40 eram
bastante rudimentares e semelhantes
ao F-80. Aqueles mais modernos, ja
nos anos 50, eram mais aperfeicoados.

0 perfil do cagador de F-80? Menos
intrépido, menos corajoso, mas ainda
cheio de vicios e metido a fino de pilo-
tagem. Ndo por causa do avido, mas
por uma reagdo dialética a tanto ouvir
falar na grossura do "tijolo quente".

0 terceiro grupo é o daqueles ja for-
mados apds a desativagdo do F-80,
quando passaram a ser usados apenas
o TF-33 (eufemismo - o TF-33 era o
mesmo T-33, s6 que mais antigo) e de-
pois o Xavante.

Esta fase adquiriu suas caracteristi-
cas ap6s uma breve transi¢do. A forte
influéncia de uma nova mentalidade in-
troduzida a partir de 1966/67 - a segu-
ranca de voo - e o adensamento do
movimento aéreo criaram o cendrio pa-
r que o curso de caca progressiva-
mente se voltasse para o v6o duplo-co-
mando com instrutor. E o resultado,
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Curiosamente, a FAB recebeu, em
57, os mais modernos - os T-33. Vie-
ram com metralhadoras, mas ndo eram
usados pelo 1°/4° GAV, se ndo para
pré-solo e VI. Os avides recebidos, ja
nos anos 60, para completar o 1°/4°
GAV com a parada do F-80 e para subs-
tituir os F-80 em Canoas e Santa Cruz,
embora revitalizados e melhor equipa-

. dos de aviodnica (ja traziam VOR-1LS, o

que o T-33 ndo tinha), eram avides mais
antigos que, em determinada época,
chegaram a receber a denominacao de
TF-80 na USAF.

0 TF-33 assumiu a instrugdo de ca-
¢a a partirde 1968. Em 1966, ante a béli-
xa disponibilidade de F-80, as esquadri-
lhas de instrugdo passaram a ser mis-
tas com os lideres de T-33 e os estagia-
rios de F-80. Em 1967, por questdes de
seguranca - ja existiam mais TF-33 do

que F-80 - estes passaram a ser voa-
dos apenas por instrutores. A medida
que fam vencendo IRAN, os F-80 vira-
vam panela. Existia um ferro-velho na
Rua O. Manuel em Fortaleza, a cami-
nho da Vila de lracema, onde as fuse-
lagens dos velhos guerreiros, de pé, en-
fileirados, nos saudavam no caminho
de casa.

Esmiucemos agora o F-80. Era real-
mente um avido horroroso para quem
tinha voado Gloster e possuia o T-33 ao
lado. O F-80 realmente sé passou a ser
um avido atraente quando em fim de vi-
da. Enquanto existiam muitos F-80, to-
do mundo preferia o T-33. Quando o
F-80 comecou a rarear, foi uma "perua-
¢d0" danada para voa-lo. Principalmen-
te pelos pilotos mais novos que, ante-
vendo o fim proximo, queriam "encher
o0 quadrinho” no tnico monoplace que
existia na FAB (o F-80ja estava parado
e o Mirage, ainda por vir).

0 F-80 era ruim de desempenho se
comparado ao T-33. Era muito mais pe-
sado em razdo das blindagens e talvez,
até, pelas técnicas de fabricacdo de sua
época. Sustentava menos curva e su-
bia menos. Em resumo: perdia para o
T-33 em combate feio.

E verdade que ganhava longe em
poder de fogo. Eram seis metralhado-
ras - 50 com 300 cartuchos cada. Era
tanta municdo que a decolagem, total-
mente municiado, exigia um esforgo
enorme para levantar a,bequilha. E é
claro que esse peso todo, afastando
mais o CG do centro de sustentacdo,
ndo melhorava nada o desempenho de
curva.

Mas o avido era uma boa plataforma
de tiro. As seis metralhadoras, atiran-
do juntas, quase chegavem perto do
potencial que o "tijolo quente" levava
com suas oito.

Entretanto, todo esse armamento
de cano ndo possuia a contrapartida de
bombas. Eram apenas dois "pontos
duros" com capacidade de 1mil Ibs ca-
da (ou seria 5007). De qualquer modo,
pouco.

Mas onde o F-80 se mostrava ruim
era do lado de dentro. A nacele era um
desastre.

A cadeira ficava fixa, de modo que
o piloto regulava sua altura com ban-
quinhos de madeira existentes, no
equipamento de voo, em trés tama-
nhos. Os baixinhos usavam o maior, os
compridos, o menor, e o banco era co-
locado sob o bote.

Mas havia os supercompridos. Mes-
tre Trompowsky, por exemplo. Quem
tinha coxa muito longa - havia um I
mite previsto - perderia o joelho na
ejecdo. Pelo menos a rétula, que fica-
ria no para-brisa. A estes era vedado o
uso do para-quedas de encosto. Tinha
de usar o velho switlick (sera que a gra-
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fia era essa?) de assento e sentar dire-
tamente ma cadeira, sem bote. Natural-
mente, neste caso, perdia®e todo o au-
tomatismo da ejecdo. Que ja ndo era
muito. Esendo alto, é claro que, ao usar
0 para-quedas de assento, mais alto fi-
cava o piloto. A cabeca, se nio era
pressionada contra o canopi, devia, pe-
lo menos, encostar. Com a palavra o
Tromps e oPetersen.

Mas sobre a ejecdo, vejamos como
era. No T-33, ao se levantar o braco di-
reito da cadeira, ejetava-se o canopi. O
esquerdo travava o cinto (ou vice-ver-
sa, ndo lembro) Com os bracos levan-
tados, o gatilho de ejecdo ficava expos-
to no punho do braco direito. Fra s
pressiona-lo e pronto. A seqiiéncia de
ejecdo abriria o para-quedas automati-
camente. Com alguns 6bices a serem
vencidos, principalmente a baixa altu-
ra, em que havia uma inquietante esta-
tistica da USAF sobre envolvimento
cadei ra/para-q uedas.

No F-80 era pior. Havia que primei-
10 ejetar o canopi por um comando dis-
tinto (punho em T na lateral direitai. De-
pois, levantar os bragos da cadeira e ai,
entdo, comandar a ejecdo. A quebra de
seqiiéncia poderia resultarem uma te-
meraria ejecdo através da capota. Foi
o que o Normando Medeiros fez, quan-
do, ja pousado em pane m areia, pro-
ximo a Aquiraz, viu o avido incendiar-se
sem conseguir ejetar o canopi. Acha-
tou-lhe um pouco mais a cabeca, deu-
lhe alguma dor, mas fé-lo mais brilhan-
te do que ja era.

Mas o ar-condicionado e a pressu-
rizacdo do F-80 eram também dignos
de nota. A pressurizagdo sé funciona-
va quente e o comando de temperatu-
1a era mecanico, através de uma has-
te, que congelava e ndo se movia "de
Jeito nenhum", como diria o Timdteo
de Alembert Na melhor das hipdteses,
ela entortava. Principalmente em alti-
tude. Alias, retornando ao assunto cur-
so de caca e desempenho do avido, ha

ue mencionar que existia uma missao
ge esquadrilha, a 5F2C, que era realiza-
da a 40 mil pés. Altura a que alguns
avides, e muitos estagiarios, se recusa-
vam atingir.

