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A seguranga dos voos no espago
aéreo brasileiro é o principal produto
da TASA - Telecomunicagdes
Aeronduticas S.A., que atua em
mais de 100 aeroportos coordenando
pousos, decolagens e o trafego de
aeronaves ao longo das rotas aéreas.

Em pontos extremos da Amazonia,
em pequenas estagdes no interior
do pais ou em aae;uolﬁortos de grande
porte como Gu os, a TASA
estd presente garantindo a seguranca
e o desenvolvimento da aviaco.

Controle de Trafego Aéreo,
Informacio de Voo e Alerta,
Telecomunicagdes Aeronduticas e
Meteorologia sdo os servicos
essenciais da TASA, utilizados
pelas companhias aéreas, por
aeroclubes, hidrelétricas,
mineradoras, construtoras,
empresas de turismo, de seguros,
veiculos de comunicagdo e até
pelas plataformas maritimas de

etréleo onde o movimento de
elicopteros ¢ tdo intenso que
toma imprescindivel a presenca de
controla(gores de trafego aéreo.
O atendimento aos clientes é feito
em qualquer ponto do territdrio
nacional.

Com sede no Rio de Janeiro e
sete Superintendéncias Regionais,
a TASA hoje € responsavel por
projetos, instalagao, operacio,
manuten¢do e modernizacao das
comunica¢des aeronauticas e dos
auxilios a navegacdo aérea, atuando
no Sistema de Protecdo ao Voo ao
lado da Diretoria de Eletronica e
Protecdo ao V6o do Ministério da
Aeronautica.
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m 1906, um brasileiro transformqu em

realidade o sonho que inquietava Icaro.

O autodidata Santos-Dumont anteviu a
realidade futura e fez a humanidade viver
uma aventura "impossivel", contestando as
fronteiras de seu tempo. Desde entdo, o
mundo nunca mais foi o mesmo. Seu 14-Bis
tornou-se o ancestral do 8-58, do Concorde
e de outras maravilhas da moderna
aeronautica.
Ao ensejo de mais uma primavera, a cada
nova Semana da Asa voltamos o pen-
samento aqueles que tém contribuido para
o desenvolvimento da Aeronautica
Brasileira. Noés, que vibramos com o
progresso e os feitos de nossos aviadores,
devemos o reconhecimento a nossa Forga
Aérea, que segue procurando O
aperfeicoamento e desenvolvimento de seu
staff material e de pessoal, ciente de sua
importancia na seguranga nacional.
Cabe a nés espalhar a dimenséo de nosso
Poder Aéreo e seu bem-sucedido esforgo
no caminho do desenvolvimento nacional.
Nenhuma organizacdo atinge plenamente
seus objetivos sem entrosamento de seus
componentes. Unir é aprimorar, crescer.
Era esse mesmo espirito de unido e
solidariedade que reunia os aspirantes
aviadores e fazia-lhes sentir a vibracdo e a
vontade de sairem vencedores do Estagio
de Selecdo para Piloto de Caga, em 1946,
como nos conta muito bem Billy Kipp em
seu artigo "Sinal de Chamada: Pacau". Vol-
tamos aos tempos em que veteranos da
Segunda Guerra e jovens pilotos traba-
lhavam lado a lado, trazendo no peito o
idealismo e o orgulho de nossa aviagao.

Mas os feitos de nossos ases da
Aeronautica ndo ficam restritos apenas ao
grupo masculino. Em "Melindrosas do Ar",
Alrsio Quadros desvenda as faganhas de
aviadoras destemidas, engajadas em
perigosas tarefas de atividades aéreas,
dominando maquinas voadoras tdo bem
quanto os homens.

Trazemos ainda nesta edi¢cdo reportagem
sobre a recuperagdo dos avides P-47, as-
sinada por Valeska Favalessa, que nos in-
forma sobre os detalhes da restauragéo -
atividade  desenvolvida no  Museu
Aeroespacial - dessa lendaria aeronave.
Aqueles que apreciam o aeromodelismo
poderdao conhecer um pouco mais sobre a
histéria desse esporte no artigo "Radio
Contrai", de Maria Domenec;h, que conta
tudo sobre a Associacdo Carioca de
Aeromodelismo e revela os grandes afic-
cionados sobre os avides radio-con-
trolados.

Aos 30 anos de sua criagao, a Avibras con-
tinua firme e forte. Em matéria especial,
homenageamos a empresa, contando um
pouco sobre suas atividades, sua gente. E
no artigo "O Poderio Aeroespacial Es-
tadunidense", Roy Reis Friede analisa o
poderio de combate e a forga estratégica
dos EUA.

A partir desta edicdo, a ReVISTA
AERONAUTICA passa a ser editorada
eletronicamente. Essa novidade dard a
nossa equipe a oportunidade de poupar
custo e tempo, alérri de propiciar maiores
recursos graficos. Tudo para que sua leitura
se torne cada vez mais agradavel e consis-
tente, caro leitor.
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S0 vocé pode melhorar ainda mais
a suaviagem.

escritorio, loja ou
mesmo balcdo da Varig
nos aeroportos, em sua
chegada.

Ao reconfirmar a sua
reserva, vocé esta garan-
tindo uma viagem mais
tranqiila e confortavel.

Para sua maior VOcé esta
tranqiilidade, é muito  confirmando seu lugar
importante que vocé pela Varig.
reconfirme sua reserva Assim vocé vai nos
para o voo de regresso  ajudar a melhorar ainda
ou para a préxima mais a sua viagem.

escala. Coisa que vocé
faz com extrema
facilidade, em qualquer
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"Desejo cumprimenta-los pelo artigo
"Aviagdo de Patrulha", publicada no re
181 dessa conceituada revista. Seu
autor, Affonso Celso Parreiras Horta,
conseguiu traduzir a emogéo e a
importancia do trabalho realizado pela
Forca Aérea Brasileira no passado.
Vocés estédo de parabéns".

(Aron Alves Vieira - Rio de Janeiro - RJ)
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e 165), Rio de Janeiro, RJ. Numero avulso na Redagé&o:

"Muito boa a matéria "A Revoada
que a Historia esqueceu”, de Carlos
Philippe Aché Assumpgéo, publicada
na edicdo de m® 181 da REVISTA
AERONAUTICA. Trata-se, sem duvida,
de uma descricgdo emocionante dos
fatos daquela revoada. Deve ter sido
incrivel! Aproveito a oportunidade para
sugerir novos temas sobre esse assunto
tdo interessante e importante para a
histéria de nossa aviagédo".

(Rogério Santos Almeida - Sdo Paulo -
SP

P

maj brig RR Lauro Ney Menezes; Diretor Administrativo:

"Muito bons os artigos sobre video,
televisdo e cinema assinados por
Antoénio Queiroga. O ultimo deles foi
sensacional, pois proporcionou uma
visdo muito interessante da cultura de
massas, midia e industria cultural. Alias,
na ultima edi¢do senti falta das colunas
de turismo, musica e comportamento,
sempre tdo atuais. Espero que retornem
em breve. Sou jovem, interesso-me
bastante pelo mundo da aviagdo, e
gosto muito das reportagens sobre
esportes aeronauticos. Que tal falar
mais a respeito de asa-delta,
aeromodelismo e paraglider?”

(José Américo Lopes - Rio de Janeiro -
RJ)
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"Sou fascinado por aviagao, e
coleciono fotos, posters, livros, revistas |-
e tudo o mais relacionado ao mundo da
aeronautica. Gostaria de entrar em
contato com outros "aficcionados" por
avides, a fim de trocar idéias e renovar
meu material. Tenho grande interesse
em adquirir fotos ou posters de antigas
aeronaves, como o NA T-6, B-17, P-40,
F-80 e B-25, entre outras. Agradeco
pela oportunidade e aproveito para
enviar meus parabéns a equipe da
Revista, a qual tem publicado matérias
muito interessantes".

(Claudio Ribeiro Candido - Rio de
Janeiro - RJ)

caa Xl

"Recebi de um amigo o exempfar de
n° 180 da REVISTA AERONAUTICA, e
fiquei muito interessado em adquirir
uma assinatura da mesma, que me
impressionou pela qualidade dos
artigos publicados. Parabéns pela
edicdo especial sobre o cinquentenario
de nosso Ministério. E uma pena,
porém, ndo encontrar a Revista nas
bancas de jornais e revistas. Fica ai a
minha sugestéo".

(Antonio Dagoya Francis - Sdo Paulo -
SP)
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"Apreciei muito a Ultima edicdo da
REVISTA AERONAUTICA, cujos
artigos estavam bastante interessantes.
Gostei muito da reportagem sobre o
Royal Air Force Museum, de Lucy
Needham. Espero que a Revista
continue publicando matérias sobre
outros museus internacionais, a fim de}
gue possamos conhecé-los um pouco
mais. Além disso, por que ndo publicar
algo sobre o nosso Museu
Aeroespacial, com fotos que mostrem
bem o rico acervo guardado no Campo
dos Afonsos? Fico torcendo pela minha
sugestao".

(Marcio Nascimento Neves - Rio de
Janeiro - RJ)
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eixei abertas duas guestbes na
Dcoluna passada. E uma das

técnicas de qualquer folhetim: faz a
pergunta e s6 responde depois, cria a
tensdo e a catarse fica para o proximo
capitulo. Quais as questdes? Uma é
sobre a revolugéo silenciosa que acon-
tece dentro da TV digital; a outra serve
para entendermos que existe muita
coisa por tras das telas de cinema ou de
um cartucho de videocassete que vocé
aluga na esquina, principalmente muito
dinheiro.
A captacao técnica da imagem comega
com a fotografi:1. Com ela, o homem
prescindiu de sua habilidade manual
para reproduzir o real. E se aproximou
muito desse. O intermediario desse
processo € a camera. No caso,
fotografica. Aparelho 6tico destinado a
captar imagens. A reproducéao
iconografica € um simbolo, e simbolo de
um referente. Simplificando: a foto de
uma estrela de cinema, de nossos pais
ou de qualquer outra coisa € um simbolo
do objeto sobre o qual se langa, da
estrela, de nossos pais ou de qualquer
outra coisa. Estes sdo os referentes
reproduzidos na foto como icones.
O ciclo se fecha com a fotografia do
objeto, obtida pela cAmera com a cap-
tura da imagem do objeto referente.
Temos um tridngulo: afoto, a cAmera, o
objeto. Transpondo esse modelo para
as diversas tecnologias de reproducao
visual: imagem, camera, objeto. A ima-
gem produzida pela camera obedece a
um processo fisico-quimico, no caso da

fotografia e cinema, ou eletrénico, na TV
e video. Até 1969, quando um sul-
coreano de nome Nam June Paik cons-
truiu um sintetizador de video, a camera
e o objeto eram condigdes sine qua non
para a obtengédo da imagem.

A imagem eletronica do video pode ser
traduzida por sinais elétricos e como tal
é passivel de manipulagdo e sintese.
Produgéo artificial. Foi o que fez Paik
obtendo as primeiras imagens real-
mente nao-figurativas, mas ainda es-
tava muito longe da TV digital.

O mais significativo dessa experiéncia

a . 5

ndo foi uma sucessdo de imagens
bruxuleantes no monitor, mas o abalo do
paradigma imagem-camera-objeto.
Tinhamos uma imagem que ndo pas-
sava pelo binbmio objeto-referente e
camera-instrumento. A possibilidade de
uma imagem sem o uso da camera e
dispensando o referente foi poten-
cializada com o aparecimento da tec-
nologia digital.

No principio a TV era analdgica. Com o
desenvolvimento da eletronica digital,
essa tecnologia se aproximou da
televisdo e uma revolugdo tomou conta
das imagens eletrénicas. Elas, que
eram impulsos elétricos continuos, pas-
saram a ser digitos discretos como na
linguagem dos computadores. Bits.

Isso significava que a imagem digital
poderia ser criada por um algoritmo
matematico. N&o existe camera, ndo
precisa de luz, ndo esta no campo do

porAntonio Queiroga

real, embora possa imita-lo. E um corte
profundo nos sistemas de repre-
sentagdo, que ndo damos conta mas
estdo nos cinemas e em todas as tevés
modernas.

Exemplos? A Manchete esta para
colocar no ar um programa inglés
chamado Topper Headon, cujo
apresentador homoénimo é nada mais
que um personagem sintético criado to-
talmente pelo computador. E uma das
maiores atragbes do verao americano
foi o filme Exterminador do Futuro 2 de
James Cameron, em que o antagon'ista
€ uma massa disforme que assume
qualquer limite. Obra dos efeitos digitais
e varios milhdes de dolares. Trone Star
Treck sédo outros exemplos desses
efeitos. Mas ndo precisamos ir tao
longe: qualquer abertura de novela ou
videoclip tem o toque dos bits. Num
futuro proximo, talvez as novas estrelas
de TV e cinema sejam um monte de
férmulas matematicas.

Vivemos numa sociedade capitalista. E
isso é fundamental para responder a
segunda questdo. Nao podemos
esquecer que atualmente poucas
manifestagdes culturais escapam da
cultura de massa, industria, lucro, mer-
cado. O que isso tem com o cinema e
videoclubes? Bem, todos estdo dentro
da industria de entretenimento.

Na virada do século, uma das utilidades
que imaginavam para o entao
cinematoégrafo foi o estudo do movimen-
to. No entanto, depois das primeiras
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apresentacgdes publicas, essa finalidade
| pegou um desvio. Ndo era a Ciéncia,
| mas sim &s massas o destino certo para
| aquela maquina que dava movimento a
| uma sequéncia de fotogramas. O
cinema como diversdo tinha um poten-
cial enorme, e a burguesia logo per-
cebeu isso. Arte industrial, arte para a
massa, industria cultural.
O cinema virou uma industria; era um
negécio e precisava dar lucro. E deu.
Esse fendmeno é melhor exemplificado
nos EUA, onde o modelo capitalista
mais se infiltrou na arte filmica. Surgiram
| os grandes estudios, o star system, as
| distribuidoras e cadeias de cinemas. Na
década de 50, 90 milhdes de
americanos, de uma populagdo de 120
| milhdes, iam ao cinema uma vez por
| semana.
| A televisdo foi o primeiro desafio ao
| cinema. A mudanca de habitos causada
por esse novo "veiculo" abalou o publico
frequentador. No inicio, os estudios
| adotaram a estratégia de atacar frontal-
mente o inimigo. Nesse rastro vieram a
cor nos filmes, o cinemascope, o som
estéreo e outros melhoramentos
técnicos. Mas a TV se firmou e o
cinema, a partir dos anos 60, ocupou
um novo espacgo. Hoje, para uma
populacao duas vezes maior, apenas 20
milhdes de americanos vao ao cinema
semanalmente.
O que faltou aos dirigentes de cinema e
da TV foi perceber que estavam atuan-
do dentro do mesmo negécio: o
entretenimento de massas. A profecia
da TV substituindo o cinema néo se
concretizou, mas sim uma acomoda-
cao as novas possibilidades de fruicdo
da culftura. Isso se deu também na
| estrutura das duas industrias, quando
0S grupos comecaram a se associar em
producdes. Esse mercado de bens cul-
turais visuais ganhou uma outra face na
década de 70 com um novo eletrénico
domeéstico: o vigleocassete. Aparecia
urna nova oferta de diversao com
| caracteristicas proprias e um mercado
| promissor a explorar.
Uma caracteristica da industria cultural
€ que, ao contrario do que esperava a
Escola de Frankfurt, a massificagéo e
centralizacdo ndo tomaram conta da
oferta e procura dos bens. Apesar da
emissao e produgdo em massa de fil-
mes e programacao televisiva, um
| fendbmeno tomou conta do consumo: a
| segmentacdo. Uma produtora planeja
filmar um desenho animado, uma aven-
| tura e uma histéria de amor. Claro, ela
esta oferecendo "produtos” para serem

"consumidos" por publicos diversos.
Para criangas, heréis animados; para
teenagers, aventuras numa selva
perigosa; para romanticos, lagrimas de
amor. E a segmentacfio do mercado.

A América foi o ber¢co da industria
cinematografica. Sua hegemonia durou
até os anos 60, quando a TV se
popularizou. Hoje, o perigo vem de outro
lado. Os japoneses, que ja dominavam
a eletrénica mundial (videos), der-
ramaram seu poder econdmico na com-
pra das produtoras tradicionais. Sony e
Matsushita passaram a controlar
estudios como- o Universal e Watt Dis-
ney. O que isso significa? Seguindo
uma tendéncia comercial, os grandes
conglomerados econdmicos que
produziam o hardware passaram a ab-
sorver as industrias de software. Os
japs, que colocavam no mercado
milhdes de aparelhos de video, agora
para controlar todo o consumo,
produziam eles proprios os filmes que

iam alimentar os videos. E um mercado
de bilhées de ddlares.

Um filme é produzido primeiramente
para explorar seu ciclo cinema-
tografico. Depois das telas, ele passa
para o mercado de videohome. E isso
em nivel mundial. Atualmente, a politica
de producéo é porfilmes que fogem das
grandes produgdes. Passam pelos |
cinemas ja com lucro que s6 aumenta |
quando chegam ao video. Estratégias
de marketing, tudo para diminuir os ris- | .
cos, aumentar os ganhos e o capital
dormir sossegado. :
Nos também recebemos reflexos. O an-
tigo Roxy se transformou em trés salas |
de projecdo menores. Nao existe mais
grande publico. E economicamente |
inviavel, principalmente no Brasil. Entdo
por que n&do oferecer um "produto”
diversificado? Possivelmente vocé vai
atender um publico maior. E isso ai.
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A DIVIDA EXTERNA E

Q maior problema financeiro do Brasil é

a divida externa. Segundo o jornalista
Helio Fernandes, somente no Governo
Sarney o Brasil pagou US$ 105 bilhdes de
divida externa, ou seja, uma média de US$
20 bilhées anuais, uma quantia 13 vezes
maior que a gasta com todas as suas
Forgas Armadas. Com um agravante: o
dinheiro pago as F A é reciclado na
economia, e o da divida é todo drenado

. para o exterior. Uma drenagem tao grande

de dinheiro, que sucateou a industria, por-
tos, ferrovias, rodovias e todo o servigo
publico.

Como pode o Brasil dever tanto dinheiro,
e onde esta este dinheiro?

O dinheiro veio e foi usado - parte para
empréstimos desenvolvimentistas e parte
para equilibrar a balanca de pagamentos,
quando os precos do petrdleo estouraram
no mercado mundial. Entretanto, a maior
parte da divida se deve ao fantastico cres-
cimento da taxa de juros. Isto €
demonstrado pela formula de crescimento
de um capital 6, ajuros B, e no periodo O:
C=A1 +Rt.

Para taxas de juros 8. muito altas, ou
periodos D muito grandes, o valor de C
torna-se absurdo. Assim, uma grama de
ouro colocada num banco no tempo de
Cristo, a juros de 6% ao ano, daria hoje
uma divida de 10%° gramas, que é quase
a massa de todo o universo: Mas, mesmo
em periodos menores, em fungéo de pe-
quenas variagdes das taxas de juros, o
valor do capital a pagar torna-se absurdo.
Assim, US$ 1 bilhdo colocados a juros de
%% a.a. durante 20 anos dariam US$ 5,8
bilhdes; mas, se a taxa fosse 25% a.a., 0
montante daria US$ 111 bilhdes, ¢
durante varios anos, o Brasil pagou taxas
de juros proximas de 25% a.a.

E dificil entender como alguém assume
compromissos de juros tao altos, se nao

.ha negdécio que permita este tipo de
- pagamento. Uma siderurgica ou uma

hidrelétrica, quando rentaveis, dao um
lucro de 6% a.a.. Como pode alguém
tomar dinheiro a 25% a.a. para um negoécio
que sO6 rende 6% a.a.? A resposta &
simples: as pessoas que tomam dinheiro
emprestado nao vao pagar nada;
recebem, fazem negécios e rolam a divida
para que outros a paguem. Isto significa
gue os canais de entrada dos empréstimos
ndo sdo os de mercado; e sim politicos.
Estes empréstimos, aceitos por
incompeténcia ou corrupgao de politicos,
atingem dividas tdo grandes, que sé&o
inacreditaveis. Segundo artigo do jornalis-
ta Rosenthal, do The New Yok Times,
republicado em O Globo de 5 de maio de
1991, para pagar a divida externa do seu

OS MILITARES

pais toda a populagdo da Nicaragua
devera trabalhar sem parar durante 45
anos, sem gastar nada nem em roupas,
nem em comida.

O comprometimento em niveis tdo absur-
dos com a divida aviltou nossas relagoes
comerciais com inumeros paises, notada-
mente os EUA. Devido a divida, sobram
poucas divisas para importacoes, e isto,
num mercado grande como o brasileiro,
ocasiona 6cio e desemprego em inimeras
industrias americanas com 6dio e
retaliacbes de toda a espécie contra os
brasileiros. Também os investimentos
estrangeiros sdo dificultados, pois €&
impossivel remeter mais lucros, ja que
todas as divisas estdao comprometidas

.com os banqueiros internacionais.

Na época de pagamentos de juros da
divida externa surgem ameagcas e promes-
sas de toda espécie; uma das promessas
€ que o pagamento da divida incrementara
a vinda de investidores para o Brasil.
Trata-se de purc canto de sereia. Com o
atual comprometimento de divisas, €&
impossivel ao Brasil atrair novos inves-
tidores, e eles mesmos ja mandaram um
recado: enquanto o Brasil ndo sair do
marasmo econdmico e ter disponibilidade
de divisas, ndo virdo investir no Brasil.
Segundo as Escrituras, Moisés admitia o
juro mas condenava a usura, que Sao 0s
juros extorsivos, e nunca houve juros téo
extorsivos como os da divida externa.
Condenados pela Igreja, por politicos e
economistas, esses juros fazem mais
vitimas que os cavaleiros do apocalipse.
Atualmente, no Brasil, ser favelado ja é
status social; mais de 500 mil pessoas
perambulam, sem teto, pelas nossas
cidades, dormindo nas ruas ou sob as
marquises dos edificios, em consequéncia
do caos econdmico e social provocado
pela divida. Todo esse pessoal, alijado da
economia de mercado, tem de viver e de
comer, e a consequéncia disto sdo os as-
saltos e a inseguranga, que atingiu niveis
inquietantes.