Enquanto o T-33, com sua leveza e
graca, chegava tranqiiilo aos 40 mil, o
F-80, se chegava, fazia-o caindo aos pe-
dacos. Muitos estagiarios foram elimi-
nados nessa missdo. Havia que tratar
0 avido com um carinho muito espe-
cial. Qualquer grossura e pronto... vi-
nha o estol, o atraso, o afundamento e
o ala jamais reagrupava.

Mas o interessante mesmo era a li-
nha de frente, fazendo trilha de con-
densacdo. Era preciso ser um gato pa-
1a fazer aquelas malditas curvas de an-
tigamente. Ehavia lideres que, empol-
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gados com o desempenho da esqua-
drilha (coisa rara!), chegavam a puxar
breaks (0 que hoje ¢ a curva de 180° em
posi¢cdo). Havia quem sé reunisse no
cafezinho do Dudu e Pocidonio.

Mas o mais emocionante:da desci-
da de 40 mil pés na 5F2C era o desem-
baciador. Que ndo funcionava. Chega-
va-se no trafego com tudo embaciado.
Eisto depois de descer fazendo acro-
bacia na ala. Nessa missdo, ela era nio
mais um divertimento, mas uma obri-
gacdo a ser cumprida com proficiéncia.

Mas havia também o K14. Era o vi-
sor de tiro ainda usado hoje no Xavan-
te. Ficava permanentemente no avido.
E com aquela ergonometria maravilho-
sa da cabine, com o piloto enterrado e
s6 a cabega de fora, o visor bloqueava
metada da visibilidade frontal. Daf al-
guns dizerem, acho que o Onga, que o
problema do desembaciador era irrele-
vante, pois, de qualquer modo, o visor
ndo deixava ver nada.

Mas ha que falar, também, da ilumi-
nacdo interna; antes de prosseguir, no
entanto, seria melhor explicar a origem
do F-80, de modo que suas deficiéncias
possam ser melhor compreendidas. E
aceitas.

Durante a Segunda Guerra, em
1942, a Alemanha ja havia testado oca-
ca ajato HE-280 e tornar:ao!")eracional,
em fins de 44, o ME-262. A Inglaterra
também ndo ficou atras e chegou a
usar, de modo muito limitado, o Glos-
ter MK-4 para ataque ao solo. Ora, os
Estados Unidos nao podiam ignorares-
se avango tecnolégico e haviam produ-
zido o Bell P-58 sem muito sucesso.

e

Partiram, entdo, com tudo, para cim
do P-80 da Lockheed. Seu projetista?
0 lendario Clarence Johnson que ja
projetara o A-28 Hudson e o P-38 Light-
ning e que consolidaria o seu génio,
mais tarde, com o Constelation e o fe-
nomenal Blackbird (YF-12-SR 71).

0 F-80 ndo diferia muito do P-80 e
trazia, consigo, portanto todos os short-
comings e improviso_ imposto pela ser-
vidao do tempo.

0 avido, com toda a certeza, teria
dominado os céus da Europa se tives-
se ficado pronto a tempo. Nao ficou.
Foi aperfeicoado no que era possivel e
colocado em servigo ap6s a guerra. Lo-
go surgiu a Coréia. Mas ai 0 "buraco ja
era mais embaixo”. O enflexamento da
asa introduzido por Busseman na Ale-
manha ja era de dominio geral. 0 MIG
15 e o F-86 eram soberanos (em verda-
de o F-86 originalmente tinha asa reta,
mas, por influéncia de Busseman, ja na
América apos a guerra, o projeto foi
mudado) e o F-80 ficou limitado a ata-
que ao solo (embora a primeira vitoria
americana no conflito tenha sido sua -
e bem verdade que contra um medio-
cre 1L-10). , '

Retornemos agora a iluminagdo in-
terna e ao voo noturno. Simplificando:
os instrumentos ainda eram fabricados
com material fosforescente e as luzes
eram aquelas antigas, ultravioletas,
presas nas laterais da cabine e voltadas
para o painel. Mas ja ndo funcionavam
bem.

Fra terrivel. Lembro que ndo se en-
xergava nada e, no meu primeiro voo,
optei por focalizar a luz da esquerda di-
retamente sobre o velocimetro. So-
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me-se a isso o visor bloqueando a visi-
bilidade frontal, o embaciamento na
descida e uma pista de 1.800m, e tem-
se uma dimensdo do pepino a serdes-
cascado. Veio-me agora a lembranca
um episodio bem interessante ocorri-

do no dia em que voei o primeiro notur-

no.
Existia, naquela época, uma Comis-
sdo Militar Brasil-Estados Unidos. Pa-
rece que um oficial americano da co-
missdo voara F-80 no passado. Acho
que era capitdo ou major e se chama-
va Powell.

Neste dia, ele estava em Fortaleza e
acho que houve alguma ordem supe-

rior para que o Esquadrao o escala?se.

para um véo. Penso que foi isso. O Es-
quadrdo, é claro, ndo gostou, mas cum-
priu.

S6 que escalou o cara para voar a
noite. Lembro-me dele comentar no
vestidrio que ndo voava o avido desde
hd muito. Nao lembro quanto tempo.
Mas ndo era pouco. Coisa de mais de
cinco anos.

Voar, ele voou. Uma vez. Nunca
mais voltou. Pelo menos, que eu visse.

Uma outra coisa que marcou o F-80
(e também o T-33) foi o0 uso de ] P-4. Fra
um combustivel complicado com pon-
to de fulgor baixo e vulneravel 4 eletri-
cidade estatica (que acuniulava com
facilidade). Tanto que nunca foi apro-
vado para uso comercial, mesmo sen-
do muito mais eficiente que o JP-1.

Uma das grandes preocupagoes era
o fogo em v6o. No ano anterior ao meu
curso, havia ocorrido um caso sério. A
area do flape de mergulho era onde se
encontravam todas as linhas de com-
bustivel, e, portanto, o ponto onde se
concentravam as ateng¢des da inspe-
¢do pré-voo.

Ocorreu que o entdo capitdo HPC
Marques teve fogo com v6o exatamen-
te no local. Dizem que contrariou todas
as sugestoes de ejecdo (os pilotos ndo
confiavam muito, principalmente no
F-80) e trouxe o avido até o pouso. No
fim da corrida ele ja ndo teria tido mais
controle da maquina. E o que conta-
vam. Mesmo assim, safou-se.

Passemos a operacao fora de sede.
J 4 voava no Brasil o Viscount da Vasp,
de modo que se operava com JP-1.
.Mas eram poucos os lugares onde ele
existia e havia conseqtiéncias:

Tanto o F-80 como o T-33 tinham
tanques de ponta de asa, dois internos
em cada asa, € o tanque de fuselagem,
que alimentava o motor e para onde era
transferido o combustivel dos demais
tanques. O uso continuado de JP-1, no
entanto, dava algum tipo de problema
no sistema (bodias, valvulas, sei i) que
resultava em eventual ndo-trans-
feréncia. O que era uma fria, quando
ocorria com um Unico TPA (eram 230
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galdes - quase uma tonelada). A re-
comendacao era alijar o tanque, mas
sempre existia a vaidade querendo pre-
servar o equipamento, e havia quem
tentasse. A despeito de certos pousos
aterradores, ndo me consta que al-
guém se haja acidentado deste modo.

O problema de assimetria de peso
no TPA era tdo complicado que existia
um sistema chamado Auto Drop que
tinha de permanecer ligado na decola-
gem. Se por algum motivo um TPA
caisse, o outro sala automaticamente.
Houve muita gente que alijou um tan-
que sem deslli\ﬁar o Auto Drop e voltou
sem os dois. Mas acho que me enrolei.
0 Auto Drop sé existia no T-33.

No F-80, decolava-se com o inter-
ruptor de bombas armado e seleciona-
do para TIP (se ndo era isso, era algo pa-
recido - ndo existe mais um Unico do-
cumento sobre o F-80 para consulta).
Em caso de emergéncia, era s6 apertar
o botdo do mancﬁe e os dois tanques
iam embora. H4 uma explicacdo para
isto. O F-80, originalmente, tinha um
ponto duro na parte inferior da ponta
da asa, onde podia ser levado um tan-
que ou uma bomba. Quando ele incor-
porou os tanques de 230 galdes, o sis-
tema elétrico existente foi preservado
e adaptado para o alimento das TPA.

E desnecessario mencionar que al-
guns tanques foram, eventualmente,
langados no alvo de bombardeio em lu-
gar de bombas.

Tivemos até dois pilotos que com-
petiram durante muito tempo. O Tor-
may Elut e o Samthos Le Brow. O Le
Brow levou o caneco com um lifetimere-
cord de 8 TPA alijados.

Mas que fim fevaram os F-80? To-
dos viraram panela?

Creio que tivemos 33 avides. O nu-
mero mais alto que lembro era 4.232.

0 4.200 foi mantido voando por
muito tempo ainda. Era o avido do co-
mandante do 12/42 GAV, e foi pintado
de branco. Depois foi recolhido ao Par-
que de Recife e se acidentou no vdo en-
tre RF-AF, quando seria entregue ao
_Museu. Uma pena, pois perdemos um
companheiro e o 00 que havia voado
na Coréia. O Museu, hoje, dispoe de
um dnico exemplo, mas lhe falta mui-
ta coisa original na cabine.

E existe um, também, que é monu-
mento ma entrada da Base de Fortale-
za. Como esta espetado em-um pedes-
tal, s deve ter a casca, e, assim mes-
mo, cedo ou tarde, vai virar 6xido de
aluminio.

Bem, acho que ndo hd muito mais

de importante a falar do F-80. Falta o
motor, o sistema elétrico e o pouso.
0 motor era o Allyson J33. Robus-
to e fragil a0 mesmo tempo. Robusto
por ser oriundo de uma época em que
a metalurgia ainda nao havia encontra-

do as melhoras solugdes para as altas
temperaturas internas e, portanto, su-
perdimensionava o que era possivel. E
fragil por ter locais criticos que quebra-
vam com muita facilidade - palhetas
de turbina, por exemplo.

0 ]33 tinha um sistema de combus-
tivel ainda bastante elementar, mas
que absorvia as aceleragdes bruscas, o
que fazia com que ele custasse muito
aembalar - da marcha lenta a 100%,
14 segundos. Havia, portanto, que ter
muito cuidado para ndo ficar sem po-
téncia quando mais ela fosse necessa-
ria.

Existiam dois controladores de com-
bustivel. O normal e o de emergéncia.
No de emergéncia, ndo se tinha qual-
quer das protecdes de superaqueci-
mento durante as aceleragdes, e seu
uso era como back up do sistema nor-
mal. No F-80, existia um sistema auto-
matico que transferia a operacdo para
o controlador de emergéncia, caso a
pressdo de combustivel caisse abaixo
de um determinado valor. Esse siste-
ma, depois, foi desativado no T-33.

Do sistema elétrico, hd que dizer
que era a grande preocupacao. Toda a
transferéncia de combustivel das asas
para o tanque de fuselagem era elétri-
ca (menos o TPA, que era por pressao
de ar igual ao Xavante), e o mais pro-
blematico é que o flape também era. E
sem ele o avido era um foguete para
pousar. Tivemos acidentes muito gra-
ves, mesmo ja com a pista aumentada,
com estagidrios fazendo pouso sem
flape por pane elétrica total.

Mas, em compensacdo, tivemos o
Celestino, & noite, em 1960, com a pis-
ta de 1.800m, pousando trangiiilo.
Acho que foi. Pelo menos, saiu andan-
do.

Ja que estamos falando de pouso...
o F-80, por ter o nariz pesado, tinha
uma tengéncia aentrar m bequilha. Se
isso ocorresse (purpoising) s6 existia um
caminho: comandos em neutro, motor
a pleno, fé em Deus e sair para outras
(se des$e!). As tentativas de conserto
resultavam, normalmente, conforme
diziaa TQ, em "quebra da bequilha no
terceiro toque".

Bem, é isso. As idéias e as lembran-
cas foram sendo colocadas no papel
sem muita preocupacdo de ordem. O
mais dificil foi falar do avido, tendo de
deixar de lado as muitas e muitas esto-
rias da época.

Acho que deu para dar uma idéia. O
F-80 foi um avido que marcou uma épo-
ca ma histdria da aviagdo. Nao foi uma
maravilha, mas permitiu a cada piloto
que o voou ser, também, um pouqui-
nho parte dessa histdria. Afinal, tive-
mos o privilégio -de voar um avido de
Kelly Johnson. Algo de que todos nds,
por certo, nos orgulhamos.e
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Se vocé aprecia avioes, Voo livre, ultra-
leve, pdra-quedismo eplastimode_lisnw, fa-
@ wnd assinatura da REVISTA AERO-
NAUTICA e receba an casa todas as no-
vidades db 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: ndb aceitamos vale postal.
O ppgamento deve seguir anexo ao cupom,
an cheque nominativo fO Clube de Aero-
ndutica (Praga Mal. Ancora, 15 - CEP
20021 - Rio dejaneiro).
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MUSEUS:

VALESKA FAVALESSA
FOTOS: MARCELO DA ROCHA

ao é novidade que a cul-

tura brasileira passa por

momentos de dificulda-

de, frutos da crise eco-
nomica que o pais atraves-
sa. Mas, apesar disso, ela
sobrevive, gracas a cons-
ciéncia e ao profissionalis-
mo daqueles que operam
nessa area. Um exemplo ti-
pico é o caso dos museus
cariocas, que tém buscado
alternativas para driblar a
crise.

O museu hoje nao é so-
mente depodsito de objetos
raros. Principalmente num
pais pobre como o nosso, o
museu tem que ter uma fun-
¢do social maior: transmitir
o que foi, o que é e o0 que se-
o Brasil, localizando-se no
tempo e no espaco. Essa é
a opiniao da superintenden-
te de Museus do Estado do
Rio (da Secretaria de Cultu-
ra), Magali Cabral, que acu-
mula o cargo com o de dire-
tora do Museu do Primeiro
Reinado. Como diretora, ela
exemplifica:
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MIS pronto em 91

"Para atrair a comunidade, um mu-
seu histérico tem que trabalhar com o
contemporaneo. No Museu do Primeiro
Reinado, abrimos, no ano de 89, uma
sala dedicada a memoria de Sdo Cris-
tovao, bairro onde se localiza o museu.
Nessa sala, exposicdes como os 60
anos do Clube Vasco da Gama e da
Mangueira levaram muitos vizinhos a
casa."