Para conseguir os dodlares necessarios -

para pagar a divida externa, o Governo
brasileiro tem de compra-los dos expor-
tadores nacionais. Para ter esses
cruzeiros, o Governo comprime O

. orgamento e faz emissdes, que séo a prin-

cipal causa da inflagdo. Os banqueiros
internacionais sabem que a inflagdo pode
levar o Brasil a bancarrota, o que lhes
causaria a perda dessa "grande boca".
Entdo se aliam ao combate contra a
inflacdo e recomendam ao Brasil que
emita menos e que enxugue suas
despesas, o que foi largamente seguido
pelo Governo Sarney, com a consequente

porA/do Alvim

deterioracao da rede de estradas, portos
e todo o servigo publico. Com o advento
do Governo Collor, os banqueiros inter-
nacionais recauchutaram sua receita:
enxuguem as despesas  publicas,
demitam funcionarios, reduzam as Forgas
Armadas. Segundo um artigo de Carlos
Max (Jornal do Brasil de 4 de agosto de
91), foram demitidos e afastados no novo
governo 237.626 funcionarios; mas se
exige mais, e o redator Gilberto Menezes
Cortes, do mesmo jornal, ha mesma data,
recomenda a "diminuicdo do excesso de
gente no servico publico, a comegar pelas
Forcas Armadas".

Porém, se o desempenho das financas
publicas brasileiras dependesse do
"enxugamento" das suas Forgas Armadas,
o Brasil deveria ser o pais em melhor
situagao financeira do mundo.
Gastavamos com as F. A apenas Q7% do
PIB; mas, com o atual Governo, esta por-
centagem foi reduzida para 0,55%, en-
quanto paises como a Argentina, Portugal
e Espanha gastam pelo menos quatro
vezes mais que o Brasil.

Outra acusagdo contra os militares é que
naqueles governos a divida externa cres-
ceu -fantasticamente. Trata-se de um jul-
gamento parcial, j& que nos chamados
governos militares as decisdes nao eram
de todos os militares, € sim de um pe-
queno grupo de generais, aliado a um
numeroso contingente civil; nas questoes
da economia e da divida externa, ndo
havia sequer um militar - as equipes eram
todas de civis.

Deixar de pagar ndao € uma solugao;
ficariamos como caloteiros e vitimas de
retaliagbes de toda a espeCle. E
necef>sario que se busque uma solucéo
com logica e aceitagao internacional. Uma
solugao seria que todo dinheiro realmente
recebido e realmente pago, a partir da data
de criagdo do FMI, fosse contabilizado em
balango a juros de 12% ao ano, e que o
saldo verificado é que deveria ser
negociado.

Evidentemente que os banqueiros inter-
nacionais nao iriam concordar com isso;
mas, o importante é darmos ao mundo -
uma satisfagdo - ter o consenso das
nacdes e até o apoio da ONU. Os ban-
queiros iriam abrir fogo contra nés, e
teriamos de responder a esse fogo,
esclarecendo a opinido publica mundial,
usando como veiculos os grandes jornais
e as redes de TV internacionais, mostran-
do ao povo dos EUA como a divida externa
prejudica nosso comeércio e os investimen-
tos americanos no Brasil - s6 beneficia um
pequeno grupo de pessoas naquele pais,
em prejuizo de toda sua populagdo.
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A PRECISAO, NO DETALHE |

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

Nossa clientela também.
Quando se trata de:

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

@ Esca

CINDACTA |, CINDACTA 1|, Metr6 de Sao Paulo, Ferrovia Carajas, Aeroporto
Internacional de Belo Horizonte, etc. etc..

Engenharia de Sistemas de Controle e Automacdo S.A.




por Francisco Wander/ey

AVENTUREIRO POR UM DIA

homem sempre alimentou o
sonho de ver o mundo do alto.
E um dos pedagos mais
bonitos desse mundo pode ser
apreciado de cima, mesmo sem se
estar a bordo de um avido. O Par-
que Nacional de ltatiaia, situado na
regiao Sul do Rio de Janeiro, es-
conde paisagens desconhecidas da
maioria dos brasileiros, acos-
tumados ao relevo pouco agressivo,
a flora e a fauna de nosso pais
tropical.

S&o vales profundos, escarpas al-
tas, planaltos com chéo de pedra,
vegetacdo de campos de altitude,
resistente ao frio, e agua... Muita
agua nos quase 300 corregos que
trancam a area. No curso dos ria-
chos, a agua traz a vida, e os ani-
mais. A fauna de Itatiaia surpreende
até os mais tarimbados excursionis-
tas: aves de rapina,' répteis raros e
- dizem alguns - familias inteiras de
ongas sussuaranas que ainda resis-
tiiam a chegada do Homem.

PASSAGEM 1. COMODIDADE

Até ai, o Parque Nacional parece
inatingivel e perigoso_. Falsa impres-

|
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sdo. Indo de carro pela rodovia Pre-
sidente Outra, com todo conforto, o
turista encontra duas opgoes: entrar
pelo portdo principal do Parque, na
cidade de ltatiaia, conhecer a sede
e 0 museu, e dai, ainda de carro,
penetrar na floresta até a cachoeira
"do véu da noiva" - uma expressao
desconcertante da natureza. A ou-
tra opcao € a que esta reportagem
vai tratar.

PASSAGEM 2: O CAMINHO

Basta seguir pela Outra, passando
direto por ltatiaia, e tomar, mais
adiante, o acesso as estancias hi-
drominerais do estado de Minas Ge-
rais. A serra acaba no quildbmetro
zero, demarcado pela divisa doses-
tados de Minas e Rio de Janeiro - a
chamada "garganta do registro",
uma fonte de agua pura que vem
das montanhas do Parque. Do re-
gistro até a guarita da guarda flores-
tal que aponta a entrada dos fundos
do Parque, sdao aproximadamente
11 quildbmetros. A estrada ndo é das
melhores, mas nada que va danifi-
car a suspensao de qualquer carro

de passeio. L4 em cima, o Unico
hotel € o Alsene, que aceita reser-
vas antecipadas.

PASSAGEM 3: PE NA TRILHA

Até aqui, 2.300 metros acima do
nivel do mar, o veiculo usado foi o
carro; mas chega a hora de o turista
mudar o combustivel: agora é a vez
da disposicdo e da perseveranca
empurrarem o grupo para frente... e
para o alto!

Meia hora andando e ja descortina-
se o macico das Agulhas Negras,
uma projecao de rochas ericadas
que justifica o nome indio ltatiaia
dado a regido, que quer dizer "pe-
nhasco cheio de pontas". Sao 2.787
metros de altitude que devem ser
vencidos com muita calma - um guia
que conhega a montanha é funda-
mental; ha varios no local.

PASSAGEM 4 : SUBINDO

O equipamento do turista resume-
se a um ténis macio, uma calca
comprida de tecido maleavel (cal-
¢as jeans sdo incébmodas para a

Prateleiras
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casaco reserva, pois o vento geral-
mente &€ frio. Munido de maquina
fotografica, indispensavel para
guardar recordacdes, o turista co-
meca a caminhada. Ele vai cortar
caminhos explorados ainda no tem-
po do Brasil colbnia, bastante usa-
dos pelos desbravadores que ruma-
vam para Minas e plantavam café
nos planaltos. :

Acabada atrilha, o costdo de pedras
parece engolir o desafiante. Por fen-
das, tuneis e chaminés, vai-se con-
quistando a escarpa, sem o perigo
de tombos mais sérios. Ofascinante

e

presenta uma nova situagédo a ser
vencida. E a recompensa vem em
dobro. No meio do caminho ja se
avista Resende e lItatiaia, no Rio, e
as primeiras cidades de Sao Paulo.
No lado oposto, ergue-se imponen-
te o Pico das Prateleiras, a 2.548
metros de altura. Voltando a carga,
o Pico das Agulhas chega rapido e
também sem grandes riscos para o
aventureiro. Criangas, idosos, todos
de espirito jovem podem chegar ao
enorme cruzeiro fincado na pedra
mais alta das Agulhas Negras. Al
olhando de cima um pedaco do
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Agulhas.
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lado:
Abrigo
massena
no
coragéo
do Parque
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mundo, as pessoas silenciam natu-
ralmente, como que entendessem
estar diante de um espetaculo iné-
dito.

Muitos turistas dizem dar novo valor
a emogoes distantes de seu mundo
nas grandes cidades: a emocao de
levar sua propria sobrevivéncia na
mochila, um verdadeiro ato de inde-
pendéncia; a emogao de sentir o
coragao bater mais forte ao subir
uma encosta, o vento gelado no
cume do morro, o burburinho dos
riachos de aguas cristalinas... Tal-
vez até voltem no tempo para enten-
der que ha milhdes de anos tudo
aquilo que hoje se chama Serra da
Mantiqueira foi sacudida por violen-
tos terremotos. E que ao longo de
outros tantos milhdes de anos a
chuva lavou a terra das rochas, dei-
xando blocos isolados ou empilha-
dos de maneira instigante. E, final-
mente, que vocé esta sentado no
ponto mais alto daquela pedra erup-
tiva que javiu a Terra mudar de cara
varias vezes.

Este é o retrato falado do Pico das
Agulhas Negras, no Parque Nacio-
nal de ltatiaia. Ele esta la neste exa-
to momento, imovel, a disposicao
de quem so6 quer tirar da natureza
boas lembrancas.
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ecentemente, uma pesquisa de
Ropiniéo publicada em julho pelo
Caderno de Idéias do Jornal do
Brasil reacendeu a chama de uma
velha polémica: esta ou ndo a arte
moderna brasileira em crise? A
pesquisa dizia respeito as
preferéncias culturais do carioca e
grande celeuma causou no meio das
artes plasticas. Motivo: o interesse
pela area entraria em ultimo lugar na
agenda cultural do carioca. Imediata-
mente o critico de arte Reynaldo
Roeis Jr. dispGs-se a contestar essa
afirmacg3o; por sua vez, o jornalista
Fausto Wolff contra-atacou o critico,
alegando hermetismo e alienacéo da
parte dos artistas-plasticos, que es-
tariam afastando-se cada vez mais
de uma "arte popular" - razdo do
desinteresse geral.
Se a arte do nosso século abandonou
a representacao fiel da realidade, &
porque apos a invencao da fotografia
esse procedimento nao se fazia mais
necessario. O artista moderno néo
mais reproduz o visivel, ele agora
b ma visivel. A abstracdo das formas
nao obriga o espectador a quebrar a
cabeca. para entender 'o que isso
quer dizer', mas antes pode esse
mesmo espectador em contato direto
com o sensivel, com algo que ndo
i pode ser visto em nenhum outro lugar
. na natureza, a nao ser ali.

Os
trabalhos
de Joao
Modé
misturam
religido e
arte
popular.
Ao lado:
"Cruz".

Ainda assim, a questédo da abstracao

ja foi superada, e hoje o artista
contemporaneo amplia seu campo de
atuacdo, aproximando-se cada vez
mais do ponto em que a arte é
sindnimo .de vida. A pop-art, por e-
xemplo, vai buscar no supermercado,
na sociedade de consumo a fonte de
sua inspiracdo. A chamada "Geracao
80" relaciona-se diretamente com o
imaginario popular, ao contrario do
gue sustentam aqueles que afirmam
que .a arte brasileira recente é

Cosme e
Damiao

por Carlos Eduardo Cande/ot

alienada da realidade social de seu
povo.

Artistas jovens como Marcia Ramos,
Jodo Modé e Efrain Almeida incor-
poram referéncias populares em seus
trabalhos, tecendo comentarios
ludicos e inteligentes sobre o modo
de ser (e ver) brasileiro.

O preconceito contra as chamadas
"artes plasticas" acontece por razdes
claras, porém comptexas. A impren-
sa, escrita ou televisiva, ignora quase
que totalmente a producgéo artistica
brasileira  contemporanea. @ Nem
mesmo leva-se em conta a crescente
participagao de artistas nacionais no
mercado internacional. Uma outra
razao diz respeito ao estado de letar-
gia em que se encontram as
instituicbes voltadas para o meio
(galerias, museus, etc.). S6 para se
ter idéia, o Musel de Arte Moderna do
Rio de Janeiro manteve-se inativo
durante 10 anos consecutivos, en-
quanto o MASP-SP imp6s-se como
programa de lazer do paulistano - e
hoje pode até mesmo ser con-
siderado como ponto turistico da-
guela que é a maior cidade do pais.
Ao invés de acusarem a arte
brasileira de estar destinada ao
fracasso total, talvez fosse melhor
repensar primeiro a ineficacia das
instituicbes e dos meios de
comunicacao na formacéo cultural de
NOSSO POVvo.
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MINISTERIO .

DAAERONAUTICA.
HASOANOS
CONQUISTANDO

0 SEU ESPAGO.

A Mesbla Aviagdo e Equipamen-
tos Ltda. e suas representadas, atuan-
tes nas areas de aviagdo civil e militar,
tém a satisfacdo de homenagear o Mi-
nistério da Aeronautica pela passagem
de seu primeiro cingiientenario.

Além deste feito histdrico, cum-
pre salientarmos sua importancia para
0 amplo desenvolvimento e conquistas
no ambito aeroespacial do Brasil.

A Mesbla Aviagdo e Equipamen-
tos continuara apoiando as iniciativas
do Ministério da Aeronautica, em bus-
ca de seu constante aprimoramento.
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scolhida como cidade para sediar

a Conferéncialdo Meio-Ambiente

e Desenvolvimento (Rio- 92), o
Rio de Janeiro tera que atendera uma
série de exigéncias da Organizagao
das Nagdes Unidas para receber, em
julho de 92, os representantes dos
170 paises filiados a ONU, suas res-
pectivas delegagoes e jornalistas de
todo o mundo.
Em novembro do ano passado, este-
ve no Brasil uma comissdao da ONU
responsavel pela elaboragdo de um
relatério de 37 paginas, no qual cons-
ta a necessidade de modificagoes es-
truturais na cidade, em fungao da
Rio-92.
O congestionamento do Aeroporto In-
ternacional do Rio e o prego cobrado
pela rede hoteleira da cidade sao al-
gumas das principais preocupagoes
contidas no relatério. Para atender as
recomendacdes da ONU, a rede ho-
teleira do Rio compremeteu-se a re-
servar apenas 40% dos quartos dos
hotéis e cobrar dos participantes uma
diaria maxima de US$160. Quanto ao
aeroporto, as delegagoes oficiais ndo
precisarao passar por servigos de ro-
tina, como a vistoria da Alfandega.
A Comissao visitou o aeroporto e
achou duvidosa a previsdo de que,
mesmo com as obras de ampliagao,
seria possivel atender sem congestio-
namento as delegagées. A dispensa

Simbolo

da li Conferéncia
das

Nagdes Unidas
sobre Meio
Ambiente

e
Desenvolvimento

das formalidades de rotina foi a unica
forma encontrada para contornar o
problema.

Numa estimativa considerada modes-
ta pela propria ONU, calcula-se que
cada um dos 170 paises filiados com-
parecera com uma deleaagdao média
de 20 pessoas. Serdo tres mil jorna-
listas, 500 funcionarios da ONU e 550
representantes de entidades convida-
das para a Rio-92. Mais de 20 mil

(0]

Rio de Janeiro
recebera
representantes
de 170

paises

filiados

a ONU

por Valeska Fava.lessa

EXIGENCIAS PARA A RIO - 92

pessoas sao esperadas em eventos
paralelos.

O Governo tera ainda que providen-
ciar linhas exclusivas de 6nibus e ta-
xis para os 30 mil participantes dos
eventos oficiais, no Riocentro, e os
paralelos, provavelmente no autédro-
mo Nélson Piquet.

RIOCENTRO: ATENGCAO ESPECIAL

No relatorio elaborado pela comissao,
11 das 37 paginas sdo dedicadas ao
Riocentro, palco dos eventos- oficiais
da Conferéncia. A ONU quer que o
Riocentro seja transformado em um
moderno e complexo local de deba-
tes, assim como ocorre na sede da
entidade em Nova York. De acordo
com a Comissdo, sera preciso cons-
truir mais dois auditorios no Riocen-
tro, além de realizar reformas nos dois
ja existentes. Todas as 11 salas de
conferéncia terdao equipamentos para
traducdo simultanea em seis idiomas
(inglés, francés, russo, espanhol, ara-
be e chinés). As cabines para os qua-
tro primeiros idiomas devem
acomodar dois intérpretes.

A ONU ja estuda as medidas neces-
sarias para que um dos idiomas nas
entrevistas coletivas seja o portU-
gués. Para fazer a divulgagao diaria,
a Assessoria tera a disposicdo um
estudio de televisdo e outro de radio,
um laboratoério fotografico, seis mesas
de edigdo, monitores de video e uma
sala de microcomputadores para pre-
paracéo de releases.
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CHECK-LIST DE UMA MISSAO

i

J Defesa e integracdo do
territério nacional com
uma operativa Forc¢a

| Aérea.

¢ Gerenciamento da aviagao
/ civil e protecao ao voo.

SH;"arantir ao pais uma
moderna infra-estrutura
| aeroportuaria.

!I.Estabelecer compromisso
com o futuro pela Ciéncia,
Tecnologia e Industria.

'
i

Ministério da Aeronautica.
Uma bem sucedida misséo,
50 anos de soberania e
integragé&o territorial. -

EMBRAER




VENDE-SE O MILITAR MAIS VERSATIL QUE EXISTE.

E AINDA POR CIMAVOA.

= -,A concorréncia que se cuide: ele esta louco para se

alistar. -, E se oferece como o mais competente recruta, capaz de
realizardiversasoperagdes militares, como guerra eletronica, aerofotogrametria,
calibragdo de auxilios a navegacgéo aérea, evacuagdo aeromédica e até mesmo
as missées que possam parecerimpossiveis. | ,, - Istoporque o Learjet
tem alcance de milhares de quilbmetros e pode permanecer mais de oito horas
na area de operacgées. Q=- - Velocidade, alcance, teto operacional elevado
e estabilidade compbem o desempenho dessa aeronave fabricada com absoluta
preciséo. — O que Ihe garante arobustez necessaria para enfrentar as
mais duras batalhas com uma operag¢éao de baixo custo.1' -.-.
E o que é melhor: com eficiéncia equivalente a um avido de caga. ' ° -_

A Lider é o distribuidor exclusivo da Learjet Inc. no Brasil, Bolivia,
Chile, Colémbia, Equador, Uruguai, Venezuela, Suriname, Guiana Francesa e
Guiana Inglesa. E o apoio técnico ao cliente é dado pela Lider TaxiAéreo e ainda
poruma rede f1?Undial de servigos, desde a assisténcia pés-venda até o
treinamento especializado que, diga-se depassagem, é de baixo custo.-C ~——
ek Corri mais de 9900 de confiabilidade comprovada em todas as
missées o Learj t vaia luta pra valer. . Recrute na Lidero militar mais
bem preparado para servirseu pals Ele estara sempre alerta para enfrentar
qualquerdesafio ,s —=

C: & LIDER

Av. Santa Rosa, 123 - Pampulha - Belo Horizonte - MG - Brasil- CEP 31270 - Te! (031) 448-4700 - Fax (031) 443-4179- 441-0024
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eproduzir navios em miniaturas

ndo é tarefa facil. A confecgdo per-

feita de minimos detalhes exige
muita paciéncia e habildade manual.
Para o antesdo Kenmys Ramon Vilhena
Adabalde, que se dedica ao nauti-
modelismo hd nove anos, essa ativi-
.dade ainda é muito pouco divulgada o
Brasil.
Bm seu atelié localizado no bairro de
Botafogo, Kenys passa a maior parte do
tempo, ocupando-se desse oficio
solitario, no qual un navio pode levar
até cinco meses ou mai® para ser feito.
Pintor, escultor e desenhista, o artesédo
teve como pri;neiros trabalhos galedes
holandeses e espanhéis, que o
cativaram pela riqueza de detalhes.
O trabalho comeg¢a bem antes da
montagem das pegas. E fundamental
- uma pesquisa histérica sobre navios an-
tigos, sua constru¢do e engenharia. Os
livios e todo o material sdo importados
dos Estados Unidos, Inglaterra e
Alemanha. No Brasil, o maior apoio
para a pesquisa estd no Museu Naval e
na Biblioteca da Marinha, no Rio de
Janeiro.
 Reunidos todos os detalhes e dados
relativos ao barco que vai construir, Ker-
1ys comega atrabalhar os materiais que
serdo utilizados. Para isso, desenvolveu
técnicas como fundigdo, ourivesaria e
entalhe. O trabalho é basicamente feito
a méo. Quando inicia a montagem da
| maquete, o artista comega justamente

| 'Cutty Sark: Clipper inglés do séc. 18 construido para ser o mais veloz da época

ARTE DA PAC/ENG/A

au de guerra sueca do séc. 17

de gnk partiu o original: faz a quilha,
monta as cavemas (costelas do barco),
cuida do entaboamento e dos
apetrechos do convés.

Toda a paciéncia e habilidade do arte-
séo acabam por criar modelos perfeitos,
como o galedo inglés Mayflower, de
1500, que levou os primeiros imigrantes
a América, e o Cutty Sark, un dos
veleiros mais velozes de sua época
(1780). que mede cerca de 50 cm etem
aparelhagem complexa, a qual permite
fazer um trabalho apurado com bombas
de 4gua e guinchos funcionando. Pegas
elaboradas como essas ¥m custo em
délar (de US$ 500 a US$ 10 mil).