A sala tem vivido uma fase de bas-
tante movimento, devido a idéia -
mujto original - da m_pntagem da ex-
.posi¢do: Em Sdo Cristovao eu nasci e
me criei. Trata-se da descoberta de um

;riquissimo acervo fotogra'fico de duas
familias que tiveram suas origens em
Sdo Cristovao, no final do século pas-
sado, e moram no bairro até hoje.

Divulgacédo

Museu Aeroespacial
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Inaugurado em 1979, o Museu do
Primeiro Reinado, que havia sido a Casa
da Marquesa de Santos, vivia nos tlti-
mos anos um pouco abandonado.
Com aabertura da sala, acomunidade
do bairro passou a freqiientar o museu.

"Temos um tema - Primeiro Reina-
do - muito restrito. Nosso publico -
estudantes - também ndo era grande.
Mas, como tinhamos a nossa disposi-
¢do Onibus que o Estado colocava, fa-
zi2mos o transporte dos alunos e havia
movimenta¢do na casa", conta Maga-
li. "No entanto, com o corte do trans-
porte, o ntimero de visitas caiu bastan-
te. A solucdo foi a abertura da sala e a
criacdo do projeto Vocé é o Guia, que
consiste em cursos oferecidos aos pro-

fessores. Ap6s o curso, o mestre leva
seus alunos ao Museu e lhes da as in-
formagdes necessarias”, diz Magali.

0 prédio foi construido em estilo
neoclassico, todo decorado com vitrais
de Francisco Pedro do Amaral, aluno de
Debret. O acervo, objetos do Império,
esta distribuido nas salas do primeiro
e segundo andares.

Temas restritos e pouca visitacdo
ndo sdo problemas enfrentados por
Neusa Fernandes, diretora do Museu
da Reptblica, e sua equipe. O museu,
situado no antigo Paldcio do Catete,
recebe uma média de duas a cinco
escolas por dia, e possui um departa-
mento de educadores para guiar os
estudantes.

0 edificio em estilo neoclassico é no
género; o mais suntuoso de toda a
América. O Palacio e seu parque de 24
mil metros quadrados constituem-se
em um dos. raros exemplos que restam
das antigas mansdes do Rio, com ca-
pela, salao nobre, saldo amarelo, azul,
pompeano, mourisco e de banquetes.

Segundo a assessoria do Museu da
Reptiblica, acontecimentos significati-
vos da nossa histéria tiveram como
cenario os seus saldes, tais como a
reunido decisoria da Revolta do Chiba-
ta, em 1910, a assinatura da declaracdo
de guerra a Alemanha, marcando a en-

.trada do Brasil na Primeira Guerra Mun-.

dial, e o suicidio de Vargas, em 1954.

0 Palacio do Catete foi sede da Re
ptblica até 1960, quando a Capital
Federal foi transferida para Brasilia. O
Palacio foi transformado num museu

3

MAM: jardins de Burle Marx
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que abriga hoje cinco mil objetos, na
maior parte aqueles de uso pessoal dos
Presidentes, além de 60 mil documen-
tose 15mil livros.Afinal, foram 63 anos
de Reptblica vividosali.Depois de ter
ficadoalgum tempo em restauracdo, o
museu reabriuem setembro de 89, gra-
dativamente, mas hoje estd em plena
atividade.

ExposicOes temporarias, pesquisas
técnicas, cursos, conferéncias, atendi-
mento pedagdgico e vasta biblioteca
infantilsdo algumas das atividadesdo
Museu da Replblica. H& ainda um tra-
balho comunitério e educacional com
200 criancas das favelas: curso de jar-
dinagem no parque do museu.

Mas, apesar do pleno funcionamen-
to, hd nesse museu um problema sé-
rio: a insequranca dos funciondrios. O
Museu da Replblica - ligadoadminis-
trativamenteao Poder Federal - é su-
bordinado a antiga Pr6-Meméria, em
extingdo. O quadro de pessoal foi redu-
zido e, dos quase 100 que restam, ne-
nhum sabe informarao certoo destino
do museu.

Ja o MAM - Museu de Arte Mo-
derna - do Rio, por ser particular, ou
seja, uma sociedade civil sem fins lu-
crativos, ndo se depara diretamente
com esse tipode problema. Ao contra-
rio.Além de contarcom quase 40 man-
tenedores, o museu recebe ainda uma
ajuda da prefeitura.

Mas todo esse apoio financeirondo
seria suficientepara reabriro museu, fe-
chado desde 86. E o que afirma Deni-
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Museu da Republica: lazer no parque

se Mattar, assessora do MAM:

"Apesar de ainda n&o haver as con-
digdes ideais, reabrimosassim mesmo.
Acreditamos gque mais vale o MAM
funcionando p lametade do que um
museu totalmehte parado." Essa filoso-
fia, responsavel pela reaberturado mu-
seu, estd presenteem toda equipe da
direcdo do MAM.

Situadonuma &reade 40 mil metros
quadrados, rodeado de jardinsprojeta-
dos por Burle Marx, o prédiode arqui-
teturamoderna integra-sea paisagem,
0 que tornaomuseu um referencialpa-
ra toda a cidade.

Em julhode 78, um incéndiodestruiu
quase por completo o acervodo MAM.
Foi somente depois de 85, quando o
jornalistaNascimento Britoassumiu a
presidéncia da sociedade civil, que o
prédio foi fechado para uma grande re-
forma, que durou até 90. Ainda existem
problemas de goteirase de iluminagdo
- entradade sol - que terdo que ser
rapidamente resolvidos, a fim de aten-
der as montagens de exposicées inter-
nacionais, previstas para 1991.

0 novo ano promete ser bom tam-
bém para o Museu da Imagem e do
Som, que transformou-seem fundacdo
- uma lutaconsequida juntoao gover-
nador Moreira Franco pela diretora
Maria Eugénia. No momento em obras
de reforma, o MIS aguarda o ano que
chega para reabrir.

Apesar das dificuldadesque marca-
ram 1990 - o que fezcom que alguns
de seus proJetos fossem adiados - ,0
Museu Aeroespacial também se prepa-
rapara o ano de 91 com otimismo. Se-
gundo Sandra Mara Chernicharo, che-
fe da divisdo de Museologia, em 90 o
Museu Aeroespacial realizousomente
duas exposicées: uma sobre a aviado-
raAnésia Pinheiroe a Semana da Asa,
recebendo uma média de 3 mil pessoas
por més.

Boas noticiaspara um paisem cri-
se e uma grande licdopara aqueles que
ndo acreditamem solucdes. O trabalho,
a seriedade, a criatividadee a dedica-
cdo sdo ingredientesbasicos para ame-
lhoria de nossos museus.
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Tempo bom
boa visibilidade,
vento favoravel.