Os grandes compradores s3o turistas
ingleses e italianos; e colecionadores

brasileiros. Para o nautimodélista, os

compradores se dividlem em trés tipos:

por Ana Marengo

Goldenhind: Galedo dnséc. 16 usado pelo
pirata inglés Francis Drake

aqueles que acham bonito e compram
para decorar a casa ou oescritério, os
que compram para dar um presente de
valor e os que investem - compram e
revendem pelo dobro do prego. Isso
prova que o mar contihnua sendo uma
fonte de inspiragdo para os artistas, e
também um excelente negécio. Quem
quiser conhecer o trabalho do artes&o
basta ligar para 226-9836.
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Frequentemente 0os esquadrdes de
caca sediados em Fortaleza, des-
locam-se para Natal e la operam
meses seguidos, quer por reparos em
pistas e patios, quer para utilizarem os
estandes de tiro. _
Uma destas operagbes ocorreu em
junho de 1962, e, em Natal, ficaram os
cacgadores por cerca de dois meses.
Muitos equipamentos de apoio foram
transferidos de Fortaleza para Natal e
retornaram apés a operagao. Restaram,
entretanto, dois tubos de oxigénio de
aviacgao que reabasteciam dos F-80 e os
T-33 e foram deixados na sala do oficial
de operagdes. Os oficiais que ali tiravam
servico ja se acostumavam com
aqueles tubos, que pareciam fazer parte
do material da sala. i
Num certo dia, passa por Natal, a cami-
nho de Fortaleza, o comandante do
Esquadrao de Caga de Fortaleza,
maj.av Antdnio Henrique, e embarca os
dois tubos no C-45 Beechcraft em que
viajava. Dias depois, um diligente oficial
de operagdes, asp Lopez, ao notar a
falta dos tubos na sala, faz um relato
sobre o desaparecimento dos mesmos
e langa a ocorréncia em seu livro de

COTENTE" Tk S
EROERARRCIMENTO |

305k 02/ |

jE o

partes. No dia seguinte, o sargenteante
da Base transcreve o relato, coloca uma
papeleta de encaminhamento e
apre§enta ao capitdo ajudante.

O capitdo ajudante encaminha a parte
ao Operagoes do 52 Grupo, que a envia
ao Esquadrdo de Suprimento e
Manutengdo, que a remete para a
Divisdo de Manutengéo, que a encami-
nha sucessivamente a Secdo de

Chapas, Instrumentos, de Eletricidade,.

de Radiocomunicagdes, que a faz retor-
nar a Divisdo de Manutengao, informan-
do que os referidos tubos néo perteciam
aquela Divisdo. Sugeria, no entanto, ser
consultada a Secdo de Material Bélico,
nao afeta aquele Setor.

O Material Bélico, apds percorrer suas
diversas subsecbes, retorna o ex-
pediente, lembrando que tais tubos
poderiam pertencer a Segao de Solda
da Garagem, e que seria conveniente
encaminhar ao Esquadrdao de Material,
a quem estava subordinada.

La vai o expediente, crescendo em
papeletas de encaminhamento e em
despachos, retornando da Secdo de
Solda da Garagem, informando que,
embora usassem solda a oxigénio, nao

porP. A. de Mendoncga

estava faltando nenhum tubo em seu
estoque, e indicando a conveniéncia de
ouvir-se a Sec¢do de Contra-Incéndio,
que possuia alguns carros que usavam
alta presséo e talvez pudessem utilizar-
se de tais equipamentos.

No dia 1o de outubro, o chefe da Segao
de Contra-Incénoio, em um despacho
primoroso, esclarece que realmente a
Secdo Contra-Incéndio utiliza-se de
equipamentos de alta pressao, a qual é
conseguida, porém, com ar-com-
primido, obtido por meio de um equi-
pamento auxiliar, que faz parte dos
caminhdes contra-incéndio, ndo neces-
sitando, portanto, de tubos de oxigénio
como aqueles, e que, apds consultar o
representante da White-Martins em
Natal, identificou a possibilidade de tais
tubos conterem oxigénio para uso
humano. Em consequéncia, poderiam
pertencer ao Hospital da Base, e
sugeria que a documentagao fosse en-
caminhada ao Esquadrdo de Saude,
para pronunciar-se a respeito.

A 3 de novembro, o expediente retorna
do Hospital, apds ter passado pelas
Secgdes de Internagdo, Ambulatério,
Sala de Emergéncias, Sala de Cirurgia,
Maternidade e Se¢éo de Transporte em
Ambulancia, com um despacho seco do
tenente médico Rosenélio, responden-
do pela Secdo Administrativa, que ftal
equipamento nao  pertencia ao
Esquadrdo de Saude da Base.

Ao retornar a papelada a Secgdo onde
teve origem, passa pelo entdo ja 2 ten
av Jodo Gerardo Lopes Mello, quedes-
fazia-se do monstro que criou en-
velopando a documentacdo e a
encaminhando, via Servico Geral de
Expediente e Arquivo (Rio de Janeiro),
ao chefe da Garagem do Destacamento
da Base de Campo Grande (Mato Gros-
S0).

Quando perguntei a ele o porqué de tal
destinatario, respondeu-me:

*Até esse expediente chegar la, até
encontrarem o chefe da Garagem,
perceberem o engano e retornarem
para Natal, eu ja estarei transferido
daqui!".
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Esta poupanca rende
e ainda financia

moradia.

A Poupanca POUPEX é o carro-chefe dos produtos que a Fundagéo Habitacional do Exército
coloca a disposicao dos companheiros da Aerondutica e de seus familiares.
Ela é encontrada nas Agéncias do Banco do Brasil, em todo o territdrio nacional,
sob a forma de caderneta tradicional ou como CADERNETA DE POUPANCA POUPEX DIARIA.

Com ela todo poupador pode depositar e sacar, em qualquer dia do més, e ainda ter:
® seguro de vida gratis @ a conta movimentada pelo telefone é até transferida de agéncia,
sem alteracao da data-base e dos rendimentos ® acesso ao Cheque-Ouro, fungao do saldo médio
® vantagens fiscais, como isencdo do Imposto de Renda ® acesso a financiamentos imobiliarios.

Os Militares da Aeronautica, também, podem optar pela Poupanga POUPEX
ao ingressarem no Fundo de Apoio a Moradia - FAM.
Ele € um produto inteligente, que redne Poupanca, Casa propria e Seguro de Vida,
com a garantia da FUNDACAO HABITACIONAL DO EXERCITO e das Seguracioras
BRADESCO, VERA CRUZ e ALIANCA DA BAHIA.




SERVIGO

PACIENCIA E GRAGA

Nao ha problema por mais cabeludo
ou complicado que uma das mogas -
Victoria, Marta e Berenice - da
subgeréncia do Itad, agéncia
aeroporto, nao resolvam. Paciéncia
de monge trapista é que nao falta ao
‘time que normalmente atende aos
apressados e atarefados homens do
espago. Se a problematica é
bancaria, nao se preocupe - nao
precisa sair do aeroporto; procure
uma das subgerentes e... voila! Esta
tudo resolvido.

PASSEIOS PELA CIDADE

COMIDA

CAFE DO BOM

Quer saborear um delicioso capuc-
cino? Entao ndo perca tempo e
corra ao Café Leblon, que oferece
chas, crepes, pizzas, grande
variedade de queijos e vinhos e até

Rvista Aeronautica n? 182

Quem quiser fazer bons passeios
pelo Rio, vai encontrar 6timas
opgoes de lazer, como museus,
parques e igrejas. Vale a pena
conhecer a cidade maravilhosa
mais de perto. Uma boa opgao é
visitar o Mosteiro de Sao Bento
(Rua Dom Gerardo, 68). Construido
no século XVII, é um dos
patrimonios valiosos da arte
colonial brasileira. Aos domingos, a
atragao é a missa celebrada em
canto gregoriano, que acontece as
10 horas. Outra opgao é o antigo
Jardim Zoolégico, na Quinta da Boa
Vista, que abriga cerca de 2.500
animais. Entre eles, ha importantes
espécies em extingao, como o
rinoceronte branco, o0 mico-leao e o
orangotango. Nao deixe de passar
pela jaula do macaco Tiao, que
diverte criangas e adultos com suas
brincadeiras. Ali mesmo na Quinta
da Boa Vista, o Museu Nacional
abre de terga a domingo, das 10 as
16 horas. Criado em 1818, 0 museu
reinaugurou as salas do Trono e
dos Embaixadores, que se
destacam pela beleza dos tetos e
painéis. Quanto aos parques, a
opgao é grande: o da Boa Vista, o
da Cidade, o Jardim Botanico, o
Parque Lage e o Parque Nacional
da Tijuca sao 6timas dicas de lazer!

mesmo saborosos carpaccios.
Tudo da melhor qualidade. O am-
biente é agradavel e o atendimento
comecadesde o almogo e segue até
amadrugada. O Café Leblonfica na
Avenida Bartolomeu Mitre, 297, ao
lado do Antonio's, no Leblon.

DIVERSAO
NOITE COUNTRY

Vocé vai se sentir em Nashville.
Todas as quintas-feiras, no hotel
Sheraton Rio, o conjunto "Country Ex-
press" anima a festa "The Country
Brand" em trajes dos auténticos cow-
boys, numa noite regada a muito
chope gelado e muita comida. O casal
vestido com o melhor estilo country
ganha um jantar no restaurante
Valentino’s. E, além disso, ha sorteio
para uma viagem a Nashville, nos
Estados Unidos. E superdivertido. O
Sheraton fica na Avenida Niemeyer,
121.
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LIVRO

ARTE DO MERGULHO

Vocé agoratem achance de saber um
pouco mais sobre o mergulho sub-
marino. A Callis Editora esta lancando
o livro A Aventura do Mergulho, de
Vitor Martins - uma boa leitura,
recheada de informagdes para o
publico leigo e par® os mergulhadores
ja "veteranos". Otimo para quem
deseja iniciar-se na arte de mergu-
lhar. Com linguagem simples, Martins
cativa o leitor, fornecendo dicas im-
portantes sobre a pratica do esporte
e as escolas de mergulho. O livro traz
ilustragbes e ainda contém histoérias
interessantes e engracadas sobre
esse esporte submarino.

FESTA

500 ANOS DE AMERICA

A comemoragdo dos 500 anos do
descobrimento da América agitara a
Europa no ano que vem. A Espanha,
pais que patrocinou a historica
expedicao de Cristévdo Colombo,
concentrard o maior numero de fes-
tividades. Sevilha se prepara para
abrigar a Expo'92, que acontece de
abril a outubro, cujo tema é "A Era dos
Descobrimentos"”, contando com a
participagcdo de mais de 100 paises.
Espera-se uma afluéncia de 40
milhdes de pessoas. Ja na ltalia,
berco provavel de Colombo, a festa
se concentra em Génova, que ja
planeja obras no centro historico, no
porto velho, em palacios e na casa
onde o descobridor teria morado. A
grande novidade é .a Citta Nava/e
(Cidade Naval), planejada pelo ar-
quiteto Renzo Piano, que projetou o
Centro Georges Pompidou, em Paris.
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ACONTECE

0S 10 MELHORES DA SUICA

A Suica, famosa por seus
chocolates, queilJOS e outras
delicias gastronomicas, tem
uase 2 7 mil restaurantes.
ensando nos incontaveis
gourmets ciue fazem parte de
sua clientela, a Swissair esta

divulgando a lista dos 10
melhores restaurantes daquele
pais, selecionados pelo
semanario Weltwoche, em
cooperagao com varios guias
culinarios de renome como o
Gault Millau, o Guide Suisse e 0

EVENTO
ANTIGUIDADE MECANICA

Para aqueles que apreciam
automoveis antigos, o més de
novembro traz boas noticias: nos dias
14, 15 e 16, em Nova Friburgo, acon-
tece o 2° Encontro Regional de An-
tiguidades Mecéanicas do Rio de
Janeiro. Imagine os mais importantes
veterans do Brasil reunidos - n&o
faltardo Fords, Buicks, Cadillacs e
Chevrolets -, participando também do
12 Concurso "Elegéancia" do Rio de
Janeiro. O evento tem o apoio do
Veteran Car Club do Brasil e do Clube
de Automoveis Antigos do Rio de
Janeiro. Informacdes: 281-6393.

Passeport 8/eu Suisse. Sao os
seguintes os restaurantes, pela
ordem: Girardet (Crissier);
Petermann's Kuntstuben
(Kuesnacht/Zurique); Le
Pont-de-Brent (Brent); Stuckl
Fischerzunft

chaffhausen}; L'Ermitage
asifééms-le-Chateau); Paradles

tan/Graubunden); Agnes

mberg (Zurique); Nik Gygax
(Thorigen/Berna); Pierroz
(Verbier).

2 :
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Goodyear. - AirTreads.

e'9
”;cmn

Um casamento feito para durar.

Para satisfazer as necessidades de alta tecnologia que a década de 90 vem exigindo, a Divisdo Goodyear de
Produtos para Aviagdo anuncia com orgulho sua fusdo com a Air Treads. O seu representante 'Goodyear para
Produtos de Aviacao estd agora sob o nome de Air Treads, oferecendo uma fonte Unica de pneus novos, recau-
chutagem e assisténcia técnica. Com 50 centros de servigos, 5 unidades de producéao e 12 de recauchutagem
em 20 cidades em todo o mundo, nossa forca combinada oferece o pacote mais completo de produtos e
servicos de que vocé pode dispor em qualquer lugar. E um bom negécio 'para nés. E, boas novas, para vocé.

T -l

— —

América Latina e Caribe - U"ma divisdo da Goodyear do Brasll
Caixa Postal 1424 - SZo Paulo - Brasil



REVISTA
AERONAUTICA

ENTREVISTA

ROBERTO BAERE

Uma conversa franca com um
ex-piloto de caca que se
empresario de sucesso.

tornou

Santa Cruz - outono/1963

Fim de tarde tranquila e morna, caminhan-
do em direcdo ao hangar do esquadrao,
quatro sorridentes jovens pilotos de caga
conversam sobre as manobras recém-
executadas na missao que se encerrava.

Moreira - operagdes do esquadrao e lider
da esquadrilha - Baere, Brauer e Gil, an-
tecipavam a gozagao que iriam dar no
pessoal do 20. Esquadrdo, apds a bela
"Vitrine"-, com manobras acrobaticas e
evolucbes que demonstravam que um
bem treinado piloto operacional era capaz,
também de executar perfeitas cambalho-
tas. Arivalidade entre os esquadrdes havia
atingido seu ponto maximo naquele final
de ano e a disputa pela taga eficiéncia
andava pra la de acirrada.

Rio, Centro - primavera de 1991

A nossa frente, Baere, cabelos totalmente
brancos, mas que, pelo brilho do olhar,
lembrava aquele jovem tenente que gran-
jeara o respeito de seus superiores e pa-
res, baseados na competéncia e dedica-

melhores
recordagdes. Foi uma escola em que
aprendi inUmeros ensinamentos".

"Da FAB eu trago as
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Gao com que se dava as coisas do vOo e
da terra. Dele nos recordamos da mobili-
dade, apesar da altura, no futebol de salao,
em que sua canhota era o terror daqueles
que se revesavam no gol.

Independente de sua vontade, cedo dei-
xou a Forca Aérea para se tornar um
aprendiz de empresario na selva que € o
competitivo mercado de trabalho da inicia-
tiva privada.

Com erros e acertos, como ele mesmo
descreve, tornou-se um realizador de su-
cesso, construindo uma empresa, A Brazi-
lian Food, que espera faturar US$ 300
milhdes este ano. Para que se tenha uma
idéia do que isto representa, € mais ou
menos o que fatura a Vasp, segunda maior
empresa brasileira de aviagao.

Nosso entrevistado percorreu um longo
caminho até atingir o ponto em que se
encontra com a tenacidade e perseveran-
¢a, forjadas no tempo de piloto de caga,
como ele mesmo afirma. Os tempos sao
duros, uma certa desesperanga comega a
se disseminar pela sociedade. Etalvez por

"Costumo dizer que.sou empresario por
acaso. Ndo era esse o ideal d® minha
vida".

causa dos proble'mas econdmicos que o
pais atravessa, um contingente crescente
de militares esta passando para a reserva,
ainda aptos a uma vida produtiva mas ndo
preparados para os percalgos que 0s es-
peram nas suas investidas ao mercado de
trabalho fora do servigo publico.

Esta entrevista, se ndo indica (0 que seria
impossivel} a formula infalivel do sucesso,
mostra a caminhada de um companheiro
em busca do seu lugar ao sei, o que final-
mente conseguiu.

A mensagem ¢é de otimismo e incentivo
para aqueles que realmente desejem,
apdés despirem o macacdo e as botas,
ainda realizarem algo de produtivo.

* Vitrine: No jargdo da caca, série de
evolugdes acrobéticas realizadas sobre a
base ao final da missdo de treinamento
operacional e sempre sujeitas a &cidas
criticas dos observadores no solo, sobre
a qualidade e perfeicdo das manobras.

"O pais pode estar na recessao, mas o
bom profissional nao tera problemas".
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ENTREVISTA ROBERTO BAERE

RA - Quais as recordagdes que
vocé traz de sua passagem pela
vida militar?

RB - Sdo as melhores possiveis. Eu
costumo dizer que a minha infancia e
mocidade melhores ndo poderiam ter
sido. E da FAB eu guardo as melhores
recordagdes. Foi uma escola em que
absorvi inUmeros ensinamentos, os
quais tenho usado ao longo de minha
vida, ndo s6 no comportamento como
pessoa, cidaddo e diria até como
empresario. Muitas licdes tirei da Forga
Aérea. Costumo dizer que, de certa
forma, tem o militar em suaformagédo um
privilégio que o cidaddo brasileiro
comum nao tem; que é aquela vida de
campus universitario, como nas facul-
dades americanas, que o Brasil s6 tem
nas -Forcas Armadas. Iniciei a vida na
Forca Aérea aos 15, 16 anos e fui até
aos 28 - quer dizer, foram 12 anos de
Forca Aérea. Passei seis anos na escola
- na EPC do Ar e na Escola de
Aeronautica dos Afonsos - e seis anos
no oficialato.

RA - Como vocé entrou na carrei-
ra militar?

RB - Isso foi a primeira coisa interes-
sante, porque minha familia ndo tem
vinculos com as Forgas Armadas, a ndo
ser trés primos que foram oficiais do
Exército, os quais chegaram ao posto
de coronel. Entdo a minha influéncia
partiu de um amigo de rua, que eu havia
levado para o Internato S&o José, onde
fiz da Admissao ad Ginasio. E foi ele que
uma vez falou-me sobre a oportunidade
da gente prestar exame para a
Aeronautica. Iriamos passar trés anos
em Barbacena, e depois viriamos para
os Afonsos, onde passariamos mais trés
anos, com oportunidade para voar. Na-
quela ocasido, eu jatinha alguns incen-
tivos para seguir a carreira militar, por
dois motivos: primeiro porque eu era
amigo de dois irmaos gémeos, que eram
filhos de um almirante; eles estavam
pensando em entrar para a Escola
Naval. E eu estava influenciado por isso,
porque era muito amigo deles. Naquela
ocasido, principalmente para o pessoal
da Zona Sul do Rio, a carreira militar
tinha um certo atrativo. Os jovens pen-
savam muito em entrar para as Forgas
Armadas - principalmente para Escola
Naval, devido a sua localizagdo. E o que
ocorria? Hoje, um jovem, quando chega
a maturidade, pensa em pegar uma
mochila, um navio de transporte, ir até
Napoles, depois correr a Europa,
empregando-se - como fez meu filho...
Mas naquele tempo o jovem néo
chegava a esse nivel. S6 o fato de eu
deixar o Rio de Janeiro, jovem ainda, e
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ir para uma cidade em que ficasse total-
mente independente, estudando, sem
necessidade de ajuda da familia, achei
uma aventura interessante, e resolvi
prestar exame. Fui feliz, e me vi na
Aeronautica. Foi depois de prestar os
exames e passar que falei em casa para
minha mae que eu havia sido aprovado
no concurso para a Aeronautica. E ela,
como toda mée, ficou assustadissima:
"Puxa, meu filho vai voar...". Mas depois,
conseguiu "administrar", e eu iniciei
meus estudos em Barbacena.

RA - E o seu contato com o véo,
quando vocé terminou o seu cur-
so? Qual foi a sua especialidade?

RB - Eutambém costumo dizer que todo
mundo quando ingressa na Aeronautica
primeiro quer ser aviador, segundo ser
um piloto de caca. Entdo esse era o
objetivo, desde que comecei a voar na
Escola de Aeronautica. Era aqueia ex-
pectativa de que eu fosse selecionado
para a caga, porque a Forca Aérea é

Se ojovem soubesse o

que é voar, certamente

haveria filas de gente
querendo ir para a

Forca Aérea.

uma loteria. O cadete do Exército e o
aspira,nte da Marinha, caso se saiam
bem nos estudos, saem oficiais. Na
Aeronautica, mais do que isso, existe o
componente da sele¢do do vbo -que, na
minha época, era extremamente rude.
Basta dizer que dos 200 cadetes que
compunham minha turma (aspirantes
de 57), sairam s6 46 oficiais. Quer dizer,
154 foram desligados do vbo - alguns
por disciplina, outros porque repetiram o
ano, poucos devido ao exame
médico. Entdo a expectativa que a gente
vivia nesses trés anos na Escola de
Aeronautica era muito tensa; mas como
desde o inicio senti pelos instrutores que
voavam comigo que eu, talvez por sorte
- dizem que o aviador tem inteligéncia
espacial -, adaptei-me a aviagdo, para
mim nao era muito dificil fazer aquilo que
eles entendiam como voar bem. Acho
que me adaptei facilmente aquilo,
preenchi os requisitos necessarios, e
com isso eu aspirava a ser um piloto de
caga, mas sabia que teria que passar
por inUmeras provas, como passaram

nossos colegas. Quando, no segundo
semestre do terceiro ano de Escola,
veio a indicagdo para um candidato a
selegao que se faria para piloto de caga,
ai mesmo passei a caprichar mais nos
voos. Aliado a isso, veio 0 exame
psicotécnico, que também ndo deu ne-
nhum negativo, e fui selecionado para
caga. E claro que se eu ja tinha uma
grande satisfagdo por ter passado por
aquela selegdo que poucos colegas
meus conseguiram - eu diria que cerca
de 25% chegaram ao aspirantado -, eu
estar incluido entre 0os nove
selecionados para caga (dos 46), eu
estava muito bem com meu ego, me
achava um jovem  plenamente
realizado. Até hoje costumo dizer que
se um jovem soubesse 0 que é voar, as
delicias de se dominar uma maquina, de
passar por todos aqueles exames, cer-
tamente haveriam filas e filas de gente
querendo ir para a Forca Aérea. Mas os
jovens ndo sabem; poucos podem i
maginar o que seja a sensagao de voar,
o estado de espirito de um piloto - prin-
cipalmente o piloto de caga, que €
selecionado, é tido como tropa de elite,
como um piloto de Féormula 1. Meu
aspirantado foi de enorme alegria. Eu
havia conseguido vencer todas aquelas
provas com meus esforcos, numa
selecdo que é raro vocé encontrar aqui
fora, onde vocé s6 vence na profissao
se tiver um padrinho, uma indicacédo. Na
Forca Aérea, o individuo sai oficial se
ele passa por todas aquelas provas, E
o piloto de caga mais ainda.