Da torre de controle da Cipan, Cruz
"o Fumaga" da a coordenadas da mellhor
rota para vocé ter o carro do seu tempo:
Chevrolet/90 da Cipan, um negdcio sem
turbuléncia, bem & claras, como num céu -
de brigadeiro. Na Cipan o vento sempre
sopra a seu favor.

Rua do Senaé— Esg. Av. Mem de S

Tels.: 224-2000 - 232-5744 e 252-4825

Traga seu carro - éle tera a melhor avaliagao
na Cipan. Escolha qualquer modelo da linha
Chevrolet/90.Vocé ainda recebe

troco na troca.

A Cipan foi escolhida pela

C OOPCAR

cooperativa do clube da aeronautlca ﬂhﬁ'

para atender com

exclusividade aos seus
| consorciados.
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CRISE EXISTENCIAL

DOS MILITARES
BRASILEIROS

ste artigo pretende, basi-
camente, dizer aquilo so-
bre o que todos concorda-
mos quando conversamos
informalmente. Foi escrito sob o
estimulo de um trabalho do vi-
ce-almirante Armando Amorim
Ferreira Vidigal, intitulado "Uma
Nova Concepgdo Estratégicapara
o Brasil- um Debate Necessario",
o qual o autor, estimado amigo,
teve a gentileza de enviar-me em
agosto de 89 equefoipublicadona
Revista Maritima.

Motivou-me, sobretudo, a andli-
se do dlte. Vidigal sobre a "crise
existencial" dos militares brasilei-
ros. Em seu belo trabalho, ele diz
que "o PoderNacional de umpais,
eaformacomo oEstado aplicaes-
tepoder, éofator essencial, mas,
para muitos propésitos, o poder

—

S

militar ndo pode ser substituido

porqualquerdas outrasparcelas
do poder, sendo indispensdvel a
sua atuagdo, ainda que s possa
evitar a violéncia".

A crise existencial do militar
brasileiro pode ser explicada pe-
las mudangas que ocorrem, atual-
mente, no Brasileno mundo. &
se aaproximagdoentre o Leste eo
Qeste, os acordos de desarmamen-
Yo, adiminui¢cdo deforgas milita-
res e dos orgamentos a elas desti-
nados. Isto, no mundo.

No Brasil, v8-se o enfoque hovo
de abertura de mercado, depriva-
tizagdo de empresas eservigos p -
blicos, enfim, uma verdadeira e
sauddvel revolugdo em certos con-
ceitos arcaicos, a que nos acostu-
mamos e dos quais procuramos
nos livrar.

LtJz Carlos Boavista Accioly
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CRISE EXISTENCIAL. .

Etoda uma mudanca que se busca
no comportamento da sociedade bra-
sileira,com a qual estamos de acordo
e esperancosos no futurodo Pais. Tais
mudancas afetam, é claro, o militarbra-
sileiro. E tempo de repensarmos, jun-
tos, civis e militares, muitas coisas.
Mas ndo deixemos que as idéiase os
sonhos nos distanciem do nosso pro-
pbsito...

Voltemos a nossa "cnse”..

Vivemos um momento em que ndo
sofrem os ministérios militaresde es-
cassez de recursos. Simplesmente, ndo
os temos. Certamente é uma excelen-
te oportunidade para pensarmos.

Suponhamos que pudéssemos pe-
dir recursos agora. Saberiamos o que,
quanto pedir? Com que finalidade?
Qual a prioridadea ser dada ao empre-
gar tais recursos?

Possuimos as Forcas adequadas ao
nosso dever constitucional?Somos ca-
pazes de garantira defesa da Pdtria, da lei
e da ordem?

Qual a Politica de Defesa Nacional? Certa-
mente ela serd (oué) o pilarque susten-
tard qualquer planejamento que visea
adequacdo de nossas ForcasArmadas
a sua consecucdo. Existe?

0 povo brasileirosustenta suas For-
cas Armadas. Estardele tranqiiloquan-
to a garantia que elas oferecem a de-
fesa da Patria? Saberéa ele do que so-
mos capazes?

S&o perguntas as quais temos a
obrigagdo de responder, como ho-
mens-de-bem e sinceros apologistas
da verdade. Um trabalhoconjunto, de to-
da a sociedade brasileira.

Como dimensionar nossas Forcas
Armadas e aelas atribuirrecursos sem
estabelecermos (econhecermos) a Po-
liticade Defesa Nacional?

As respostasas perguntas aqui for-
muladas certamente contribuiriam, e
muito, para por-se fim a crise existen-
cial dos militaresbrasileiros,J& que es-
tando é causada por uma situagdomo-
mentdnea de falta de recursos, mas,
principalmente, pela faltade um bali-
zamento claro daquilo que se espera
das nossas Forcas Armadas. O militar
brasileiro se diferencia dos demais
compatriotas apenas pelo uniforme
que veste. No mais, é iqual. Patriota,
obstinado quanto ao progresso de seu
pais, conhecedor de suas responsabi-
lidades e pronto a assumi-las.

0 operario que labuta na indistria
sabe que seu trabalho contribuipara a
grandeza do Pais, e conhece o que de-
le se espera, pois sua indistria, com
clareza, mostra-lhe a importancia de
seu trabalho. Assim acontece com to-
das as classes trabalhadoras. Ndo ha
criseexistencialentre, por exemplo, os
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dedicados homens que buscam e ex-
traem o nosso petréleo. Eles sabem a
importancia do que fazem.

0 trabalhador rural ndo desconhece
o valor da sua contribuicdoao povo e
ao pais ao se empenhar na lavoura.
Também alndo hd motivos para crise
existencial.

Por que os militaressofrem tal crise?
Porque ndo lhes sdo apontados nitida-
mente o0s rumos a tomar para exercer
integralmente o que a Constituicdo
lhes aponta: 'a defesa da Pdtria, da lei e da
ordem".

E necessario, é imprescindivel, que
estabelecamos com clarezae coragem
a nossa Politicade Defesa, para que
possamos dimensionar nossas Forcas.
Ou serd que jaas ternos adequadas as
nossas necessidades? Ou seré que es-
tdo até superiores ao que realmente
precisamos?

E preciso saber responder a tais per-
guntas.

No Brasil de hoje, como orientaro
desenvolvimento e o preparo das For-
cas Armadas? A estrutura, o equipa-
mento, o treinamento e, acima de tu-
do, o espiritode luta dos militaresba-
seia-se, sobretudo, na motivacédo para
0 emprego da forca militar.

No passado, as nossas Forcas Ar-
madas mantiveram-se motivadas com
base nas possibilidadesde conflitos in-
ternos, nas hipéteses de guerra entre
paises do nosso continente e, ainda,
como possiveis participantes de um
conflitoLeste-Oeste. Paulatinamente,
todas essas hipéteses foram-se diluin-
do. Ninquém mais pensa em conflitos

internos, a ndo ser os dos votos. A hi-
pétese de guerra entre o Brasile qual-

quer outro pais sul-americano estd fo-
rade moda, gragasa politicade integra-
¢do do Continente, e 6 tedricoconfron-
to Leste-Oeste parece até coisa de um

passado muito mais distantedo que o
é, na realidade.