RA- Ele ndao pode mascarar...

RB - Sim. N&o interessa se o individuo
é gaucho, carioca, preto, branco ou
amarelo. Ali vale o individuo. A selegao
é rude, muito dura, porque o jovem que
nao consegue, fica muito traumatizado.
Eu tenho colegas de turma que estao
traumatizados. até hoje. Mas como o
destino me deu a alegria do ofieialato,
eu me sentia um jovem totalmente
realizado e muito feliz. Naquela turma,
éramos companheiros forjados, depois
de seis anos de convivéncia, de luta, em

que todo mundo era igual. Nao havia

comparagdes, a nao ser no que diz
respeito a aviagdo. Resumindo, foi uma
época muito bonita, da qual tenho enor-
mes saudades.

RA- De subito vocé se viu fora da
vida militar. Quais foram seus
sentimentos?

RB - Inicialmente foram de grande
confuséo. Eu ndo conseguia assimilaro
que havia acontecido verdadeiramente
comigo. Claro que existiam razoes
materiais, fatos que aconteceram, nos

- quais tive alguma participac@o: a minha
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maneira de pensar, o contexto politico
em que viviamos, a dicotomia que exis-
tia na Forca Aérea entre os "gregorios"
e 0s "ndo-gregorios" - uma época muito
conturbada, com acontecimentos
politicos como o suicidio de Vargas e os
episodios de Aecagarca e Jacareacan-
ga. Era talvez o afa de entender o que
acontecia, por que as pessoas pen-
savam assim. Pelo menos no meu caso,
isso fez com que a gente procurasse
nos livros, nos seminarios -de que
participavamos, respostas a essas per-
guntas. E isso obviamente fez com que
aumentassemos nosso universo cul-
tural, nossos conhecimentos sobre o
que estava acontecendo com o pais. E,
como todo jovem é muito eivado de
idealismo, €é claro que isso tudo fez com
que acabassemos formando nossa
propria opinidao, tomando uma posi¢ao
com relagédo a isso. Mas, com a minha
saida da Forca Aérea,inicialmente es-
tabelAceu-se uma tremenda confusao
em minha cabega. Como entender tudo
aquilo? Foram 12 anos de dedicacédo a
Forca Aérea, em que procurei fazer o
mais certo, o melhor possivel. . Como é
que uma hora para outra vocé se vé
alijado desse contexto? Para mim ficou
dificil entender aquilo. E é claro que, na
medida em que vocé ndo compreende
as coisas que acontecem consigo, vocé
acaba tendo um profundo sentimento de
injustica. Aliado a isso, existia a grande
problematica de todo aquele que tem
uma formagdo militar e uma
especialidade - que no meu caso era o
vOo - e a mim sb restava voar na aviagao
comercial. Eu tinha que prosseguir, en-
tender que aquilo era um fato con-
sumado, que eu tinha obrigacoes
familiares. E eu so sabia voar, mas ndo
podia. Estava indo para um mundo hos-
tl, em os valores eram diferentes; eu
tinha necessidade de queimar etapas,
porque j& tinha uma familia com dois
filhos, na véspera de um terceiro.

RA - E qual foi a primeira expe-
riéncia em questdo de trabalho?

RB - Eu me recordo de um episodio
doloroso para mim que aconteceu logo
que deixei a prisdo. Voltei para casa
como hoje um sequestrado retorna a
familia: a casa cheia, os amigos e paren-
tes, depois daquele periodo de mais ou
menos 50 dias incomunicavel. Logo tive
a noticia de que ndo poderia voar, por-
que havia uma portaria secreta que im-
pedia os cassados de tentar a aviagao
comercial. Eu estava cerceado, sem
direito a defesa e ao trabalho. Ai a
confusdo aumentou ainda mais. Eu me
recordo de um professor de Fisica da
PUC que era muito amigo nosso, que
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ganhava muito pouco, e tinha uns
"bicos" na area de vendas, procurando

completar a renda familiar dele.
Entéo fui induzido por ele, que dizia que
me colocaria como inspetor de vendas
de um empreendimento onde hoje é o
Clube Federal. Ele dizia que la haveria
um empreendimento escolar que estava
sendo construido, e que venderia cotas.
Quem estava a frente disso era o sr.
Valente, um construtor que fez varias
obras e ndao completou nenhuma..
Entdo a idéia era importar da Inglaterra
uma experiéncia educacional desenvol-
vida 14, na qual os jovens tinham toda a
liberdade. E eu pensava: "Nao sei
vender, como € que eu vou conversar
com clientes, tentar induzir alguém a
fazer isso?" Eu era extremamente
timido. Mas eu precisava ganhar di-
nheiro e fui fazer isso. S6 que nao vendi
nenhuma cota. Ai eu vi que ndo dava
para aquilo e comuniquei a meu amigo.
Fui entdo tentar me empregar, s6 que
ndo conseguia trabalho. Chegava para

Eu tenho a convic¢ao-
de que a Brazilian Food

é a FAB que eu perdi.

ver o emprego, me saia relativamente
bem nas entrevistas, mas me pergun-
tavam qual era o curso superior que eu
tnha, e eu respondia: "O de
Aeronautica". Era 1964, eu ndo tinha
experiéncia nenhuma. Diziam-me: "Nao
tem vagas". Eu pensava: "Estou frito".
Meu sogro, diante dessa situagdo, deve
ter pensado: "Vai sobrar pra mim. Esse
cara com dois filhos ndo consegue se
empregar..." Entdo ele me apresentou a
um romeno, que tinha um escritério de
administracéo e contabilidade, que fazia
contabilidade numas obrazinhas. Era
um homem muito esforgado, e resolveu
fazer da empresa dele aqui no Brasil a
maior empresa de O&M do pais. Ele
tinha seriedade nos seus propdsitos e
estava escorado pelos professores da
Fundacédo Getulio Vargas. Entdo tive a
oportunidade de passar a conviver com
esses professores praticamente oito
horas por dia. E a mim eram entregues
as piores tarefas. Eu costumo dizer hoje
a meus funcionarios da empresa - dos

quais, as vezes, a gente exige mais e
eles se sentem um pouco explorados -
que isso € um patrimonio que eles vao
levar pelo resto da vida, que isso nao
pertence ao dr. Baere nem ao Brazilian
Food. E aquela historia do "fazer bem
para fazer muito". Eu passei a estudar
a noite e a trabalhar de dia. Pratica-
melle eu ficava residente nas
empresas que eles haviam contratado.
Da noite para o dia eu passei a queimar
etapas, fui me adaptando a O&M, o que
foi uma coisa com que me entrosei bem.
Eles me exigiam muito, mas nunca me
senti explorado; pelo contrario, eu até
agradecia aquela oportunidade de as-
similar e tirar todo aquele meu atraso, e
criar uma confianga, porque eu era
muito inseguro, ja que a Unica coisa que
sabia fazer era voar. E foi uma
experiéncia muito interessante, que me
ajudou muito na vida empresarial.

RA - E a outra etapa, a partir dai?

RB - Eu avancei muito rapido nesse
negocio de O&M. Passei a ser uma
pessoa conhecida nesse ramo; passei
a ser chamado para algumas tarefas
fora da empresa, em meus sabados e
domingos. Comecei a perceber que ja
tinha um potencial - a propria Fundagao
Getulio Vargas me contratou para al-
gumas tarefas - ja tinha capacidade de
eu mesmo trabalhar por conta propria.
Por mais que o Demétrio Nicolau me
pagasse, eu teria oportunidade de
cobrar muito mais caro, por que la eu
era um assalariado. E aqui fora eu ja
ganhava como um técnico, e todo o
pessoal de O&M ja me conhecia.
Lembro-me de que fizemos projetos
para a Cibrasen, para o Cobal, pela
Fundacdo Getulio Vargas, e varios ou-
tros. Comecei a ver que ganhava muito
mais numa pequena -tarefa, que eu
resolvia em uma semana. Fui e pedi
minhas contas. Resolvi montar uma
empresa, junto com outros colegas que
haviam deixado a FAB também. E ob-
viamente, essa empresa visava a parte
de Organizagbes e Métodos. Acoplado
a isso, veio a idéia de fazer também a
captacao de incentivos fiscais, porque
um colega de turma, Reino Pecala Rae
- que se radicou em Fortaleza, casou
com uma cearense e fala até hoje como
arataca, apesar de ser filho de filan-
deses -, havia montado um escritério de
projetos para a Sudene, que estava
muito em voga naquela época, e ele
precisava captar recursos aqui na area
do Centro-Sul e que tivesse uma
empresa captadora de recursos que
pudesse canaliza-los la para a Sudene.
E eu abri um segmento desse na minha
empresa. Além de O&M eu também
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passei a ter a primeira“atividade real de
vendas da minha vida. E cedo percebi
que ali € que estava o filé, era onde eu
poderia me desenvolver, porque o0s
obstaculos eram mais faceis de serem
transpostos, porque dependiam muito
de minha forga de vontade, da minha
capacidade de formar equipe de ven-
das. E ai vem toda a histéria de um piloto
de caga, que é um guerreiro por
exceléncia, um determinista, um per-
severante. E eu passei a me dedicar
profundamente a essa darea da
empresa, € aos poucos fui "encostando”
- ja estava cansado de organogramas,
fluxogramas, ja estava um pouco en-
joado de ter que estabelecer aquelas
rotinas. E comecei a me empolgar. E dali
prossegui até 1974, quando entdo a
Sudene resolveu cancelar o creden-
ciamento dos escritorios que poderiam
captar recursos e entrégar isso as
instituicdes financeiras. Ai me vi nova-
mente fora do mercado; embora ndo
totalmente, porque, como tinhamos
muita influéncia no mercado, con-
seguimos sobreviver por mais dois
anos, atuando como intermediarios.
Mas aquilo ndo me satisfazia mais. Dali
fui para o segmento imobiliario, onde
tive boa experiéncia. Conseguimos
capitalizar bons recursos com vendas
de loteamento, de terras na Bahia. Ga-
nhamos um bom dinheiro naquela
ocasido. Eu tinha uma sociedade de
direito, mas ndo uma sociedade de fato.
Meu socio ea um nordestino. Eu estava
cursando Direito, que era mais pelo sen-
tido de aumentar meu universo cultural,
um desejo que eu alimentava ha muito
tempo. E com isso eu imaginava que
havia chegado a um momento de minha
vida em que queria tentar um v6o mais
alto. Ja era uma pessoa extremamente
confiante sobre minha capacidade. Eu
entendia que se o destino me desse
uma oportunidade eu conseguiria

realizar uma coisa maior. E hoje tenho -

certeza de que existia uma motivacgao;
eu diria até de cunho psicologico. A
questdo da perda de minha carreira
ainda era uma coisa sobre a qual até
entdo eu ndo havia conseguido um
equilibrio emocional. Eu tinha que
realizar uma coisa que de certa maneira
substituisse a carreira que eu havia per-
dido, aquele sonho de mocidade - o de
chegar a brigadeiro, de ser um coman-
dante de um grupo de caga, de fazer
minha carreira na Forga Aérea. Eu
precisava de alguma forma preencher
aquilo. Eu hoje tenho a convicgéo de
que a Brazilian Food € a FAB que eu
perdi. Entdo o que existia era uma
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sociedade, de que eu queria fazer uma
coisa de maior vulto; por outro lado,
tinha um socio que queria ser politico (e
acabou sendo eleito deputado). Eu es-
tava pensando num projeto de turismo
naquela ocasido; achava que era um
campo interessante e que, bem ex-
plorado, poderia ganhar um bom din-
heiro, crescer como empresa. Mas de
repente me surgiu uma oportunidade
através do Roberto Marcondes, que
também havia sido atingido (saiu mais
tarde, em 80-81), mas com quem eu
tinha uma relagdo muito estreita - in-
clusive foi o primeiro advogado da
Brazilian Food. Naquela ocasido ele
tinha um escritério perto dessa
imobiliaria. Entdo a gente estava
sempre se encontrando no final do ex-
pediente, as vezes na condugdo para
casa. E ele era advogado de uma
empresa de turismo de seis angolanos,
que haviam adquirido um projeto de im-
plantar uma empresa de refeicao
convénio, que havia sido idealizado,

Fomos desde o -inicio
uma empresa
inovadora..Fomos a
primeira empresa que
criou a assisténcia ao

cliente.

criado e desenvolvido por um ex-
funcionario da Ticket-Restaurante, a
lider do mercado. S6 que esse rapaz s
tinha a idéia criativa; ndo tinha aptiddes
empresariais, preparo para ser um
empresario, capital, e era extrema-
mente imaturo, apesar de muito
simpatico e comunicativo. Ai o Marcon-
des disse para ele: "Olha, eu tenho um
amigo da FAB que esta querendo fazer
um novo empreendimento. Ele esta com
algum capital e muita disposi¢éo, € uma
pessoa séria e tenho a impresséo de
que € a pessoa ideal para vocé contac-
tar e tocar esse projeto". A essa altura,
eu ja tinha uns 15, 17 anos de vivéncia
na area de vendas. Marcamos entao um
almogo. N&o estava muito ligado a isso,
mas gostei, e disse: "Olha, a idéia de
inicio me interessa porque ela é mas-
sificada, e tudo o que nesse Brasil é
massificado, dando certo, pode crescer
muito". Em resumo, fiquei encantado,
porque era um projeto tipicamente de

vendas, que era uma coisa que ja sabia
fazer bem. Achava-me com bastante
confianga para enfrentar um projeto da-
quele. Embora, ao analisa-lo mais
profundamente, tenha ficado um tanto
quanto assustado, porque eu queria dar
un voéo, mas nao tdo alto assim. Na-
quela ocasido o mercado era pratica-
mente dominado por quatro empresas,
sendo duas multinacionais. E obser,ei
que o mercado, apesar de ser restrito a
quatro empresas que dominavam, tinha
alguns problemas complicados. Por e-
xemplo, eu percebi desde o inicio que
tinha que ser um empreendimento a
nivel nacional; ndo podia ser
regionalizado. Eu ndo poderia pensar
em montar uma empresa s6 no Rio de
Janeiro. E néo tinha recursos para mon-
tar uma empresa a nivel nacional.

RA - O que é o vale-refeigdo, ou
refeicdo-convénio?

RB - O valecrefeigdo é um sistema que
foi trazido pelo grupo francés Accord, de
uma experiéncia bem-sucedida na
Franga, que depois se alastrou pelos
demais paises da Europa. Esse grupo
tem cadeia de hotéis, churrascarias,
lanchonetes, quase 70 mil empregados
no mundo; operam em mais de 40
paises. E um grupo muito forte. Na
época em que o banco Interatlantico
veio para o Brasil, trouxe no seu bojo
esse projeto de implantar o ticket-res-
taurante. E o Brasil tem um mercado de
140 milhdes de usuarios, de traba-
lhadores, onde o achatamento salarial
era um sistema muito propicio porque
estava iniciando um processo de
desenvolver, estender os beneficios in-
diretos - que antes eram privilégios s6
dos grandes executivos - para a massa
trabalhadora. E eles foram muito com-
petentes com isso, porque antes de
mais nada procuraram dar um em-
basamento legal a isso. Eles criaram
um programa de alimentagdo ao traba-
lhador, e sugeriram ao ministro da
época, que se sensibilizou com isso,
achou que seria de grande valia para o
trabalhador brasileiro. Isso foi transfor-
mado num projeto de lei, que foi
aprovado em 1976, quando foi implan-
tado o Programa de Alimentagdo ao
Trabalhador. Que, na verdade, ja existia
através da CLT, que era o auxilio-
alimentacdo. SO que o auxilio-
alimentacdo estava restrito a duas
modalidades até 76: a cozinha propria
ou aquela contratada (cozinha in-
dustrial). Eles criaram um terceiro seg-
mento: a refeigdo-convénio.

RA - O empregador tinha que ter
refeitorio dentro da empresa para
alimentar o trabalhador?
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RB - A CLT exigia que voce tivesse. Ou
vocé tinha as instalagdes para as pes-
soas poderem fazer sua refeigdo, ou
entdo por administragdo prépria ou
administragéo de terceiros. Depois de
un certo nuimero de funcionarios, a
empresa era obrigada a dar o auxilio-
alimentacéo sob esta forma. E veio o
Ticket-Restaurante e criou a terceira
modalidade, que era destinada aos
grandes centros urbanos, e que tinha
un charme todo especial, pois
eliminava aquela area que tinha uma
grande ociosidade, j& que sO era
utilizada duas horas por dia, por ocasiao
da refeigdo dos funcionarios; exigia as
instalagbes proprias, sujeita a leis
trabalhistas  severas, até furtos,
homogeneizacdo do cardapio - porque
no inicio tudo é festa, mas depois vira
"picadinho com arroz" - havia muitas
reclamacgdes, os funcionarios nunca es-
tavam satisfeitos. Ai bate na porta das
empresas a seguinte modalidade:
"Olha, temos convénio com varios res-
taurantes. Vocé s6 tem que comprar um
vale-refeicdo nosso e entregar a cada
funcionario; € igual a um talonario, com
2 dias Uteis, e ele utiliza um cheque por
dia para pagar sua refeicdo no es-
tabelecimento conveniado. E depois,
nos vamos reembolsa-los". Isso, a nivel
de Brasil, onde estava havendo o éxodo
rural, a concentracdo nos grandes
centros urbanos, foi muito facil, prova é
que hoje a Ticket-Restaurante do Brasil
€ maior que a matriz francesa, nesse
segmento de refeigdo-convénio. Isso foi
em 1976. O sistema estd com 15 anos
de existéncia. E nés entramos em 81,
estamos com 10 anos.

RA ¢E vocé comegou onde?

RB - Comegamos no Rio de Janeiro,
que é a nossa terra, onde residiamos e
trabalhavamos. Comegamos no nimero
109 da Rio Branco, alugando um con-
junto de 108 metros quadrados com
sete funcionarios, em 11 de agosto de
1981. Mas irdo perguntar: "Como é que
vocés em 10 anos conseguiram chegar
aessa posicao de segunda empresa do
mercado?". Eu diria que foi devido atrés
fatores fundamentais: o primeiro, um
erro de estratégia da concorréncia, que
subestimou muito a gente. Porque nds
fomos desde o inicio uma empresa ex-
tremamente inovadora. No mercado,
quando comegamos nossas atividades,
os concorrrentes se limitavam a ser
entregadores de cartdes-refeigao. Eles
entregavam os cartdes, recebiam o che-
que, e diziam: "Olha, aqui esta a lista
dos restaurantes conveniados. Vocés
podem pedir a seus funcionarios para
irem a esses restaurantes, e nosso
servico estd concluido". Nao havia
assisténcia ao cliente, ndo se tentava
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melhorar o servigo, procurar uma
racionalizacdo nas entregas, etc. E nos
fomos exatamente explorar esse seg-
mento. Nés fomos a primeira empresa
que criou a assisténcia ao cliente. Por-
que eu nédo podia perder cliente, ja que
isso era uma questao de sobrevivéncia.
Tinha que ganhar clientes.

RA eGanhar clientes como?

RB - Uma empresa de refeigcbes-
convénio era obrigada a ter nos seus
quadros uma nutricionista, porque era
ela quem assinava o Programa de
Alimentagdo ao Trabalhador (PAT) da
empresa cliente, que é um programa
feito anualmente, através de projecdes,
para se obter depois os incentivos fis-
cais para o Imposto de Renda, que a lei
faculta. Assim, quando abrimos a
empresa, dos novos funcionarios um
era nutricionista. S6 que, na
concorréncia, ela trabalhava duas horas
por dia. S6 no final do ano ela vinha para
assinar o PAT. O que nés fizemos?

Quis o destino que eu
acabasse fundando uma
empresa que se tornou

uma grande familia.

Demos a ela full-time, e ela passou a
visitar nossos clientes. medida que os
clientes iam ingressando na Brazilian
Food, eu ia fazendo uma assisténcia ao
cliente. E ai ela perguntava se havia
algum restaurante para se filiar, fazia
palestras nutricionais, concedia
cardapios balanceados para dietas,
etc. Quer dizer, comecamos a dar algo
mais, a criar um diferencial no mercado.
Mas fizemos ainda outro diferencial. Eu
tinha que convencer as empresas de
que eu também era capaz de prestar um
servigo semelhante. Pois quem era
maluco de querer a Brazilian Food, que
era uma empresa desconhecida? Por
que eles iam deixar a poderosa Ticket
para comprar com a Brazilian Food?
Entdo eu tinha que oferecer algo mais.
Foi ai que comecei a criar as
bonificagbes, o cartdo-comestivel; pas-
sei a dar seguro de acidentes pessoais
para os usuarios do cartdo Brazilian
Food; comecei a melhorar a
administracdo desse beneficio dentro
das empresas, através de entregas des-

centralizadas - as empresas recebiam
isso e ficavam trés, quatro dias para
distribuir aos funcionarios. E eu passei
a entregar para a empresa tudo ja des-
tinado a cada departamento. Comecei
a criar uma série de coisas que jus-
tificavam a empresa deixar a concor-
rente e vir para nos.

RA ¢E quantas filiais vocés tém?

RB - Hoje a Brazilian Food esta com 28
filiais.

RA eAtinge todos os estados?

AS - Sim. Inclusive agora iniciamos um
processo de interiorizagdo. Ja que
cobrimos todas as capitais, quer dizer,
o sistema de refeigdo-convénio hoje
estda sendo cada vez mais adotado
pelas empresas, comecamos a instalar
filiais nos grandes municipios do pais.
Ja instalamos em Santos, Campinas,
em Ribeirdo Preto, e temos projeto para
instalar em Uberlandia, S&o José dos
Campos e Presidente Prudente.

RA ¢ A rentabilidade da empresa
nao é dependente de uma econo-
mia inflacionaria? Onde é que es-
td o lucro da empresa?

AS - Temos trés segmentos de receita.
O primeiro é a taxa de servigo que a
gente deve cobrar as empresas clien-
tes. Estabelecemos, durante o Plano
Cruzado, uma tabela que vai de 3 a 8%.
Quer dizer, . as grandes empresas
pagariam 3% e as empresas menores,
até 8%. A outra fonte de receita nossa
sd0 os restaurantes. A partir de 1986, o
sistema como um todo criou uma taxa
de participagdo, pois entendemos que
somos agenciadores dos restaurantes;
levamos os clientes aos restaurantes. E
a terceira é o dinheiro proveniente da
receita financeira. Porque a nossa
modalidade é a seguinte: recebemos
antes e pagamos depois aos restauran-
tes. Com isso, temos dinheiro aplicado
no mercado, que faz com que te-
nhamos uma receita financeira. Como é
um produto massificado, que envolve
grandes importancias, por menor
receita que vocé consiga, ela passa a
ser expressiva, porque a gente trabalha
com numeros elevados. O que acon-
tece é que nosso mercado é extrema-
mente concorrido.

RA e Qual seria o faturamento
mensal da empresa?

RB - Em agosto, devemos atingir Cr$ 10
bilhdes em emissao de cartdes, ou seja,
em torno de US$ 34 milhdes. No més
anterior, estavamos beirando os Cr$ 8
bilhdes. O mercado como um todo esta
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na faixa de US$ 2 bilhdes/ano de
emissao.de cartoes.

RA. E a Brazilian Food fatura em
torno de US$ 300 milhGes por
ano?

RB - No ano passado, fizemos em torno
de US$ 260 milhdes. Esse ano devemos
cruzar os US$ 300 milhdes.

RA. O que serviu ma sua trajeto-
Ha, sua formagao, para sua carrei-
ra de empresario?

RB - Serviu muito. Eu costumo dizer que
foram os componentes que forjaram
minha personalidade e atuagéo na vida
empresarial. Diria que minha mae, uma
matriarca - perdi meu pai um dia antes
de nascer - foi um exemplo em minha
vida. Exemplo de organizagdo, de
carater, de correcdo. Depois veio a
Forca Aérea, e depois a convivéncia
com aqueles professores da Fundagao
Getulio Vargas, e por ultimo toda essa
necessidade de dar avolta por cima, de
nao me deixar levar pelas magoas e
levantar a cabeca, moldar minha vida
aqui fora. Costumo dizer que sou
empresario por acaso. Nao era esse
meu objetivo, o ideal de minha vida. E
quis o destino que eu acabasse fundan-
do uma empresa que se tornou uma
grande familia. Hoje estamos com 900
funcionarios atuando em todos os es-
tados do Brasil, e eu me sinto uma pes-
soa gratificada, privilegiada. Tive tudo
aquilo de que precisava para conduzir
bem minhas tarefas. Hoje ja temos mais
duas empresas - compdem o grupo trés
empresas. Estamos abrindo a quarta
empresa.

RA. Empresas de qué?

RB - De factory, uma modalidade de
empréstimo, que é utilizado em 70
paises do mundo, no qual vocé empres-
ta dinheiro a pessoa juridica estribado
na duplicata do sacado.

RA. E como esta a empresa, ago-
ra?

RB - Nosso negdcio, por ser prestagao
de servicos, exige atengéao continua. Ele
& extremamente comprador. Hoje o mer-
cado do PAT abrange cerca de 6
milhdes de trabalhadores. Das trés
modalidades, a refeicdo-convénio tem
cerca de 55% desses 6 milhdes. O que
€ muito pouco perto da potencialidade.
Hoje a mao-de-obra brasileira, pelas
Ultimas estatisticas, esta em torno de 38,
40 milhdes de trabalhadores. Se vocé
descontar a economia informal, os
indios, miseraveis, os boias-frias, vocé
tem um contingente - no qual o mercado,
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0 universo a ser atingido que ainda nao
tem o beneficio alimentar - de cerca de
2 milhdes de trabalhadores. Entao
nosso mercado € muito comprador;
prova é que temos tido algumas
solicitagdes paraimplantar o sistema de
refeicdo-convénio em alguns paises da
Ameérica Latina, e a gente nao tem visto
isso com muito entusiasmo. Preferimos
as vezes ceder o know-how, fazer uma
joint-venture ou tentar vender servigo
no sentido de implantar esse sistema, e
ganhar durante uns cinco anos royal-
tles e depois deixar por conta do grupo.

RA e...Porque ndao tem mercado?

RB - Né&o, porque temos ainda um
grande mercado a ser explorado aqui no
Brasil. Para vocé ter uma idéia, o Brasil
hoje esta diante de uma crise, da
recessdo. A Brazilian Food consegue
captar cerca de 400 empresas clientes
em média, todo més.

RA. E qual é a evasado?

Temos que ter
determinacio, por mais
modesta que seja a
tarefa. Obom
profissional nunca

estara disponivel.

RB - E muito pequena, porque a gente
nao perde cliente. Por ocasido do Plano
Collor, perdemos uma série de
empresas de pequeno porte, que se
viram em dificuldades e cortaram
beneficios. Outras, porque encerraram
suas atividades. Mas, a grosso modo, o
que se perde € muito pouco. Somos
muito aguerridos para que o cliente nao
fuja para a concorréncia.

RA- O cartao-convénio nio é uma
emissdo de moeda? Hoje, até o
cameld na rua aceita tickets.

RB - O desvirtuamento & um fato.

RA - O Banco Central permite is-
so?

RB - O cartdo-refeicdo ndo €& uma
moeda, embora tenha toda a
caracteristica de uma moeda. Mas muito
mais devido a credibilidade, porque hoje
o documento de refeicdo-convénio tem
100% de credibilidade, em fungéo de

que o pagamento aos restaurantes tem
sido feito de forma absolutamente cor-
reta e pontual. Ele € reembolsado pelas
empresas de refeicdo-convénio.

RA - Mas ma hora em que ele é
usado no supermercado, ou no
camelo, ele nao é moeda?

RB - Simbolicamente ele € uma moeda.
Mas é devido muito mais a um problema
de natureza social, do que em funcao
do préprio sistema. O brasilei,ro, de uma
maneira geral, sofre um achatamento
salarial que ja vem de alguns anos. Se
vocé levar em conta que o salario-
minimo tem por base atender as neces-
sidades basicas do trabalhador, que
sdo lazer, habitagdo, vestuario,
alimentagédo, transporte, ele ndo con-
segue, com o valor que recebe, atender
a essas necessidades. Se vocé levar
em conta que hoje o valor parcial médio
de um cartdo-refeicdo estd em torno de
Cr$ 800,00, se vocé multiplicar isso por
22 dias Uuteis, -ele na verdade esta
recebendo outro salario-minimo. Entao
o trabalhador brasileiro que tem o
beneficio da alimentagdo se acha
plenamente realizado e assistido nessa
necessidade basica. S6 que ele chega
em casa e encontra a mulher e os filhos
subnutridos, carentes de alimentacao.
Entdo ele acaba sendo induzido atrocar
os cartdes que serviiam para ele
almogar 1.400 calorias diariamente,
acaba sacrificando esse auxilio-
alimentacdo em beneficio da familia,
tentando, com isso, de uma forma des-
virtuada, estender o auxilio-alimentagéo
a sua familia. Ele vai ao supermercado
e troca por géneros alimenticios de
primeira necessidade. O Governo ins-
tituiu agora no PAT também o cartéo-
comestivel. E uma forma de se atender
as necessidades da familia. O
Ministério do Trabalho ndo entende
dessa forma. Ele acha que o auxilio-
alimentacdo deve servir a forca do
trabalhador, e que o problema do idoso
e da crianga é problema da Previdéncia
e da Saude. A CUT diz o seguinte: "O
trabalhador brasileiro deve ganhar um
salario condigno que permita que aten-
da todas as suas necessidades. Ab-
solutamente correto. S6 que é uma
utopia. Nao conseguimos isso. Entdo
vem o Medeiros e diz: "Nao, o negocio
é o sindicalismo de resultados, vamos
aproveitar o auxilio-alimentagao porque
isso ajuda a minorar o sofrimento do
trabalhador". Mas o desvirtuamento in-
felizmente ocorre.

RA - Ndo sdo s6 os convenlados
que podem trocar os tickets?

RB - Qualquer pessoa que receber o
cartdo-refeicdo sabe que pode ir a um
Revista Aeronautica n® 182



restaurante e consegue se alimentar
pagando aquilo. E um repasse. Porisso
que aquilo tem um carater de moeda,
mas nao é. Nés ndo podemos ser en-
quadrados como instituicao financeira.

RA - Voltando a area empresarial,
vocé disse que nao pretende, da-
da a potencialidade brasileira,
sair do Brasil. Mas pensou em
paises mais desenvolvidos?

RB - No meu negdcio em si eu ndo vejo
muito resultado. Acredito que esse sis-
tema de refeicdo-convénio é mais
adaptavel aos paises em desenvol-
vimento, que ja tém infra-estrutura de
restaurantes apreciavel, tém grandes
aglomerados urbanos, que séo os re-
quisitos necessarios para o sistema de
refeicdo-convénio. Nos paises desen-
volvidos, ndo. O trabalhador de um pais
desenvolvido ganha o suficiente para
manter suas necessidades principais. O
auxilio funciona - tem na Inglaterra,
Bélgica, ltalia, Holanda, Alemanha,
muito na Franga, mas ele ndo tem a
for¢ca que tem como num pais como o
nosso. Isso é devido pelas grandes
concentragdes urbanas que o pais tem;
e o achatamento salarial propicia muito.
Hoje ha uma conscientizag@o nacional.

RA - O que vocé deixaria como
uma férmula ou um alerta, um ca-
minho que as pessoas pudessem
trilhar para continuar uma vida
produtiva, apds a vida militar?

RB - N&o sei se especificamente seria
para aqueles que agora estdo deixando
a vida militar. Eu daria um sentido mais
amplo a isso. Nos fazemos acontecer as
coisas. As questdes sdo resolvidas in-
ternamente. Todos nés  temos
problemas, dificuldades, mas acho que

I
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tudo estd ao alcance das pessoas.
Depende muito da forga de vontade de
cada um. As pessoas tém que gostar
mais de si mesmas. Estamos muito
acostumados a tentar resolver os
problemas dos outros, do nosso pais.
Acho isso extremamente valido, mas o
conselho que eu dou é que as pessoas
primeiro  procurem resolver seus
proprios problemas, encontrar uma
atividade em que se equilibrem, con-
sigam ganhar condignamente, con-
sigam resolver o seu problema. Depois
entdo elas podem se dedicar aos
problemas do proximo. Eu tenho um
exemplo muito interessante, que € do
gerente de uma outra empresa que eu
tive - aquela imobiliaria. Ele, em deter-
minada ocasido, teve necessidade de
alugar um apartamento em Botafogo.
Acabei sendo o fiador, junto com meu
socio. Esse rapaz era gerente de ven-
das, e boa parte de sua atividade fora da
empresa era relativa a questao do indio.
Ele vivia preocupado, participava de
conferéncias sobre a defesa da
Amazébnia, etc.. Ele era muito
habilidoso, mas estava em dificuldades
financeiras e acabou deixando seis
meses de atraso no seu aluguel. Até que
a coisa extrapolou e o oficial da Justica
bateu 1a na empresa. E eu chamei o
gerente de vendas para conversar e
disse: "Vocé é uma pessoa gozada, vive
preocupado com o0s problemas
brasileiros, o que € uma coisa muito
louvavel, nobre, mas vocé primeiro
deveria se preocupar com vocé, porque
nao resolveu seu problema ainda, néo
consegue pagar uma obrigacao, que é
o aluguel de seu imovel..." Isso € uma
realidade. Embora eu fosse muito
preocupado com .as  questdes
nacionais, eiJ sempre dei prioridade as
minhas questdes. Eu tinha que me fir-

mar, fazer com que meu trabalho fosse
requisitado. Eu ndo conhego ninguém
que, através do trabalho, da hones-
tidade de propositos, da boa intengéo,
ndo tenha vencido na vida. Da mesma
forma que digo para o0s meus
funcionarios que nao conheco empresa
nenhuma que tenha chegado a posigao
de destaque, se ela ndo tenha primado
pela correcdo, disciplina e organizacao.
A gente tem que ser disciplinado, ter
determinacdo, perseveranga, porque as
coisas na vida custam a aparecer.
Temos que ter determinagdo, por mais
modesta que seja a tarefa. Todo mundo
diz que o pais esta em crise. Mas o bom
nunca esta disponivel. Vocé conhece
alguma baba, cozinheira, datilografa,
mensageiro, que cumprem bem sua
funcéo e que estejam disponiveis? Nao.
A pessoa que exerce bem sua tarefa,
por mais modesta que seja, nunca vai
ter problema de emprego. O pais pode
estar na recessdo, mas o bom profis-
sional ndo tera problemas. Se a pessoa
tiver perseveranca, se se empenhar, vai
ser bem sucedida. Para essas pessoas
que estdo deixando a carreira militar,
meu conselho é o de que renovem suas
esperancgas. O Brasil esta precisando
de trabalho. Eu pasmo quando vejo os
sindicalistas se esforcarem para, em
vez de trabalharem 40 horas semanais,
passar a trabalhar 35 horas, como se
fosse uma grande conquista. O
brasileiro tinha que trabalhar 60 horas.
Temos tudo por construir ainda. Se eu
deixasse a carreira militar agora, eu iria
tentar mostrar na vida aqui fora o quanto
sou capaz de realizar, apesar oe néo ter
sido escolhido brigadeiro. Isso é um
novo desafio. Porque a vida se faz com
isso, com objetivos. N&o viveria de
lamentagdes. Eu entraria na vida aqui
fora com toda a forga.

NAO PERCA ESTA OPORTUNIDADE

Vocé tem bom gosto, é dinamico, aprecia avides, voo livre, ultraleve, .
plastimodelismo, para-quedismo e tem sede de informagéao do
Mundo Aeronautico. Vocé também quer saber o que se passa na
Musica, Medicina, Ecologia, Esportes, para completar sua cultura
geral e ter uma visdo panoramica de "a quantas al)da nosso mundo".
Vocé é um leitor em potencial da REVISTA AERONAUTICA.

Pretendemos saciar sua sede.

Para tanto estamos oferecendo nossa assinatura anual p,or apenas
Cr$ 2.400,00 (Dois mil e quatrocentos cruzeiros), mediante
pagamento em cheque nominativo ao Clube de Aeronautica.
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SINAL DE
CHAMADA:

por Billy Kipp

Eram seis meses de muita
vibragéo, de muito esforco
e muita vontade de sair ven-
cedor: estou relembrando o
Estagio de Selegao para Piloto
de Cacga - ESPC - que a cada
primeiro semestre, nos anos
de 1946 a 53, na base aérea
de Santa Cruz, preparava
aspirantes aviadores para
solarem o P-47 e pros-
seguirem no Curso de Caga.
Os pilotos recém-chegados do
12 Grupo de Caga que comba-
teu na Italia foram os fundado-
res daquela unidade aérea
pioneira, quase experimental,
que se propunha a fazer do
Morth American T-6 o "caga"
de transicédo para o P-47, na
falta de outro avidao mais ade-
quado.

Os aspirantes da Turma de
1945 foram os primeiros esta-

giarios; os da Turam de 1952
fizeram o ultimo ESPC, ja en-
tdo estruturado como 3o. Es-
quadrad do Grupo de Caca.
No dia-a-dia do treinamento
aéreo ficou logo comprovado
que o T-6 suportava mergul-
hos de mais de 200 milhas,
com recuperagdes de mais de
5 G e que aceitava reversdes
partindo de curvas de grande
inclinagao mantidas acusta do
compensador de profundida-
de todo "cabrada". Mas, com-
provou-se também, ja agora
por um preco muito alto, que
no véo de grupo a capota do
T-6 deveria ser mantida aber-
ta, que na cabrinha de acroba-
cias a curva de Immelman po-
deria causar um engaveta-
mento fatal, e que no peel-off
puxado contra o sol, o piloto,
ofuscado, ndo veria o avido
que estava a sua frente.
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Santa Cruz, 13 dejulho
de 1953 - Instrutores da
Utima Turma do ESPC
antes da decolagem para
aentrega dos T 6 do

3% 1°G Ga a Escola de
Aerondtica. No primeiro
plano: Rosa P, Marion,
Nunes, Keller {Cmt),
Menezes, Varejdo e Dias.
na fileira de tras: Piva,
Digrio, Melo, Jdlio
Coutinho {ex-Prefeito db
Rio), Tedesco e Paes J:

Em marco de 1948, quando fui matricu-
lado no ESPC, a doutrina da instrugao
de voo ja estava sedimentada. Tudo tin-
ha a sua razédo de ser. A disciplina era
tao rigida que parecia que a guerra nao
tinha acabado. O regime de internato
impunha dedicagao integral. E em terra
cada estagiario era responsavel por
uma determinada atividade: uma espé-
cie de on-the-job-training.
Quanto a mim, nunca havia usado a
indumentaria que me fizeram vestir para
voar. Nem eu, nem ninguém aqui no
Brasil estava habituado a pilotar aviao
usando um macacado cheio de bolsos
com ziper, luvas de couro, capacete de
lona com os fones de radio embutidos,
6culos de vbo com lentes coloridas inter-
cambiaveis, e coletes salva-vidas infla-
veis, amarelos, apelidados de "Mae
West" - uma loura de Hollywood que
tinha o busto bem avantajado.. Quem
quisesse, podia, ainda, passar pelo al-
moxarifado e retirar, sob cautela, um
blusdo americano modelo B 1g forrado
até a gola com pelos de nylon, dos que
tinham sido usados pelos oficiais do
Grupo no inverno da ltdlia. Alias, todo
aquele equipamento teria sido usado na
- guerra, se ela ndo tivesse terminado.
No primeiro fim de semana que se se-
guiu, juntei numa sacola os 6culos e o
capacete, com fones e tudo, e levei para
mostrar em casa. Quando dei o capace-
te e os oculos de aviador para minha
mae segurar, ela mal tocou neles, devol-
vendo-me assustada o que lhe parecia
um simbolo da morte. Ja meu velho pai
fez a minha vontade: pds os oculos,
levou-os a testa e tornou a baixa-los,
mirando-se no espelho do quarto com
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um ar de reprovagao; o capacete, infe-
lizmente, ndo coube na sua cabega ma-
ranhense cheia de inteligéncia.

Aquela paraferndlia de equipamentos
me atrapalhou muito nos primeiros voos
em Santa Cruz. A manga do macacao
agarrava em tudo; as luvas tiravam a
sensibilidade das minhas maos; o colete
salva-vidas me apertava o peito e a dou-
trina de véo do Grupo me obrigava a
travar os suspensorios da cadeira do
T-6, na decolagern e no pouso, dando
urna sensacao de falta de ar justamente
na hora em que eu precisava respirar
fundo...

Para complicar mais as coisas, havia
que obedecer a um codigo para as co-
municagoes pelo radio. A Torre de Con-
trole era - e ainda é até hoje -a PRI MAV,
sigla do antigo 1o. Regimento de Avia-
Gao; a perna base do circuito de trafego
do aerédromo era a INICIAL; e o sinal de
chamada dos pilotos do T-6 do ESPC
era PACAU. O nosso comandante era o
Pacau 01; eu era o Pacau 36.

O treinamento de v0o, rigorosamente
padronizado, buscava nivelar a profi-
ciéncia dos estagiarios de forma a asse-
gurar um eficiente emprego operacional
do P-47, que viria em seguida. Por isso,
a selegcédo no ESPC comecgava no pri-
meiro voo de cheque de acrobacias e s6
terminava no dia da entrega do diploma,
véspera do solo no P-47. Nem todos
conseguiam chegar até |a

Meu primeiro voo foi com o Mauricio
Seidl, para verificagdo das acrobacias
que eu nao teria conseguido aprender
na Escola dos Afonsos. Numa manha de
céu azul, a 7 mil pés sobre a Restinga
da Mararnbaia, procurei fazer todas as

manobras e acrobacias que o Marcio
Paes Barreto me ensinara quando eu
era cadete; tentei até o dificil stick-back
stall, que os companheiros lifeboy ti-
nham aprendido nos Estados Unidos:
manche colado a barriga, o T-6 estalava
mantendo-se as asas niveladas, usando
apenas os pedais do leme de diregao.
Mas o exigente Seidl deve ter achado
que ainda faltava alguma coisa: - "Faz
agora um loop com um tonneau rapido
no topo" - gritou ele pelo interfone, com
determinacéo.

Rapidamente mentalizei que o T-6 teria
que percorrer um circulo no céu, vertical
corno urna roda de bicicleta, e, & em
cima, bem no topo, dar um giro rapido e
completo com as asas, antes de prosse-
guir na metade descendente d9uela
roda imaginaria. E na hora me veio a
cabecga o colega de ESPC, que, no dia
anterior, também sendo checado em
acrobacias, deixara o motor do T-6 pa-
rar, ao passar pelo dorso fazendo uma
Irnrnelrnan, o que provocou urna explo-
sdo no escapamento, gerando urma
enorme labareda que lambeu a nacele,
chamuscando-lhe os labios e tostando
seus vastos bigodes que cultivava com
vaidade desde que saira da Escola Ae-
ronautica.

Escolhi cormmo pontos de referéncia o
Morro da Mararnbaia, na proa, e a Pedra
da Gavea, na cauda. No mergulho ne-
cessario para atingir 190 milhas de ve-
locidade, segui a linha da Restinga; na
puxada do manche para iniciar a parte
ascendente da acrobacia, ela desapare-
ceu debaixo do avido, e no para-brisas,
entdo, comegaram a desfilar novas ima-
gens, correndo rapidas de cima para
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baixo: o Morro da Marambaia, a llha
Grande ao longe, o azul do céu, nuvens,
agora o sol, mais céu, e enfim a espera-
da silhueta da Pedra da Gavea, "pendu-
rada" no. horizonte, de cabecga para
baixo. Com 90 milhas no velocimetro,
chegou a hora do tudo ou nada... Pedal
esquerdo a fundo - quase um coice - e
manche na virilha esquerda - com raiva!
O T-6 girou violento, como eu esperava:
numa fragéo de segundo, vi o horizonte
rodar, na certeza de que logo a Pedra
da Gavea ia reaparecer no mesmo lu-
gar; nesse instante, entao, outro "coice",
agora no pedal oposto, e manche no
joelho direito! La estava a Pedra, de
novo, imével, na posicao invertida, bem
no meio do para-brisas. Daifoi s6 deixar
o T-6 iniciar suavemente a saida do
loop, com a ajuda da forga da gravida-
de, até ressurgir na proa a figura familiar
do Morro da Marambaia.