Assim, destruidos (em tese) os trés
sustentaculosda concepgdo do empre-
go de nossas FFAA, o que sobra?

Sobra muito, creiam.

Sobra a consciénciade que todas as
analises feitas sobre a inexisténciade
possiveis inimigos pode wir por terra
de um momento para o outro. Dai, a ne-
cessidade das FFAA.

Sobra o fato, historicamente reco-
nhecido, de que o poder militarde um
pais é um forte (quando ndo decisivo)
componente de seu poder politico,

Dai, também, a necessidade das
FFAA.

Sobra, finalmente, a “crise existencial"
dos militaresbrasij,élrosjue sentem-se,
erradamente, burocratas fardados, ja
que presumem ndo haver mais lugar
para eles - o que, como sabemos, é
ledo engano. Ndo pode um paiscomo
0 Brasil prescindirde suas FFAA. Ndo
pode, também, permitirque seus com-
ponentes se entreguen a tal criseexis-
tencial.Como dela sair? Ha, certamen-
te, nas trés Forcas, gente muito mais
capacitada do que eu para apresentar
sugestdes.

As solucdes a qualquer problema
estdo sempre presas a oportunidade
em que os problemas se apresentam e,
principalmente, a conjuntura vigentea
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época em que devam tais problemas
ser resolvidos. Nao se pode, ainda, per-
der de vista o futuro ao propormos so-
lugbes para determinado problema.

0 momento atual merece reflexao.
O Brasil é um grande pais com enor-
mes problemas de toda ordem, tendo
glJe administrar recursos exiguos face
as suas necessidades, que sao incon-
taveis: salide, habitacdo, agricultura,
obsolescéncia do parque industrial,
educagdo, divida externa e interna, en-
fim, "um pratocheio”! Mas sdo problemas
que temos que enfrentar. Resolver os
possiveis e encaminhar solugdes para
0S outros.

Neste contexto, como situar as
FFAA? Como- equipa-las? Como
estrutura-las? Como, enfim, manté-las
aptas para o cumprimento de sua des-
tinagao?

Nao podemos, é certo, reivindicar
cada vez maiores recursos para as
FFAA. Nao hi como justificar sua prio-
ridade sobre os demais problemas que
afligem a Nag¢do. Também ndo pode-
mos, simplesmente, ficar sem elas. Te-
mos é que adapta-las a nossa realida-
de e as nossas necessidades.

Até aqui procurei expressar-me
sempre falando em FFAA. A partir de
agora dedico-me mais ao Ministério da
Aerondutica ou, mais especificamente,
ao seu componente militar, a Forca Aé-
rea,

Oual a Forga Aérea de que precisa-

mos? Esta é a grande e simples pergun-
ta.

Nao me caberia dar a resposta pois
faltam-me, certamente, para tal, as
condicoes de autoridade, conhecimen-
to estratégico e de politica internacio-
nal que seriam necessarios.a uma res-
posta mais adequada. Permitam me,
por outro lado, tentar responder a per-
gunta formulada, baseando-me na ex-
periéncia da vida e do conhecimento
da nossa Forca Aérea.

Objetivamente, o que precisamos é
de uma For¢a Aérea capaz de man-
ter-se apta ao cumprimento de sua mis-
sdo, que é, sinteticamente, a defesa de
nosso territério e de nosso espago aé-
reo. Nao vamos quantificar, pois farfa-
mos contas que assustariam até paises
mais ricos...

Temos, e isso é imprescindivel, que
enfrentar a nossa realidade e a ela ade-
quarmos a nossa Forca. - Que ela se-
ja tdo pequena (ou tdo grande) e tdo
bem preparada quanto possivel ao nos-
so Pais - seria a resposta aquela per-
gunta inicial.

Efacil implementar tal solucdo? Cer-
tamente, nao. Por qué? Porque esta-
mos acostumados a sonhar, o que é
bom, porém necessario é que separe-
mos o sonho das possibilidades de sua
concretizacao.

0 que precisamos é de Lma Forca
Aérea bem distribuida pelo Pais (quan-
to menor o nCJmero de Bases, tanto me-
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lhor...} com o melhor equipamento de
que pudermos dispor e com tripula-
¢oes de combate alta e permanente-
mente adestradas.

0 que precisamos é de Homens e
Mulheres, membros da Forca Aérea,
voltados para a atividade-fim.

0 que precisDmos é ser cDpDzes de
manter e operar adequadamente nao
0S Nossos avides, mas sim as nossas
"plataformas de armas".

0 que precisamos é canalizar os re-
cursos que a Nacdo puder dedicar a
sua Forca Aérea, para o objetivo prin-
cipal de termos uma Forca realmente
capaz - pequena que seja, em quan-
tidade, porém realmente operacional,
pois s6 al ppderemos nela confiar.

Nao me preocupa a possibilidade
de sermos poucos, se formos efi-
cientes; se tivermos operacionalidade
real, se possuirmos enraizada em nos
uma "Doutrina de Emprego", teremos
tudo para, em caso de necessidade,
Sermos muitos em pouco tempo.

Aliado ao treinamento de nosso
pessoal, especial énfase deve ser dada
aarea de Ciéncia e Tecnologia. O saber
adquirido é uma inexpugnavel fonte
potencial de for¢a. Nao basta ao Ho-
mem a pratica, o treinamento; neces-
sario é também o saber - que,
acumulando-se com os anos, se cons-
tituir, talvez, no melhor "armamento”
de que poderemos dispor no futuro.

Sobre tudo isso ja se expressou o
nosso ministro, ten brig Sdcrates,
quando disse:

- "A eficiéncia operacional é me-
ta basica a ser atingida em todas as Uni-
dades de Emprego..."

- "0 esforco aéreo deverd ser di-
recionado para' as areas essenciais de
combate e apoio a0 combate"

- "..reexamine-se o pensamento
estratégico militar interno, atualizando
a Doutrina de Emprego e consideran-
do o cendrio mundiél e suas decorrén-
cias"

"...impoe-se fixar instrumentos
que permitam delinear, com precisdo,
as verdadeiras necessidades quantita-
tivas de pessoal da Forg¢a"

Palavras que todos gostamos de ou-
vir. Para efetiva-las, entretanto, julga-
mos ter que vencer conceitos e as mu-
dancas sao sempre dificeis, principal-
mente para os mais velhos. Enecessa-
rio que mudemos, e muito, 0 nosso
modo de pensar e encaremos o Brasil
de hoje dentro de suas reais possibili-
dades.

....A dimensdo quantitativa da for-
¢a ndo é o parametro mais importante;
a qualidade do sistema de armas sé
tem significado real quando aliado a
competéncia no seu uso, fruto de cri-
terioso adestramento, e a manuteng¢ao
adequada". Obv.o, ndo? E entdo?... e
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SWISSAIR COMPRA
2% AIRBUS A320/321

A Swissair acaba de encomendar
a Airbus Industrie 26 avibes das s&-
ries A320 e A321, para a sua frota eu-
ropéia. O pacote consiste de sete en-
comendas de A320 e 19 A321 5 mais
26 opgdes para ambos os tipos de ae-
ronaves.

Os novos avibes substituirdo, gra-
dualmente, aatual frota dos M0-81 da
Swissair, sendo que o primeiro A321
devera ser entregue em janeiro de
1995, e o Ultimo da presente enco-
menda chegard en margo de 1998.