Tudo deu certo. Eu nunca tinha feito um
"rapido" no topo do loop.. A voz do
Seidl voltou ao interfone para ordenar
nosso regresso a base, sem qualquer
outro comentario; era uma ligdo que vin-
ha da guerra: ndo estimular o individua-
lismo nos novos pilotos.

O regime de internato do ESPC transfor-
mava a base de Santa Cruz em um
campus onde se estudava e praticava
Aviagdo de Caca. Numa rotina pouco
comum, as atividades comecavam an-
tes do nascer do sol e ndo tinham hora
para terminar. A noite, eram programa-
das aulas tedricas e provas dos diversos
sistemas do P47, no C.I.T. (Centro de
Instrugdo Técnica para a formagao de
mecanicos de P-47). Quando isso nao
acontecia, havia sempre um instrutor no
Cassino de Oficiais estimulando um "pa-
po" de endoutrinamento para piloto de
caga; o estagiario saia dali direto para a
cama, morto de sono. Era outra licdo da
guerra: ao futuro combatente ndo se
pode dar tempo para pensar...

Por isso, os aspirantes daqueles anos
tiveram o privilégio de ouvir histérias
memoraveis, contadas pelos per-
sonagens que as viveram nos céus da
ltalia. Eram relatos impressionantes de
bombardeios de depdsitos de gasolina,
de ataques a pontes, locomotivas e
viaturas, e até do metralhamento de
simples carrogas, que aparentavam
inocéncia, mas voavam pelos ares sob
o fogo das "ponto 50" dos P47, com a
explosao da municdo que disfar-
¢adamente transportavam. E, também,
historias tristes, dos companheiros
abatidos pela anti-aérea, dos quais so
se soube noticias quando a guerra
acabou. Alguns haviam sobrevivido,
outros nao.

Naquela base aérea, situada 50
quildbmetros a oeste do Rio, respirava-se
um ar diferente. O vento nordeste
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soprava mais forte, mas nao trazia calor;
o sudoeste so trazia mau tempo quando
soprava pela manha. De dia, o céu
parecia mais azul e as noites pareciam
mais escuras; a grande quantidade de
corujas chegava a assustar os sen-
tinelas na escuriddo. Dizia-se até que o
hangar do Zeppelin era mal-as-
sombrado; no fim do curso, os
estagiarios sempre descobriam que os
instrutores espalhavam esse boato para
desencorajar os aspirantes mais afoitos,
gue, na calada da noite, ficassem ten-
tados a vasculhar os arquivos do ESPC
para saberem os graus que tinham
recebido nos véos daquele dia.

Todas as tardes, depois de uma certa
hora, o corneteiro da base era dispensa-
do. Entdo uma rede de alto-falantes pro-
pagava o som de um velho disco, que
reproduzia os toques de corneta para o
arriamento da Bandeira, para a revista
do recolher, para o siléncio das 22 ho-
ras, e para a alvorada. Aquele velho
disco punha a base de pé aos primeiros
chiados da agulha, antes mesmo da
gravagao da corneta comegar.

Para que tudo aquilo funcionasse, o ofi-
cial-de-dia tinha que dar uma de disc-
jockey. E o padre capeléo, as 18 horas,
também ... Ele punha para rodar o disco
da Ave-Maria e aproveitava para dirigir
palavras de fé a guarni¢do de servico, o
que, muitas vezes, tirava a
concentracdo dos estagiarios empen-
hados em partidas de volei contra os
intrutores, numa atividade programada
para aliviar tensdes, sempre no final do
dia.

Durante uma daquelas partidas de volei,
a atengao dos jogadores voltou-se para
um P-47 que iniciou o peel-off para
pouso soltando densos streams nas
pontas das asas, numa velocidade tao
excessiva para aquela manobra que o
jogo parou. O hangar do Zeppelin, po-
rém, cobriu a visdo daquela reduzida
platéia, que ndo pbébde acompanhar a
trajetdria do P-47 naquele peel-off exa-
geradamente hot. O jogo ja podia pros-
seguir. Mas a experiéncia do instrutor
que ia dar o saque prevaleceu; ele sen-
tiu que aquilo ndo ia acabar bem. Ao
invés de sacar, otenente José Henrique
Araujo, com a bola de vblei numa mao e
a outra fazendo concha na orelha, falou
pausadamente:

- Ou-¢a-mos!

E todos ouviram: "Bum!"

Era o P-47 chocando-se com o solo, no
final do peel-off; foi mais uma licdo para
os estagiarios do ESPC. Aquele néo
seria 0 primeiro nem o ultimo avido de
caga a cair no peel-off; a baixa altura,
quem tentasse fechar demais a curva
com o trem e flaps baixados, no minimo,
quebraria o avido. Ou como me dizia o

capitao Keller: "No peel-off ndo se colo-
gue numa posicao dificil, para néo ter
que brigar para sair dela. O chao esta
muito perto!"

Logo, logo, vieram outras ligdes. Fiquei
sabendo que o estande para tiro ar-solo
de Santa Cruz - o Limat&o - hoje desa-
tivado, fora implantado pelo tenente Li-
ma Mendes, com apenas meia-duzia de
sargentos e soldados; que o esdante
para tiro de armas portateis era obra do
tenente Diomar Menezes, com outros
poucos sargentos e soldados; e aprendi
que, se tinhamos que voar noturno e a
iluminagao da pista estivesse. inoperan-
te, nds, os pilotos, é que teriamos que
estender o balizamento elétrico de
emergéncia ao longo dos 1.500 metros
de pista, dirigindo um jipe bem devaga-
rinho, para langar com cuidado a fiagao
e as lampadas, "usando bem a embrea-
gem", como recomendava o capitao
Motta Paes...

Mas quem eram essas pessoas? Quem
eram os outros? E os outros mais? Co-
mo juntavam-se geragodes distantes e
conseguiam fazer com que elas se en-
tendessem?

Em Santa Cruz, pilotos de guerra que
havia pouco tempo duelavam seus P-47
com posicdes defendidas pela artilharia
anti-aérea alema, alguns deles recém
libertados de campos de prisioneiros de
guerra, dia e noite conviviam com jo-
vens e inexperientes pilotos, ensinan-
do-lhes as técnicas mais modernas de
combate, desde o comportamento em
terra até a manobra mais delicada do
vOo. Eles, marcados pelo idealismo que
os levou a vitoria na Italia; os outros, a
seu lado, como os primeiros discipulos
aplicados, os aspirantes de 1945 e al-
guns tenentes do Esquadrdao de P-40,
que, antes, operava em Santa Cruz.
Os "outros mais", herdeiros sobre cujos
ombros veio a pesar a responsabilidade
de manter viva a corrente de idealismo
e profissionalismo iniciada em Santa
Cruz, 1946, estdo presentes hoje em
todos os setores da Forga Aérea Brasi-
leira, onde agora ninguém mais voa
sem luvas...

Guerreiros de verdade e guerreiros em
potencial se entenderam e trabalharam
juntos, durante muitos anos, cultivando
um instinto inerente a condicdo huma-
na, que passa de geragao para .gera-
¢a0; queiram ou ndo os pacifistas, cada
uma com o seu destino de ir, ou nao,
para a guerra. O que os pilotos de caga
brasileiros praticaram na ltalia ja ensi-
naram a outros; esses ja ensinaram a
outros mais.

-Daqui a pouco o veterano da Segunda
Guerra Mundial serda um monumento a
Histdria; nés, uma simples lapide; mas,
0 espirito, a mistica e.. até mesmo o
imponderavel, que caracterizam o Ca-
cador que descende do "brasiliano avia-
tore", ficardo para sempre na histéria da
F.AB.
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Tinta anos d, , ,is de ter sido fundada
como uma indiistria aerondutica, a
Avibras Aeroespacial S/A, de Sdo José
dos Campos (SP), famosa pelo langador de
foguetes terra-terra Astros 2, prepara-se
para ingressar em uma novafase.
Abalada por uma crisefinanceira derivada
da inadimpléncia de um cliente
estrangeiro, e das fortes oscilagoes da
economia brasileira, a companhia marcha
para levantar sua concordata na primeira
semana de 1992, e para uma recuperagao

em bases diferentes do crescimento
vertiginoso do passado.

Segundo o porta-voz da empresa, Roberto
Lopes, "o reaquecimento das atividades da
Avibras ndo vai diferir muito do
reaquecimento que se espera para todo o
polo industrial do Vale do Paraiba,
especialmente de Sao José dos Campos. Ele
vai acontecer com base no enxugamento
dos custos e sobretudo, de produtos
competitivos com os estrangeiros”.
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casulo duplo
-Avibras com
1metralhadoras

iinstalado em
; aviao T-27

EM TERRA E NO AR

Para a Avibras, tecnologia de ponta &
quase um lema. Atualmente, a compa-
nhia pesquisa a construgao de um missil
guiado por fibra-6tica - em que as ima-
gens do campo de batalha, filmadas por
uma camera -instalada no nariz desse
vetor, sdo transmitidas para o operador
do armamento por uma fibra 6tica (mais
finaqueumfiodecabelo). O FOG-MPM,
sigla com a qual foi batizado o missil,
pode ser disparado de um posto em
terra ou de bordo de uma aeronave.
Nesse momento, jatos de combate da
FAB e de varias aviagdes militares
espalhadas pelo mundo operam com os
pods, os foguetes ar-terra e as bombas
aéreas fabricadas pela Avibras. O
mesmo acontece com os helicopteros
da ¢AB e da Marinha. Mas foi em terra
que os produtos da Avibras alcangaram
grande repercussao internacional.

Na recente guerra do Golfo Pérsico, dois
dos exércitos que integraram as forgas
da coalizdo anti-lraque operaram com
sucesso o sistema Astros 2, de
saturacdo de fogo de artilharia. A
empresa de consultoria norte-
americana OMS - especializada na
analise do mercado internacional de ar-
mamentos - inclui o Astros br.asileiro na
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lista dos equipamentos "vencedores"
(winners) da guerra do Golfo.

O Astros opera trés tipos de foguete - o
SS-30, SS-40 e SS-60 - com alcances
que variam entre 9 e 70 quildme.tros. O
Exército brasileiro possui dois veiculos
lancadores e um remuniciador, e opera
em comodato (previsto para ser encer-
rado em fevereiro de 92) outros trés
blindados do sistema Astros, o que
forma uma bateria. A Avibras espera
que em fevereiro os trés veiculos hoje
cedidos em comodato possam ser ad-
quiridos em definitivo.

RECUPERAGAO FINANCEIRA

No ano passado, apesar de
concordataria, a Avibras ficou em 262
lugar entre as empresas privadas mais
lucrativas do pais. A Avibras, no entan-
to, luta ainda com enormes dificuldades
para saldar todos seus débitos, e esta
concentrando esforcos no sentido de
reunir recursos para superar suas
dificuldades financeiras. A diferenga &
que, no ano, gerenciava a sua
sobrevivéncia. Este ano, ja gerencia
Seus poucos recursos com uma
esperanga muito firme de ser capaz de
honrar seus compromissos, e de
negociar as dividas que estdo fora da
concordata.

Mesmo sem nenhuma grande venda
para o exterior acertada esse ano, a

i

|
]
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Avibras SBT-70.
Sistema bélico
ar-terra SBAT-70,
langador LM 701 9
em aeronave de alta
performace F-5.

empresa prevé uma receita liquida de
US$ 50 milhdes, baseada inclusive em
atividades novas, como uma ofensiva
no mercado de servigos voltados para o
controle de qualidade.

Como lidava com produtos sensiveis,
de alta tecnologia militar., a Avibras ver-
ticalizou sua produgéo, equipou-se com
grande numero de laboratérios que
deveriam exercer severo controle sobre
a qualidade de seu produto final.

Esse rigor com a qualidade é uma das
marcas da Avibras. Apesar da crise
financeira, a companhia reteve uma
equipe de técnicos certificados pela
American Society for Quality Control
(ASQC). "Estamos capacitados tec-
nicamente a desenvolver e aimplemen-
tar atividades de garantia de qualidade
obedecendo a padrdes internacionais e
nacionais como MIL-STD, FED-STD,
ASTM, ANSI, SAE, ABNT, NEB e ou-
tros", afirma Mareio Pragana; gerente
de Controle de Qualidade.

Na verdade, a Avibras nao se prepara
apenas para fornecer servigos voltados
para a homologagao de produtos. Ela
também vai oferecer assessoria e con-
sultoria para empresas que desejem im-
plantar a sua prépria divisdo de controle
de qualidade. E isso nas areas
aeronautica, de eletro-eletrénica,
mecanica, quimica, transformacgao,
automobilistica, autopegas, etc-

Nessa linha de oferecer produtos para
o mercado civil, a Avibras Fibras Oticas,
empresa do grupo Avibras, vem obten-
do grande sucesso com sua linha de
antenas. Entre janeiro e agosto deste
ano, a producgao de antenas pequenas,
do tipo TVRO, para recuperacao .de
transmissdes de tevé via satélite, saltou
de 200 para 2 mil por més.

Nada disso afastara, contudo, a Avibras
de sua vocagao original: o campo
aeroespacial. Nesse momento, a com-
panhia examina novos desenvolvimen-
tos para o programa do lancador de
foguetes Astros-2, como o emprego
desse equipamento em missbes de
defesa costeira.

Até meados da década de 80,
especialistas da Avibras avaliavam que
o produto poderia apresentar versdes
diferentes e despertar o interesse de
clientes estrangeiros até o ano de 2015.
Hoje, na avaliacdo do presidente da
companhia, engenheiro Jodo Verdi, o
futuro dos Astros se afigura ainda mais
promissor. "O Astros € um equipamento
para ter a aceitagao do mercado e uma
vida util até o ano de 2030", diz Verdi.
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Tempo bom
boa visibilidade,
vento favora'vel.}

Da torre de controle da Cipan, Cruz
"o Fumaga" da as coordenadas da melhor
rota para vocé ter o carro do seu tempo:
Chevrolet/91 da Cipan, um negécio sem
turbuléncia, bem as claras, como num céu
de brigadeiro. Na Cipan o vento sempre
sopra a seu favor.

Rua do Senado, 329 - Esg. Av. Mem de Sa
Tels.: 224-2000 - 232-5744 e 252-4825

Traga o seu carro  ele terd a melhor avaliagdo
na Cipan. Escolha qualquer modelo da linha
Chevrolet/91

A Cipan foi e?colhida pela

COOPCAR ¢

cooperativa do clube da aeronautlca

para atender com " = L9
exclusividade aos seus ,
. consorciados.
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Por Maria Domenech

Na pista de
aeromodelismo
do Campo dos
Afonsos, todos |
os fins de &
semana [
curiosos se
admiram em ver um
supermoderno F-15 da USAF
ou um velho Boeing F4B4 voar
pelos ares com extrema
habilidade. Controlados por
ondas de rddio, os aeromodelos
sdo conduzidos por habilidosos
pilotos. Conheca a sua histéria
e como surgiu a Associagao
Carioca de Aeromodelismo.

AEROMO
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Vocé gostaria de ver voando um
Boeing F4B4 da Aviacao Militar do
Exército Brasileiro, um Corsair F4U
da U.S. Navy, ou um modernissimo
F-15 Eagle da USAF? Estes séo
alguns dos aeromodelos radio-con-
trolados que fazem exibigcdes na pis-
ta de aeromodelismo junto ao
Museu Aeroespacial no Campo dos
Afonsos.

Controlados pelas ondas dirigidas
de radio, os aeromodelos sdo con-
duzidos por habilidosos pilotos que,
no passado nao muito distante, con-
duziam com rara habilidade e cora-
gem os verdadeiros avides de
combate.

Com rara felicidade conseguimos
reunir na Associacao Carioca de Ae-
romodelismo homens com um pas-
sado histérico dignos de respeito e
admiragdo. Mas o que é a Associa-
¢do Carioca de Aeromodelismo?
Em 1939, quando o entéo cel av Ivo
Borges era o presidente do Aeroclu-
be do Brasil, em Manguinhos, o ae-
romodelismo teve um grande
impulso, e seus praticantes afluiam
em grande numero.

Em 1941, é criado o Ministério da
Aeronautica, e em 1944 a Secreta-
ria Geral de Educacao e Cultura do
Distrito Federal (Rio de Janeiro),
através de ato do secretario Jonas
Correa, resolveu instituir, com a co-
laboragcdo técnica da Federagéo
Brasileira de Escoteiros do Ar, um
curso de extensdo cultural para
Educagéo Aeronautica, destinado
a0 magistério da Secretaria Geral e
um curso de aeromodelismo para os
alunos da rede escolar.

O Jornal dos Sports, na época, pro-
movia os Jogos Infantis, e, sentindo
a expansao e a importancia do ae-
romodelismo, incluiu esta modalida-
de nos Jogos, que se realizavam a
cada ano.
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o | Boeing FB-4
em plena
| decolagem

A ACA, de imediato, propds a varios
colégios e clubes a disseminagao
dos conhecimentos sobre o aero-
modelismo como extensdo do ensi-
no. Clubes como Botafogo,
Flamengo e Vasco, e colégios como
o Anglo-Americano, aderiram e for-
maram nucleos de aeromodelismo
qualitativa e quantitativamente im-
portantes.

Nessa época surgiram varios cam-
pebes nas modalidades praticadas,
estimulando o aperfeicoamento
constante e adeséo de novos prati-
cantes do esporte. O jovem sentia-
se motivado ndo s6 em praticar o
aeromodelismo, como em avancgar
nas atividades aeronduticas.
Estava, assim, plantada uma das
sementes para a evolugdo da men-
talidade aeronautica em nosso pais.
Nessa mesma ocasido, a Federa-
¢ao de Escoteiros do Ar organizou o
li Grande Concurso de Aeromode-
lismo no Campo dos Afonsos sob o
patrocinio do Ministério da Aeronau-
tica, onde vamos encontrar o ex-
traordinario incentivador do
aeromodelismo: cel av Godofredo
Vidal. Cerca de 100 concorrentes

O construtor |
e piloto
Brandao *

ao lado

de um
belissimo |-
modelo do

apresentaram 208 modelos.

A Escola de Aeronautica participou
ativamente através da Sociedade
dos Cadetes do Ar, e registrou no
nimero 16 da revista Esquadrilha
este maravilhoso evento, prestigia-
do com a presenga do cap av Clovis
Maia, representante do ministro Sal-
gado Filho, do brig Raul Bandeira e
do presidente do Aeroclube do Bra-
sil, Roberto Pimentel.

Em 1949, face as normas baixadas
pelo DAC regulamentando as ativi-
dades dos aeroclubes, um grupo de
associados, em que se destacavam
0s nomes de Maria Sampaio, Hélio
Rodrigues, Jodo de Barros Neiva,
Almir Moreira de Mattos, Celso Fe-
rreira Vianna e Célio José Fernan-
des Vianna, fundou a 21 de outubro
de 1949 a Ass'ociagéo Carioca de
Aeromodelismo, como entidade
destinada ao lazer, sem fins lucrati-
vos, de utilidade publica e supervi-
sionada diretamente pelo DAC.
Assim, ficava fundado o primeiro
clube de aeromodelismo em todo o
Brasil.

Em 1965, o Aeroclube do Brasil teve
suas atividades suspensas no cam-
po de Manguinhos, deslocando-se
para o aeroporto de Jacarepagua. A
consequéncia imediata foi a parali-
sagdo das atividades da ACA e a
dispersdo do quadro social. Em
1975, socios remanescentes que
vinham praticando o aeromodelis-
mo em terrenos baldios ou em es-
tradas de pouco movimento,
solicitaram o apoio das autoridades
do DAC, que concederam uma au-
torizagéo proviséria para o uso do
Campo dos Afonsos, e logo a seguir
na Fazenda da Aeronautica.

Em 1985, a construgéo de préprios
nacionais da Fazenda da Aeronau-
tica interrompeu as atividades da
ACA. Naquela emergéncia, a ACA

s S o
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recorreu ao comandante da UNIFA,
maj brig Max Alvim, que autorizou
fosse usada a plataforma de concre-
to junto ao Museu Aeroespacial para
a pratica do aeromodelismo aos sa-
bados, domingos e feriados.

Com o apoio do cel Jordao, diretor
do Museu, iniciamos no Campo dos
Afonsos uma atividade altamente
técnica e bastante avangada em ter-
mos de modelos e radios.
Participando dos eventos festivos
promovidos pela UNIFA e o Museu,
a Associagdo Carioca de Aeromo-
delismo vai dando um novo colorido
& demonstragdes aéreas naquela
imensa area do Campo dos Afon-
sos, de tantas recordagbes passa-
das.

E digno de registro o histérico dos
homens. que praticam o aeromode-
lismo como lazer.e ndo deixam apa-
gar a chama que, no passado,
motivou suas vidas para um futuro
brilhante e cheio de atos herdicos.
Vejamos alguns desses nomes:

- Ten av RR Peter Albert Hime
Landsberg: piloto de C-47, 8-25,
PBY, instrutor, ex-combatente, ser-
viu no 30. GBM e no 40. Regimento
de Aviagao durante a Segunda Gue-
rra Mundial. Foi condecorado com a
Cruz de Aviacdo, Medalha da Cam-
panha do Atlantico Sul, Ordem do
Mérito Naval, Ordem do Mérito Ae-
ronautico (comendador), Ordem do
Mérito das Forcas Armadas (co-
mendador), Ordem do Mérito Militar
(cavalheiro) e Medalha do Pacifica-
dor. Comendas: "CBE- Commander
of the British Empire" (Gra-Bretan-
ha) e "Officer of the Order of Orange
Nassau" (Holanda).

Terminada a guerra, Peter Lands-
berg ingressou na aviagdo comer-
cial, tendo sido, até fins de 1951,
comandante da Panair do Brasil. In-
dustrial, € um extraordinario aero-
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ao lado

modelista e grande incentivador do
aeromodelismo.