Tanto o A320 como o A321 sdo pos-
suidores de uma alta tecnologia que
torna o seu desempenho particular-
mente indicado na preservagdo do
meio ambiente.

O custo total dessa importante en-
comenda feita pela Swissair atinge a
significativa soma de 2,3 bilhGes de
francos suigos, constituindo-se no
maior investimento realizado pela em-
presa aérea suiga, nos seus quase 60
anos de existéncia.

R

SISTEMA DE
CONDOMINIO NO
CONSORCIO

XI MANGO

Criado para facilitar a compra do
motoplanador AMT-100 Ximango, o
Consorcio Nacional Ximango agora
conta com um plus inédito. Além da
facilidade do pagamento das cotas
em até 50 vezes, os adquirentes po-
derdo reunir-se en condominios pa-
a subscrigdo. O novo sistema per-
mite que um maior nimero de pes-
soas tenha acesso ao motoplanador
e ao prazer de voar num aparelho que
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reline as caracteristicas de avido e de
planador.

A idéia estd apresentando boa re-
ceptividade. Vérios "clubes ximan-
gueiros" estdo projeLados. O objetivo
principal é permitir o maximo aprovei-
tamento das condiges de pagamen-
to e o prazer de operar a aeronave.

O Consdrcio Nacional Ximango
estd sendo comercializado pela rede
de concessiondrios Embraer.

BOEING E

HONEYWELL FAZEM
ACORDO PARA 0777 -

Seguindo o langamento do 777, o
Boeing Commercial Airplane Group
esta concluindo negociagdes com vé-
rios fornecedores para o desenvolvi-
mento do maior e mais moderno bir-
reator comercial do mundo.

A Honeywell Air Transports
Systems Division vai desenvolver e
produzir os sistemas de voéo "Airpla-
re Information Management System
- AIMS" eo "Air Data Inertial Rele-
rence System - ADIRS" 'O AIMS i
tegra varias funges de administragdo
de v6o e comunicagdo e monitoragdo
das condigdes ca aeronave. Essas i
formagdes sdo mostradas em displays
recentemente desenvolvidos que

substituem os raios catddicos, utiliza-
dos ra maioria das aeronaves atual-
mente em servigo.

OAOIRS éum sofisticado sistema
de navegagdo que incorpora notaveis
avangostecnoldgicos,aumentandoa
confiabilidade. O Boeing 777 é um jato
para médias e longas distancias, com
capacidade para transportar 360 a390
passageiros em duas classes. Ele
apresenta avangado design das asas,
afuselagem mais larga de sua catego-
ria e turbinas de Ultima geragdo.

A primeira entrega estd prevista
para maio de 1995 para a United Air-
lines.

MAIS 40 AIRBUS
PARA A ALITALIA

A Alitalia anunciou en 12 de ou-
tubro a con,;:ira de 20 aeronaves
A-321 b Airbus Industries (consorcio
industrial europeu para a fabricagdo
de avides), com opgdo para outras 20
aeronaves do mesmo tipo.

Este contrato complementa o an-
terior assinado em dezembro de 89,
quando a Companhia comprou as pri-
meiras 20 aeronaves A-321. Com aas-
sinatura deste segundo contrato, aAli-
talia passa a ser a primeira Companhia

aérea internacional a adquirir este t-
po de aeronave, sendo atualmente a
Companhia com a midJiorfrota mundial
do Airbus A-321.

Os40AirbusA-321 que serdo en-
tregues entre 1994 e 1999 represen-
tam para aAlitalia um investimento de
3.600 bilhdes de liras, incluindo nes-
te total os motores e pegas de reposi-
Gdo, simuladores de voos e infra-es-
trutura de solo, bem como o adestra-
mento da tripulagdo

D

————

PILOTOS

DA SAS

NAS ROTAS DA
SWISSAIR

Durante o inverno europeu, e até
margo, cerca de 30 pilotos da SAS (L
nhas Aéreas Escandinavas) vao tripu-
lar os avides OC-10da Swissair. Tem-
porariamente, a SAS tem mais pilotos
do que necessita, enquanto a situagdo
é inversa ra Swissair.

As principais rotas serdo as de lon-

gocurso: ,6quio, Nova Iorque, Chica-
go e Boston-Filadélfia. Como a confi-
guragdo da cabine de comando do
DG-19 da SAS e da Swissairé igual,
Nnao e preciso novo treinamento. A
operagdo continua apés o inverno,
mas seu término ainda ndo ficou de-
cidido.
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MD-11 ESTABELECE

RECORDE
'NON-STO

0 avido de longo alcance M D-11
da McDonnell Douglas completou em
outubro Ultimo uma volta ao mundo,
num v6o sem escalas que comegou
em Dailas, no Texas (EUA) e terminou
quatro dias depois em Seul, m Coréia.

EM VOO
Pl

358

G
axanep IR

0 avido percorreu 35.871 quilome-
tros em 43 horas e 13 minutos com os
34 passageiros e a tripulagdo, que in-
cluia engenheiros e mecanicos da

. McDonnell Douglas e representantes
da FAA.

! R

E GENT

AMERICAN AIRLINES

AUSTRIAN AIRLINES E
VICE-CAMPEA DE CHA

A Austrian Airlines classificou-se em
segundo lugar no concurso mundial
patrocinado pela British Tea Council
que seleciona o melhorservigo de cha
oferecido a bordo dos avides. Dez jui-
zes da entidade percorreram 900 mil
milhas e voaram por 33 empresas aé-
reas de todo o mundo, na condigdo se-
ereta de simples passageiros, para €s-

tabelecer os venoedores. Quatro finalistas
passaram pelo rigido crivo de juizes na
Ultima fase do concurso e aempresa
britdnica Dan Air sagrou-se campea.
O sucesso da Austrian Airlines no con-
curso deve-se a excelente reputagdo
de seu servigo de bordo. O grande des-
taque deste servigo é o famoso Café
Vienense.
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RECEBE O PRIMEIRO
FOKKER-100

O primeiro Fokker-100. para a
American Airlines ja esta em linha de
montagem final. A previsdo ¢ de que
a aeronave seja entregue em julho de
1991. A preparagdo dos componen-
tes de fuselagem e do cockpit ja co-
megaram, enquanto o avido faz sua
jornada ao longo das estagdes de
montagem.

Em margo de 89, a American Air-
lines anunciou que iria adquirir até 150
Fokker-100, dos quais 75 em pedido
inicial e com opgdes para mais 75. Es-
se foi o maior pedido da historia da
Fokker. Os Fokker-100 da American
Airlines terdo capacidade para com-
portar 97 passageiros.

Linha de montagem do Fokker-100

NOVA ENCOMENDA

A companhia egipia.Egyptair enco-
mendou cinco Boeing 737-500 avalia-
dos em cerca de US$ 150 milhdes.
Os modernos 737-500 serdo utilizados
no processo de expansao de frota e
irdo operar as rotas internacionais e do-
mésticas da Egyptair.

Os 500 estarao equipados com turbi-
nas CFM 56-3Cl, de capacidade pa-
@ um peso maximo de decolagem
proximo a 60,7 toneladas.

Serdo certificados para a classe mis-
ta ou classe econémica com capaci-
dade entre 108 e 132 passageiros, de-

PARA 0 737

pendendo da configuragao.

O Boeing 737-500, menor versao da
nova geragdo da familia 737, entrou
em servico comercial em fevereiro de
1990.

E um dos jatos mais econémicos do
mundo.

Mais de 60 clientes em todo o mun-
do 3 encomendaram 1715 jatos da no-
va geragdo 737.

O programa do 737, em seu total, @&
recebeu 2859 encomendas, tornando-
se 0 jato mais popular de toda a his-
téria da aviagdo comercial.
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NOVO MARCO PARA

BOEING E

ROLLS-ROYCE

As aeronaves Boeing 757 equipa-
das com motores Rolls-Royce alcan-
garam novo marco, que oferece as
companhias aéreas que operam o 757
flexibilidade extra no planejamento de
rotas e oportunidades de receita.

A concessdo de ETOPS (Extended
Range Operations| - ou seja, a am-
pliagdo de 180 minutos no alcance de
voo da aeronave - pela FAA (Fede-
ral Aviation Administration| dos Esta-
dos Unidos representa mais uma con-
quista para a dupla Boeing 757 e 0 mo-
tor RB211-535 e 4 da Rolls-Royce.

A Air Europe, uma das principais
operadoras de rota ETOP desempe-

Mddulo do sistema de alta presséo do
RB211-534E4

nhou papel predominante na historia
dos 180 minutos, quando permitiu
que um 757 fosse utilizado - antes
de sua entrega oficial - nos rigidos
testes de v0o. As empresas aéreas po-
dem agora implementar essa melho-
ria, beneficiando passageiros com
menos horas de v60 e maior flexibili-
dade.

O periodo de 180 minutos & na
verdade, uma protegdo de seguranga
de trés horas para condigdes de emer-
géncia. Com um dos motores, 0 avido
podera voar livremente além do seu
alcance até o aeroporto alternativo
mais préximo.

SOLUGAO PARA O
RUSH BM NEW YORK

Quem sai da Europa para os Estados
Unidos, antes de retornarao Brasil, po-
de agora optar pelo mais recente e
pratico servigo da Lufthansa: um v6o
de helicoptero dos aeroportos John

F. Kennedy ou Newark para o helipor-
tona East34th Streetde Manhattan.
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O acordo assinado entre a Lufthansa
eaempresa "New York Helicopter"
facilita a vida de todos os passageiros
com passagens de primeira classe ou
executiva vindos de Frankfurt ou Ber-
lim, poupando-os dos transtornos do
rush nova-iorquino. E é gratis.

E GENT

FOKKER
JAPAO

5 NO

A Nakanihon Airline Service do
Japdo recebeu aentrega do Fokker 50
encomendado em outubro de 89. Es-

salinha aérea vai operar o Fokker con-
figurado para 56 assentos, que voara
entre Nagoya e as cidades de Toya-
ma, Yonago e Takamatsu.

_.—&.—-—
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IENCONTRO
INTERNACIONAL DE
OPERADORES DE
AVIOES EXECUTIVOS

Numa promogao da Lider Taxi Aé-
reo S/A, o IEncontro Internacional de
Operadores de Aeronaves Executivas
foi realizado em 20 de novembro Ulti-
mo no Maksoud Plaza, em Sdo Pau-
lo.

Os quase 400 participantes do en-
contra tiveram aoportunidade de ou-
vir exposigoes feitas por entidades do
DAC e da Flight Safety Foundation.
Seu representante no evento, Allen
Mears, ex-piloto da Marinha dos Es-
tados Unidos, enfatizou em sua pales-
tra a necessidade de se investir per-

manentemente no treinamento de ae-
ronautas.
Segundo Mears, 80% dos aciden-
. tes aéreos sdo causados por falhas hu-
manas. Por essa razdo, afundagdo da
qual faz parte e que congrega pilotos
com mais de 30 anos de experiéncia,
insiste, com énfase cada vez maior, no
sentido de que seja desenvolvida uma
mentalidade sempre profissional en-
tre os aeronautas. Com recursos hu-
manos bem condicionados, acredita,
.serd possivel reduzir o nimero de aci-
dentes ainda registrados.

DASH 8-300 BV

CURAGAO

ALM Antillean Airlines iniciou opera-
coes com o Dash 8-300. A aeronave
fard servigos de Curagao para Bonai-
re, Aruba e as cidades de Valencia e
Caracas na Venezuela.

A ALM tornou-se a primeira eia. da
América do Sul a operar com o Dash
8-300 e a terceira do Caribe a moder-

nizar sua frota com os notaveis turboé-
lices produzidos pela Boeing Canada,
Divisdo de Havilland.

O Dash 8-300 é um aeronave muito efi-
ciente, econémica e muito confortavel,
podendo transportar 50/56 passagiei-
ros. Quarenta e sete clientes em 18 pai-
ses ja encomendaram 341 Dash 8.
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Existem muitas empresas de revisao de motores. Emuitas outras de reparo de pegas. Isto quer dizer que seu
motor ¢ 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 dizertambém mais custo. Menor beneficio. A Celma ¢ uma empresa
brasileira. Alids, a maior empresa de revisdo de motores e reparo de pegas aeronduticas da Ameérica Latina.
Sao mais de 30 anos de tecnologia avancada, a servico da revisdo dos motores e acessorios aeronduticos
mais sofisticados e do reparo de suas pecas com 0s mais modernos processos tecnologicos. Tudo num s6
lugar. Por um custo muito menor. Ecom a autorizagdo ¢ recomendagdo dos proprios fabricantes dos motores
e a homologacdo do DEPAC (Departamento de Aviacdo Civil) ¢ da F.A.A. (Federal Aviation Administration).

Rua Alice Hervé, 356: Petropolis - Rioie an
Tels.: 102421 42-5562 | 43-4962 - Fax: 102421 42-3684
Telex: 2121271 / 213-4822
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Os mais gn copradores
fazem do 7370 jato mais

Nao ¢é facil negociar com as companhias
de transporte aéreo. Elas sempre querem
alta qualidade, baixos pregos e os mais
favoréaveis custos operacionais. E ndo

se satisfazem com promessas, querem
performances reais.

E foram exatamente esses exigentes clientes
que ao preferir o Boeing 737 a qualquer
outro,, tornaram-no o jato comercial mais
popular do mundo. Essa preferéncia foi

popular do mundo.

baseada em vdrias razoes. Para comegar,
0 737 detém o recorde de pontualidade pa-
ra jatos comerciais. Quanto a versatilidade,
as trés novas versoes do 737 podem
transportar de 100 a 170 passageiros.

A comonalidade também é muito impor-
tante. Pilotos treinados para voar uma
das versdes dos modernos 737 podem
voar todas as trés versdes, aumentando
a produtividade. A mesma manutencio

e suprimento também diminuem os custos.

Os Boeing 737 sdo silenciosos e ndo
perturbam as comunidades préximas
dos aeroportos.

E 0 mais importante de tudo é que os pas-
sageiros conhecem, gostam e tém confianca
no 737.

IIOEING