- Brig Jodo Eduardo Magalhdes
Motta: aspirante a oficial aviador em
1942, foi comandante do 1o0. Grupo
de Aviacado de Caga; comandante
do 20. Esquadrao do 10.GAvCa; co-
mandante do 1o. Esquadr&o do 140.
Grupo de Aviacao de Caca; sdo inu-
meras suas condecoragbes e co-
mendas.

O brig Magalhdes Motta pratica o
aeromodelismo desde o ano de
1933. Conselheiro do Instituto His-
torico-Cultural da Aeronautica, ocu-
pa a cadeira cujo patrono é o
marechal-do-ar Armando Trom-
powski.

- José Carlos de Barros Neiva: in-
dustrial, instrutor de avides, pratica
o aeromodelismo desde 1937. Con-
selheiro do Incaer, ocupa a cadeira
cujo patrono é Augusto Severo.

- Cap (USN) Harry Wentworth Ho-
lImeyer: norte-americano nascido a
3 de margo de 1919, graduou-se
pela Harward University em 1940.
De 1942 a 1946, esteve em servico
ativo com os U.S. Marine Corps.; em
1943 foi por duas vezes condecora-

Vista da
oficina

em casa,

do
aeromodelista |
Peter |
Landsberg

do por agdes em combate nas ilhas
Saloméao, voando no esquadrao 214
- Swashbucklers.

Cumprindo missdo de combate, foi
atingido pelo fogo inimigo; seu F4U
Corsair pegou fogo e Hollmeyer sal-
tou de para-quedas. Na queda, o
velame do para-quedas ficou preso
a um galho de arvore no topo de um
penhasco a cerca de 100 metros de
altura. Aguardou durante horas de
tensdo sua localizagdo e socorro,
que vieram através de uma lancha
PT. O cap Harry Hollmeyer deixou o
servico ativo no final da guerra e
veio para o Brasil, naturalizando-se
brasileiro. A ACA tem imenso orgul-
ho de ter entre seus membros asso-
ciados este excelente
aerornodelista. Well done, Harry!

- Ten cel av RR Fernando Ramos
Pereira: ex-governador de Roraima,
piloto de cacga entusiasta e incenti-
vador do aeromodelismo, realizou
quando no governo Roraima uma
das mais concorri<;fas competi¢cdes
aeromodelisticas. E admiravel ver o
Ramos Pereira voando a réplica do
seu P-47 construido em 1/4 de es-
cala.

- Cel med RR :José do Amaral: este
meédico voador, fascinado pelo inte-
rior do Brasil, voou todas as linhas
do CAN, levando a moderna medi-
cina a mais remotas regides do
Brasil:- Junto com notaveis -nomes
do corpo médico da recém-criada
Fora Aérea Brasileira, foi um dos
pioneiros da Medicina de Aviagéo
em nosso pais.

Entusiasta do aeromodelismo, é um
orgulho para a ACA. A historia desse
"médico voador" ainda precisa ser
contada... Bravo, De Amaral!

- Cristoph Theodore Boeme: ale-
mao, piloto da Luftwaffe, foi o mais
jovem piloto em servigo ativo ao ter-
minar a guerra. Grande entusiasta
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do aeromodelismo, possui excelen-
te técnica de pilotagem para contro-
le radio de planadores e avibes em
escala.

- Gunter Dobler: austriaco, veio para
o Brasil apés a guerra. Grande en-
tusiasta do aeromodelismo, é um
dos mais antigos e destacados
membros-associados da ACA.

- Bruno Cambiano: italiano nascido
na cidade de Turim a 6 de setembro
de 1935, viveu sua infancia e juven-
tude sob os horrores da guerra (fui
testemunha dos combates aéreos
que ocorreram nos.céus de sua Ci-
dade). Em 1949 veio para o Brasil,
tornando-se um excelente constru-
tor de aeromodelos em escala, pos-
suindo aprimorada técnica de
pilotagem dos modelos radio-con-
trolados. Foi em 1985 destacado
vencedor do troféu Sindact 1.

- Shigene Morimoto: japonés, desta-
cado comerciante, esta no Brasil ha
mais de 50 anos. Extraordinario in-
centivador do aeromodelismo, foi
durante anos um ponto de referén-
cia para os aeromodelistas de todo
0 Brasil.
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- Celio José Fernandes Vianna: € o
associado n? 1 e fundador da ACA;
pratica o aeromodelismo desde
1935. Grande entusiasta da avia-
¢ao, participou de varias campan-
has para criagio de uma
mentalidade aeronautica em nosso
pais.

Professor e educador, teve seu es-
for¢co reconhecido ao ser condeco-
rado pelo Ministério da Aeronautica
com a medalha da Ordem do Mérito
Santos-Dumont. O professor Celio
Vianna é um exemplo de dedicagao
e orgulho para a ACA. Parabéns,
professor Celio!

-Ten avHR Marcos Bueno Brandao:
foi um dos primeiros civis a serem
convocados para o servigo ativo da
FAB durante a Guerra; fez o curso
de pilotagem em Randolph, EUA.
Regressando ao Brasil, foi incorpo-
rado a FAB e indicado oficial de
ligagédo entre a IV Esquadra (US
Navy) e o QG da 2a. Zona Aérea, na
época sob o comando do brig
Eduardo Gomes.

Ao terminar a guerra, ingressou na
aviacdo comercial, tendo sido co-
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mandante da Panair do Brasil e da
Varig. Em fevereiro de 1975 apo-
sentou-se com mais de 25 mil horas
de vbo. Excelente construtor de ae-
romodelos, € um destacado mem-
bro daACA.

- Cap de fragata (Fz) Arnaldo Sona-
ta Martins Caiado: recente coman-
dante da Base Antartica
Comandante Ferraz, para-quedista,
€ um excelente aeromodelista, ins-
trutor de apurada técnica. Tentou
voar no gelo, mas as condigbes de
vento e frio o impediram de realizar
esta facanha inédita para o aeromo-
delismo nacional. Bravo, Caiado!

- Pierrick Jean Hallot: francés, em-
presario, grande entusiasta do aero-
modelismo, € um dos mais antigos
membros da ACA.

Assim sdo os membros associados
da Associagédo Carioca de Aeromo-
delismo: industriais, militares, médi-
cos, engenheiros, empresanos,
pilotos civis, advogados, comer-
ciantes, jovens estudantes € univer-
sitarios.
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"Eu Adcho Que Podemos
William

Madeira. Tela Arame. Eraassim que nasciam a com-
panhias de aviagdo. O primeiro Boeing transportava dois pas-
sageiros e voava a 180km por hora. Em 1927,
quando a Boeing ja havia produzido cerca de
700 avides, um anuncio publicado na revista
"Aero Digest" tradu71a fielmente a filosofia da companhia:
Projeta,r e constrnir avies destinados ao transporte rapido,
barato, confiavel eseguro! Nossos avides ndo sao mais 0s mes-
mos, eles mudaram muito com o passar dos anos. Mas nossa

filosofia operacional permanece rigorosamente mesma.

Boeing Model 1 B5W, 1916

Construir Um Aviao Melhor."
Boeing,

19 14

As mais modernas técnicas e os mais re-

centes processos de fabricagdo. Os mais exatos pro-
cessos de desenvolvimento e os mais
sofisticados materiais e sistemas. O
Boeing 777 sera o mais avangado jato
comercial at® hoje construido. E o mais testado tam-
bém. Antes mesmo da primeira entrega, o 777 tera
passado por mais testes do que qualquer outro
avido, em toda a histéria da aviacdo comercial.

Boeing 777. O avido que a companhias aguardavam.

TIOEING
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O Poderio Aeroespacial
Estadunidense (e sua atual
capacidade operativa de natureza

por Roy Reis Freire

om o fim do atual conflito no Golfo

Pérsico, grande parte dos

estrategistas do mundo inteiro
necessariamente se verao obrigados a
se debrugar, nos préximos meses,
sobre a analise dos inumeros dados e
fatos relativos ao desempenho do
poderio aeroespacial norte-americano,
com énfase, em particular, sobre a real
capacidade operativa, de natureza
"cirtrgica", daquela maquina-de-guerra.
Se, por um lado, é absolutamente ver-
dadeiro o fato de que o poderio
estratégico relativo aos EUA tenha
declinado nos Ultimos anos vis-a-vis
com o resto do mundo, também é incon-
teste, por outro, que os Estados Unidos
continuam na posicdo de plena
lideranga mundial, amparados pelo fato
de serem a Unica superpoténcia global
a associarem, de forma simultanea,
poderio econémico e poderio militar,
além da sofisticada tecnologia de
emprego bélico.
Sem a menor sombra de duvida, foi
exatamente o complexo que relune o
poder militar a0 peso da diplomacia e
economia estadunidense, no cenario in-
ternacional, que assegurou ao presi-
dente George Bush o papel de
protagonista no atual cenario do Golfo
Pérsico. Certamente, tanto o Poderio
Econémico do Japdo e da Alemanha
como o Poderio Militar Soviético,
isolados, ndo seriam suficientes para
impor o mesmo impacto potencial - ob-
jetivando resolver o conflito de forma

rapida e eficaz 5, com a mesma
eficiéncia demonstrada pelo poderio
homogéneo dos Estados Unidos, fun-
dado em sofisticada e dispendiosa tec-
nologia bélica.

Analisando também sob outro prisma, €
necessario refletir que o poderio real de
combate dos EUA - ainda que indis-
cutivelmente se tenha declinado em ter-
mos comparativos -, em termos ab-
solutos, sem a menor duvida, também
incorporou diversos avangos
tecnologicos que, no minimo, multi-
plicaram por algumas vezes sua
capacidade efetiva, permitindo, por
consequéncia, a imposicdo, no
presente, de solugdes militares ob-
jetivamente "curativas", com elevado
poder destrutivo e baixo indice de per-
das humanas.

A perceptivel tendéncia de fragilidade
econdmica americana - legado dos
incontaveis erros da estratégia global,
associados ao crescente e permanente
aumento de competitividade
tecnoldgica da Europa e do Japéo -
todavia, tem contribuido para a sensivel
e (gradativa redugcdo do poderio
estratégico global estadunidense, com-
prometendo, por efeito, o status futuro
de seu poderio militar. Por
consequéncia, ndo € possivel, no
presente, prever com seguranga se no
futuro os EUA possuirdao o mesmo nivel
de eficiéncia militar que demonstraram
possuir no atual conflito do Golfo, com
aagravante de que as demais poténcias
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médias e regionais certamente
incorporaréo em futuro previsivel novas
tecnologias militares, convencionais e
mesmo nucleares (em face da inevitavel
proliferagdo bélica high fech) que
poderdo vir a ameagcar, direta ou in-
diretamente, os mais diversos interes-
ses norte-americanos no mundo, no
final do século XX e inicio do século XXI.

O ATUAL NIVEL DE POSTURA
MILITAR AEROESPACIAL DOS EUA

O poderio militar aeroespacial norte-
americano - muito embora reduzido em
termos quantitativos nos ultimos anos -
com toda a certeza nasceu qualitativa-
mente, incorporando uma razoavel
capacidade operativa de natureza
"cirtrgica- (que, em termos estritamente
militares, traduz-se pela capacidade de
se proceder a solugbes militares rapidas
e "limpas", com elevado poder
destrutivo, elevado grau de eficiéncia,
marcado por ataques precisos aos alvos
importantes previamente selecionados,
€ pequeno numero de baixas entre os
efetivos proprios e a populagao civil).

Muito embora, com toda a certeza, esta
capacidade nao possa ser entendida
como absolutamente satisfatoria no
presente momento - haja visto a efetiva
presenca dos chamados ‘“efeitos
colaterais" durante os ataques aéreos
a0 lraque e ao Kuwait ocupado - em
nenhum outro momento do passado
esta "capacidade cirlrgica:, da Forca
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Aérea e Marinha dos EUA, nunca es-
teve tdo desenvolvida em termos de
preciséo e eficiéncia global.

Somente nos ultimos 15 anos, por e-
xemplo, uma consideravel quantidade
de novas "armas inteligentes" (que nao
contam com mais -de 20 anos de
existéncia) foi incorporada aos arsenais
estadunidenses, a0 mesmo tempo em
que novos sistemas de navegagado e
ataque foram desdobrados (incluindo
novos satélites dos mais variados tipos,
para as mais variadas missoes).

PRINCIPAIS SISTEMAS DE ALERTA,
RECONHECIMENTO E INTELIGEN-
CIA (EUA)

A) Satélites de imagens

- KHB (érbita de 80 a 220 milhas), sis-
tema por recuperacdo de filme
fotografico.

- KH-11 (orbita polar), sistema por i
magem digital.

- KH-12 (IRON).

8) Satélites de Reconhecimento Naval
(Ocean Surveillance - OSUS)

- Quatro satélites de detecgao de navios
por infra-vermelho e radar.

C) Satélites de Auxilio a Navegacao
(Navegational)

Satellite  1iming and
NAVSTAR

- Sete satélites, compotientes do sis-
tema de posicionamento global @1
satélites até o fim do ano de 1992). O
sistema atualmente esta sendo
modificado para incorporar sensores de
deteccdo de detonacdo nucleares até
1992.

D Satélites de Alerta e Controle

* Trés satélites, respectivamente, sobre
o Oceano ndico, .Pacifico e Atlantico,
componentes do SEWS - Satellite Early
Warning System.

B) Avides de
Estratégico

- Seis SR-71A. Blackbirds (mais 12 em
estoque) e um .SR-718 (treinamento),
colocados na reserva em outubro de
1989.

- Onze U-2R (mais dois U-2T -
treinamento).

- Vinte e trés TR-1A (mais dois TR-18 -
treinamento).

Ranging -

Reconhecimento
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condicionado

T

A IMPLANTACAO E -NACIONALIZACAO

DE UM NOVO SISTEMA DE

CONTR'".)LE .DE .TRAFEGO AEREO 'REQUEREM

. ,~EMPRESAS,ATC'ALIZADAS TEC ;OLOGICAMENT:E.
aitreacLIMATIZACAO,E REI{RIGERACAO MAIS UMA VEZ PRESENTES.

o,




- Vinte Boeings RC-135.

F) Estagbes BMEWS - Ballistic Missile
Early Warnig System

- Trés estagdes para detecgdo de

misseis ICBM e IRBM (Alaska,

Groelandia e Inglaterra).

G) Estagdes Spacetrack
- Diversas estagdes de rastreamento na

Turquia, llhas Aleutas, Novo México,
Coréia do Sul, ltalia, Havai e Diego Gar-
cia (Oceano ndico).

H Estacbes Pacbar - Pacific Radar Bar-
rier

- Diversas estagbes de radar em SZo

Miguel, Filipinas, Atol de Kwazalein e

llhas Marianas. '

1) Estagbes do Navspasur - Naval
Space Surveillance System

- Trés estagbes de transmisséo e seis

de recepgao espalhadas no sudeste dos

EUA.

J) Estagbes de Pares - Perimeter Ac-
quisiton Radar Attack Charac-
terization System

- Um sistema completo com alcance de

2.800 quildbmetros situado em Grand

Forks - EUA.

K) Estacdes Pave Paws - Phased -array
radars
- Diversas estagdes em Massachusetts,

Geodrgia, Texas e Califérnia.

L) Estagdes GEODSS - Ground - based
Electra - Opticol Deep Space 6urveil-
lance System

- Diversas estagbes no Novo México,

Coréia do Sul, Havai, Diego Garcia e

Portugal (sistema‘ em desenvolvimento,

ainda ndo plenamente operacional).
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FORCA ESTRATEGICA

A forga estratégica, em vertente triade,
incluindo  misseis intercontinentais
(ICBM's), bombardeiros de longo al-
cance e misseis com base em terra e
baseados em submarinos (SLBM's),
ndo obstante o relativo decréscimo no
numero dos veteranos bombardeiros B-
52 nos Ultimos anos, cresceu em
capacidade, tendo n&o s6 sido moderni-
zada, como também ampliada em ter-
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mos globais, com a incorporagdo de
novos sistemas de armas, a exemplo do
ICBM MX Peacekeeper (LGM-118A), do
bombardeiro stealth (furtivo) B-2 e do
missil balistico Trident 0-5, ambos incor-
porados durante o ano de 1990, além do
missil Midgetman, cujo primeiro ensaio
de langamento realizou-se em 1 de
maio de 1989.

FORCA DE TEATRO DE OPERACGES

A forca aérea tatica (de teatro de
operagdes), embora também tenha
sofrido relativo declinio numérico diante
as décadas de 70 e 80, foi acrescida de
sensivel melhoria operacional, com a
parcial substituigdo dos equipamentos
mais  antigos  pelas  aeronaves
projetadas especialmente nos anos 70
e, sobretudo, com a instalagdo e mo-
dernizagao dos sistemas de navegacao
e combate dos cagas de ataques des-
dobrados na Forga Aérea e Marinha.

O numero total de aeronaves
disponiveis nas Forgas Aérea e
Aeronava! somam a 6676 unidades, in-
cluindo 2.146 na Forga Aérea Ativa
(USAF), 818 na Guarda Aérea Nacional
(Air National Guard), 241 na reserva
operacional da Forga Aérea (Air Force
Reserve). 1.150 no estoque de guerra
da Forca Aérea (USAF-S Storage),
1.332 na Marinha Embarcada (Navy-
CV), 247 da Reseva Operacional da
Marinha (Navy Reserve), 568 no esto-
que de guerra da Marinha (Navy-S
Storage) e 174 no Corpo de Fuzileiros
(Mariner Corps).
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Prezado Tenente-Brigadeiro do Ar

So6crates da Costa Monteiro,

Obrigado, antes de tudo, por ter
acreditado em nos.

A missao da Air Brasil é oferecer
servicos de transporte aéreo de pessoas e
bens buscando satisfazer, com exceléncia,
as expectativas de seus clientes.

Mais que um passo - um voo - da livre
iniciativa e direciao a democracia do
espaco.

E o somatorio de talentos e esforcos de
toda uwm tripulaciao, que vai além do
horizonte da dedicacao, nio poderia deixar
passar em brancas nuvens uma oportunidade

de reconhecimento, en nome da liberdade.

Atenciosamente,

Air Brasil
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RESTAURACAOQ

P-47

m um hangar do Museu

Aeroespacial, no Campo

dos Afonsos, alguns
homens dividem ha cinco anos
o nascimento de um filho. Um
tanto robusto, ele ja fez
histéria, saiu de cena, virou
reliquia. Hoje, em homenagem
ao grande feito, esta sendo
trazido novamente a vida.
Trata-se do P-47, o monomotor
que voou nhos céus da ltlia,
com o lo. Grupo de Cacga
brasileiro enviado a Europa
durante a Segunda Guerra
Mundial.
Quando o Brasil decidiu entrar
na guerra, uma turma de pilo-
tos brasileiros foi mandada €0
Panama e posteriormente aos
EUA para treinamento de avia-
¢ao de cacga. Inicialmente, a
instrucao foi realizada em ae-
ronaves Curtiss P-40, e depois
no P-47, na época, ainda em
fase em desenvolvimento. O P-
47 foi desenhado para escolta
de bombardeiro de longo al-
cance, mas na ltalia foi utiliza-
do como caca bombardeiro
com grande sucesso, gragas a
sua robustez. Das 48 aerona-
ves que seguiram para a ltalia,
19 foram perdidas em combate
e 4 em acidentes. Com o ces-
sar-fogo, o Governo brasileiro
recebeu 25 avidbes remanes-
centes e 19 vindos direto dos
EUA. Os 44 avides tiveram ma-
triculas na FAB (Informacgobes
extraidas do livro Senta a Pua,
de Rui Moreira Lima; Bibliex
Editora).

Cinco dessas aeronaves se
encontram hoje espalhadas
pelo pais - na Base Aérea de
Santa Cruz, em Curitiba, na
Fundacdo Santos-Dumont e
no Campo dos Afonsos -, ex-
postas como reliquias. Dentre
elas, o Thunderbolt esta em fa-
se de recuperagao, preparan-
do-se para deixar a posicao
estatica e retornar a historia vi-
va.

RESTAURAGAO

"Toda restauragdo € uma obra
de arte e nasce de uma pai-
xao". Com esta frase, o tenen-
te-coronel Antdénio Clarett
Jordao, diretor do Museu Ae-
roespacial, explica o desafio de
restaurar o P-47, um avidao me-
talico com estrutura de aco, fa-
bricado pela Republic Aviation
Corporation, nos EUA, no inicio
da década de 40 e posto fora
de circulacgéo no final da de 50.
O projeto, um tanto audacioso
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SO EXISTE UMA CONCORRENTE QUE TE
DA TANTO CARINHO, DEDICACAO E COMIDINHA
GOSTOSA QUANTO A BRAZILIAN FOOD.




ANTES DE VIRAR UM EMPRESARIO BEM-SUCEDIDO, COM CERTEZA A MAMAE

JA DEU MUITA COMIDINHA NA SUA BOCA ALIAS, VOCE DEVE TER PASSADO

A INFANCIA TODA OUVINDO ELA DIZER O QUANTO ERA IMPORTANTE UMA

BOA ALIMENTACAO PARA O SEU FUTURO. AGORA QUE VOCE TA CRESCIDI]\HO,
LEMBRE-SE DOS CONSELHOS DA MAMAE E DE 0S BENEFICIOS DA BRAZILIAN FOOD
PARA 0S SEUS FUNCIONARIOS. MAIS DE 8000 EMPRESARIOS JA' TOMARAM ESSA
ATITUDE. E HOJE BENEFICIAM DIARIAMENTE CERCA DE 540000TRABALHADORES,
QUE SE ALIMENTAM COM O CARTAO-REFEIC.AO, CARTAQ-COMESTIVEL OU COM
0 CESTAO BRAZILIAN FOOD, NOS MAIS DE 140000ESTABELECIMENTOS
CREDENCIADOS EM TODO O BRASIL ENTRE EM CONTATO COM A BRAZILIAN
FOOD E PECA A VISITA DE UM REPRESENTANTE.VOCE VAI RECEBER

UM TRATAMENTO ESPECIAL EUMA SOLUCAO ADEQUADA A SUA EMPRESA.

\-Brazilia,
Food |,

\ s
‘\ ef§ MO?PI:TITE ,

BRAZILIAN FOOD. HA DEZ ANOS ENTREGANDO

TUDO MASTIGADINHO PARA A SUA EMPRESA.

ARTPLAN




diante da estrutura do Museu, apos
ser aprovado pela Comissdo de
Avaliagdo da Casa, passou a ga-
nhar forma.

A batalha pela procura das pecas
originais comegou a ser travada. "O
nosso trabalho é lento por causa do
tempo que perdemos atras das pe-
gas originais. As vezes, temos de
compra-las nos EUA; as vezes s6
mesmo mandando fazé-las", decla-
ra Armando Ferreira da Silva, meca-
nico de vbo, 53 anos, dos quais 32
dedicados a aviagdo. Mas Joubert
Pinheiro do Nascimento, um espe-
cialista em sistema hidraulico de 52

Lavagem

da
fuselagem.
Abaixo

ena

pagina

ao
. lado: P-47 em
1 fase

- de

' montagem.

anos (30 de aviagao), vai mais além
e comenta a dificuldade para se
conseguir até publicagdes técnicas
sobre o P-47. Os dois trabalham
desde o inicio na equipe de restau-
racéo da aeronave, dirigida pelo co-
ronel Alberto Garcia Mora, diretor da

~ Divisdo de Restauragdo do Museu.

"O esforgo tem sido redobrado, nao
€ nenhum segredo. Mas as pessoas
envolvidas tém um estimulo a mais",
constata Mora, fazendo alusdo ao
orgulho de se trabalhar na recupe-
racdo do P-47.

E inegavel a importancia de um P-
47 em condig¢des de véo como parte

do acervo do Museu Aeroespacial.
Foi com essa mentalidade que o
projeto passou a existir. A restaura-
¢ao foi iniciada com o comandante
Leal, ex-chefe da Divisdo de Res-
tauragdo do Museu, um profundo
conhecedor de aeronaves, princi-
palmente as historicas. Apds um ri-
goroso exame de toda a aeronave,
através de raio-X, Magnaflux e ins-
pecgao visual, o comandante consi-
derou a tarefa como complexa e
trabalhosa. Convocou alguns me-
cénicos da Reserva da FAB e o
apoio esporadico de técnicos da ati-
va do Ministério da Aeronautica. En-
quanto os mecénicos e técnicos
trabalhavam na parte hidraulica,
elétrica, nos instrumentos, chapas e
metais do avido, o motor foi enviado
aos EUA, recuperado e recebido
COMO NOVO.

Ja na reta final, a restauragdo do
P-47 aguarda o recebimento de
duas pegas pendentes: otanque de
6leo que esta sendo fabricado pelo
Parque Aeronautico de Sao Paulo e
a hélice que esta sendo revisada no
Parque do Galeédo, no Rio. Segundo
o coronel Mora, "assim que as pe-
cas chegarem, comega a contagem
regressiva do teste do solo que o
P-47 fara no Campo dos Afonsos,
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fechando, assim, um capitulo impor-
tante da histéria do Museu Aeroes-
pacial.

APOIO

O apoio dos Parques de Aeronauti-
ca tem sido total e irrestrito no pro-
cesso de restauracdo do P-47.
Segundo o coronel Mora, "a restau-
racéo deveria estar sendo _feita pe-
fos Parques, por terem uma
infra-estrutura maior. Mas ja que o
Museu é o responsavel, os Parques
estédo tendo que apoia-lo".

Como a proposta e o trabalho dos
Parques de Aeronautica séo fazer a
revisdo anual das aeronaves que
estdo voando, a estrutura or-
ganizacional deles é infinitamente
maior que a do Museu. O ideal seria
que a recuperagcao de um avido
como o P-47 fosse feita num deles.
No entanto, com um programa
anual de revisdo de avibes ja preé-
estabelecido, a restauracao de uma
aeronave antiga seria uma
sobrecarga. Restou ao Museu o
desafio dessa misséo.
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Com um efetivo de 32 pessoas na
Divisdo de Restauragao - civis con-
tratados e pessoal da reserva - os
especialistas de diversas areas (co-
mo instrumentos, sistema elétrico,
etc.) sdo emprestados pelos Par-
ques ao Museu, por tempo indeter-
minado. Para conseguir qualquer
pecga do avido que se esteja preci-
sando, o Museu entra em contato
com a Diretoria de Material da Aero-
nautica, no Aeroporto Santos-Du-
mont, a qual faz a requisicao aos
Parques (seja para envia-la ou fazé-
la). "Dessa maneira, a roda do P-47
foi feita por um Parque; o tanque de
6leo, por outro", conta o diretor da
Divisao de Restauragao.

Quando nenhum Parque tem condi-
¢bes de ajudar o Museu, a Diretoria
entra em contato com a Comissao
de Compra da Aeronautica, em
Washington, e o problema se resol-
ve. Toda essa transagdo envolve
apenas papéis, requisigdes e trans-
feréncias; nenhum dinheiro, no mo-
mento. E por isso que o balanco de
custo do projeto so ficara pronto
com o término da restauragdo. Ain-

da ndo se sabe o quanto se gastou
para recuperar o P-47.

A acao centralizadora exercida nes-
se processo de pedidos e transfe-
réncia pela Diretoria de Material da
Aeronautica, se por um lado ajuda
o trabalho do Museu, por outro atra-
sa.

"Qualquer burocracia torna mais
lento um processo", comenta Mora,
alegando que, em fungéo do presti-
gio que a Divisdo de Restauracao
vem ganhando, o Museu obteve
crédito do Ministério da Aeronauti-
ca. "Algumas vezes ja podemos
partir para uma acéo direta, para
economizar tempo", finaliza.

E importante ressaltar que, apesar
de todo o envolvimento da Divisdo
de Restauragdo com o P47, o Mu-
seu esta restaurando ainda mais
trés avides, todos em condigbes es-
taticas: um outro P-47 (reliquia), um
TF-7 (primeiro treinador biplace de
caga ajato inglés, que a FAB adqui-
riu por volta de 1960), e um Focke-
Wulf 58, avido aleméao utilizado para
ataques.
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MELINDROSAS

DO

Muitas mulheres realizaram

d h
memoraveis faganhas por Quantas centenas ~e ml]l eres

(novembro, 1798) Jeanne-
Genevieve, encantadora futura

estes céus afora, arrebatando se destacamm no comando de esposa do balonista Jacques

do sexo masculino a ex-
clusividade de centro das
atencdes do mundo
aeronautico. Entre tantas e
tantas destacam-se algumas
gentis brasileiras, fr.3-ncesas,
norte-americanas e inglesas.

um avido? Impossivel
relacionar todas.
Ofato é que as aviadoras

Garnerin, fez o primeiro voo em
ba1aotripu1adosépormutheres,
acompanhada de mlle. Henry,
tao desembaragada quanto ela.
Quando mais tarde Jeanne-
Genevieve despos u G rnerin,
balonista e o primeiro ser

Todas engajadas na perigosa enfeitaram a aerondutlca COM d humano a saltar de para-

tarefa das atividades aéreas,
das maneiras as mais diferen-
tes, dominando maquinas
voadoras igual ou melhor que
0s homens. Suas m&os comandaram abertura de
para-quedas, puxaram cabos de diregdo de balbes a
gés, empunharam manches de avibes, conduzindo
seus aparelhos, em geral com certa graca, para a
gldria. E a historia registrou todos esses fatos, ou
quase todos. Pelo menos, os mais marcantes.

As atividades aéreas praticadas por seres humanos
ainda ndo tinham completado o seu primeiro
aniversario (tudo comegou em outubro, 1783} e ja se
verificava a agradavel presenga de uma mulher nos
meios aeronauticos. Em junho de 1784 a bela mme.
Thible, cantora de 6pera de certo prestigio, faz uma
ascengdo num montgolfier (como entdo se desig-
navam os aeroOstatos), acompanhando o pintor
Fleurant, fervoroso praticante do balonismo. Na
presenga de inumeros convidados e curiosos, o globo
ganha os ares transportando o risonho par. Partiu de
uma praga no centro de Lyon estarrecendo a quantos
viram ou aos que da aventura aérea tiveram noticia.
Nesta mesma noite, a Comédie, em récita de gala em
sua homenagem, coroou a prima-dona sob
entusiastica salva de palmas. Alguns anos depois

graca de Sua presenca.

quedas, participou com o
marido de muitas viagens por
toda a Europa (1804) e passou
a praticar também o para-
quedismo. Exibia-se com saltos de baixa altura, para
centenas de expectadores concentrados nas pracgas
das grandes cidades, e era notério o cuidado da para-
quedista com a sua aparéncia. Os riscos dos saltos
néo abalavam a sua vaidade. A partir de' 1815 junta-se
ao casal a graciosa Elisa Garnerin, ainda menor de
idade, mas cheia de vitalidade e disposi¢ao, tornando-
se em muito pouco tempo segura balonista e ousada
para-quedista. Praticou mais de 40 saltos durante as
turnés com os tios e sua presencga atraia solicitos
rapazes as pracas para auxilia-la a livrar-se dos arnés
dos para-quedas. Foi a primeira aeronauta profissional
da histdria, quer como balonista ou como para-quedis-
ta. Vivia das suas exibicoes.

Mas os riscos do ar ndao pouparam as mulheres. A
notavel mme. Blanchard, viliva do primeiro balonista a
cruzar o Canal da Mancha em vbo, depois de mais de
60 ascensdes na Europa, foi vitima de uma catastrofe
em julho de 1819. Durante uma bela queima de fogos
de artificio, num vbo noturno por ela mesmo or-
ganizado, seu baldo foi atingido por um dos artefatos
por ela langado no espaco, e incendiou-se, precipitan-

por 51lfoisio Quadros
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do-a ao solo. Foi a primeira mulher
vitimada por uma aeronave.

Muito mais tarde, atraindo a atenc¢ao dos
parisienses (1903), a jovial milionaria
cubana Aida Costa, do largo circulo de
relagdes de Santos-Dumont, tomou a
seu comando um baldo a gas,
motorizado, praticando alguns vbos
solo, depois de uma alegre sequéncia
de exercicios sob a galante orientacédo
do aerosteiro brasileiro. Com invejavel
determinacao, e acordial assisténcia do
mestre, Aida conduziu o baldo "SD No.
9" de Neuille até Bagatelle em voo solo.
Uma graga.

Na década de 20, Adrienne Bolland,
decidida voadora francesa, aplicava
toda a sua disposigao juvenil em voos
de propaganda para a fabrica francesa
Caudron. Muito interessada no seu
oficio - pensamento sempre voltado
para as novidades aéreas - sentia al-
guma atragcdo pela travessia da
longinqua Cordilheira dos Andes, na
remota América do Sul. "A dificuldade
de cruzar os Andes é a de possuir um
bom avidao?", indagou com certa in-
genuidade aos diretores da fabrica.
Seus pontos-de-vista, aceitos com cer-
tas reservas pelo seu aspecto pouco
sensato, teve o efeito de desinstalar a
diretoria da fabrica. Sob certo angulo, a
fimpida disposi¢ao da aviadora traria um
largo prestigio a marca. Em plena belle-
epoque, uma aventura dessa natureza
teria uma esponténea e imensa
divulgacdo. Em abril de 1921, a irre-
quieta moga acompanhou o acon-
dicionamento de um biplano "Caudron
G-3", monomotor de 80 HP, e no porto
pressionava monétonos funcionarios
para a liberacdo de algumas poucas
formalidades alfandegarias. Nao tirava
os olhos do guindaste com a preciosa
carga, até vé-la colocada no pordo do
transatlantico. Adrienne .embarcou
cheia de entusiasmo, rumo a América
do Sul. Os fabricantes destinaram um
mecanico para ir junto e coordenar a
montagem do aparelho. Concluida a
viagem, o aviao foi preparado em
Buenos Aires e testado em vbo, sem
despertar curiosidade nos meios
aeronauticos. Mesmo desconhecendo a
rota Buenos Aires - Santiago do Chile, e
sem fazer um unico vbéo de reco-
nhecimento, Adrienne decolou seu
biplano rumo a Mendoza nos contrafor-
tes da Cordilheira, onde abasteceu o
aparelho. Duas ou trés perguntas ao
pessoal que a cercava, e estava no ar
outra vez. Forgou o avido até ao maximo
de sua potencialidade, e chegou a 4.280
metros de altura. Frio intenso e ar
rarefeito. S6 a sua juventude e a boa
qualidade do motor suportavam
condigdes tao adversas. Frente a frente
com o interminavel paredado gelado do
cume da Cordilheira, estendendo-se in-
definidamente tanto para o norte como
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para o sul, deu inicio aansiosa busca de
uma garganta através do qual o avido
pudesse atingir a costa do Pacifico. Sob
a ameaca silenciosa do ponteiro in-
dicador da gasolina, consumiu
preciosos minutos na busca da pas-
sagem. Mesmo n&do conseguindo galgar
mais alguns metros de altura, dirigiu-se
para um ponto mais favoravel, quando
foi beneficiada por uma corrente de ar
ascendente que a distancia dos picos
ameacadores, ja proximos do avido.
Transpbs a Cordilheira. Voou sobre
territério chileno. Venceu. Reduziu o
motor e comegou a perder altura.
Procurou orientagdo pela bussola e
tomou adirecéo de Santiago. Aterrissou
quatro horas depois cercada de
admiracdo e atengbes dos aviadores
chilenos, enquanto o telégrafo sem fio
espalhava intermitente, para todo o
mundo, aquela temeridade praticada
por mademoiselle. O Chile adquiriu o
histérico "Caudron" e Adrienne retornou
ao seu pais, onde prosseguiu sua inten-
sa atividade aérea. Em 1926, num Unico
voo, fez 212 loopings consecutivos, es-
tabelecendo invejavel recorde mundial
feminino desta acrobacia, que ficou em
seu poder durante muitos anos.

No ano de 1922, o Brasil teve a sua
primeira aviadora brevetada piloto.
Tereza de Marzo, residente. em S&o
Paulo, préoximo ao campo de aviagéo
onde o alsaciano Fritz Roesler instruia
alguns jovens na arte de voar, decidiu
incluir-se entre os alunos da pequena
escola. Seus pais estavam inflexiveis e
nao lhe concediam permissdo para
semelhante absurdo. Afinal, poucas
mulheres dirigiam automdével, quanto
mais avido, coisa de homem. Mas a
decisdo ja havia sido tomada. A
simpatica rebelde compareceu as
aulas, iniciadas quase de madrugada, e
o jovial instrutor cercava a aluna de
indisfargaveis cuidados especiais. V6os
quase diarios, intercalados com ligdes
tedricas no hangar, dentro de uma
cadéncia inflexivel, conduziram Tereza
em pouco tempo ao final do curriculo.
Submeteu-se a exame sob a
fiscalizagdo severa dos representantes
da FAIL Submetendo-se a todo o ritual
para a concessdo do brevé, a aluna
voou e responde u a um questionario
com desembarago, conquistando o
brevé no. 76 da FAIl, sob as vistas da
familia e a alegria muito especial de seu
instrutor. Tornou-se a primeira mulher
piloto aviadora do Brasil. Quatro anos
mais tarde, conquistou o titulo de
esposa de seu dedicado mestre, aban-
donando em definitivo a aviagao.

‘Logo depois de expedir o brevé de

Tereza de Marzo, a FAI (representada
pelo Aeroclube Brasileiro) brevetou a
segunda aviadora brasileira: Anésia
Pinheiro Machado, brevé no. 77.
Anésia, muito identificada com a

aviagdo, voava com frequéncia, man-
tendo um ritmo que, em curto prazo,
transformou-a em habil piloto. Ainda
nesse ano, fez a ligagdo aérea Sao
Paulo-Rio, v6o incomum a época,
desencadeando amplo noticiario nos
jornais. Outra vez a imprensa ocupou-
se com a aviadora para divulgar o seu
véo transportando um passageiro a
bordo de seu biplano. Nunca se afas-
tando das atividades aeronauticas, con-
quistou em 1940 o brevé de piloto
mercante, e, durante a Segunda Guerra
Mundial, tornou-se instrutora de voo
sem visibilidade em aparelhos
simuladores de véo (link-tralner). Em
reconhecimento a sua dedicagdo a
aviacéo e atividade aérea ininterrupta,
a FAl proclamou em 1954 a decana da
aviagao feminina mundial.

Estamos agora em 1928. Mais uma vez
seria apreciado um "arrojado" salto de
para-quedas, como sempre, praticado
por estrangeiros. Uma multiddo
aglomerava-se no campo de aviagao de
Séo Jodo, em Gravatai (Porto Alegre),
naquele alegre domingo de 8 de janeiro,
para assistir a mais uma "tarde de
aviagao". O clima agitado era de grande
espetaculo. Avides roncando,
aviadores em trajes tipicos, banda de
musica e bandeirinhas. Por volta das 16
horas, passaram dois avides em grupo,
tirando rasante sobre o publico: um
"Avro" e o "Melindrosa" do piloto civil
Reinaldo Gongalves. Em sequéncia,
haveria uma "eletrizante"
demonstragéo de acrobacias pelos me-
Ihores ases da nossa aviagdo. O publico
frenético aplaudia os "parafusos”, as
"folhas secas" e o véo de "cabega para
baixo". Por um prego mddico, podia-se
fazer um arriscado voo sobre a cidade.
Os mais ousados enfrentavam o vento
fustigando o rosto, numa cabine aberta,
e, ao aterrissar, contavam aos amigos
coisas incriveis que jamais acon-
teceram no ar. O ponto alto do show
aéreo seria o "salto da morte", com
para-quedas, que a francesa Juliette
executaria numa rara demonstragao de
audacia, ja exibido em varios pontos do
pais (Santos, Recife, Maceid) e muito
apreciado na Europa. S6 o piloto
Reinaldo Gongalves nédo estava
euforico. A vedete da demonstragéo
recusava-se a saltar alegando enfer-
midade inesperada. Ocorréncia seme-
lhante ja havia sido forjada em outras
ocasides, e a para-quedista sempre en-
controu alguém para substitui-la. Dessa
vez, ndo teve a mesma sorte. Atarde ia
chegando ao fim, com o publico ja im-
paciente, e a moga continuava
irredutivel. Nem do hotel ela arriscou
sair. Ocorreu ao piloto convidar a
empregada doméstica da casa do
tenente Roring, onde se encontrava
hospedado, para praticar o salto. A
menina Vicentina Gomes tinha apenas
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15 anos e nunca havia visto um para-
quedas. Confiando nas palavras apres-
sadas daquele aviador "maluco”, reuniu
toda a coragem e, com inestimavel
senso de .colaboragdo, desajeitada,
comegou a prender no seu corpo magro
um cormier automatico, ajudada pela
propria para-quedista francesa levada
quase a forga para o campo. Reinaldo
repetia sem parar: "Vicentina, ndo se
esqueca. Vocé nao mexe em nada, o
para-quedas abre sozinho. Basta saltar
quando eu mandar. Nao vacile!" Curiosa
e desconfiada, Vicentina tomou seu
lugar no avido, que em alguns minutos
atingiu mil metros de altura. O piloto,
procurando aparentar tranquilidade,
reduziu a velocidade do aparelho e co-
mandou com firmeza: "Salta, Vicentina!"
A menina obedeceu de imediato e aban-
donou o avido, mergulhando de cabeca
no espaco. O tirante preso ao avido
puxou o velame do para-quedas para
fora, e o vento se encarregou de abri-lo.
N&do houve necessidade de maos para
essa sequéncia se completar. O avido
em largas curvas parecia envolver a
para-quedista, acompanhando a sua
descida até o solo, ndo muito distante
do campo, encerrando o salto sob
aplausos da multiddo. O comentario
generalizado era em tomo da coragem
da francesa... Entretanto, naquele
momento registrava-se o primeiro salto
de para-quedas realizado por uma
brasileira, inscrevendo-se o nome de
Vicentina Gomes na historia da
Aeronautica de nosso pais, embora por
mero acaso. Mais tarde, Vicentina
casou-se, foi generosa mae de nove
filhos, sempre residindo em Gravatai.
Nunca mais voou. Entrevistada, certa
vez, acerca de seu salto historico,
declarou com muita simplicidade: "Nao
tive medo". Jamais foi homenageada ou
recebeu quaisquer honrarias pelo titulo
que conquistou. Foi légo esquecida
pelos poucos que souberam da sua
proeza, e ela mesma pouca importancia
deu ao fato. Lembrava apenas que era
um domingo, e a noite estava de
folga;ndo trabalhou. A primeira para-
quedista brasileira naquele dia foi dormir
cedo. Humildemente.

Ainda no ano de 1928, o Atlantico Norte
foi sobrevoado pela primeira vez por
uma mulher. Embora na condigédo de
passageira, a aviadora norte-americana
Amelia Earhart, numa travessia em voo
pilotado porWilmer Stultz e Lou Gordon,
conquistou este titulo. Nos anos seguin-
tes, seu nome seria objeto de grande
admiracdo, até o seu colossal e i-
nacabado véo ao redor do globo ter-
restre {1937). Amelia encarava a
aviagdo com seriedade, indo a fundo
nos mistérios da navegacédo aérea, no
estudo dos motores, atuando também
no planejamento lojistico dos grandes
vbos. Nada era acrescentado num
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plano de vbéo sem minuciosa
interpelacdo da aviadora. Em 1932,
cruzou o Atlantico Norte pela segunda
vez. Agora, pilotando seu proprio aviao
desde Harbourgrace (Terra Nova) até
Londonderry, Irlanda, merecendo por
isso o titulo de primeira mulher a pilotar
um avido entre dois continentes.
Regressando a América, estabeleceu
novas marcas de velocidade para a
categoria feminina, e treinava para em
novembro de 1935 voar de Honolulu a
Califérnia. Um espetacular véo solo.
Seu marido, o jornalista George Put-
man, coordenou o apoio publicitario g a
partir de sua decolagem, agitou o assun-
to através da imprensa mundial. Seu
derradeiro v6o {1937) num bimotor
"Electra" metalico, oferecido pelo
fabricante Lockheed, foi grandioso.
Havia sido projetado para suportar uma
completa volta ao mundo, com dezenas
de escalas em diferentes condigbes
climaticas, sobre dois hemisférios.
Decolou da Califérnia, escalou no
Brasil, cruzou o Atlantico Sul e, da costa
ocidental da Africa, rumou para leste até
atingir a India. Rumou para Nova Guiné
e dai partiu para a sua ultima escala, a
llha de Howland, nada mais que um
pequeno ponto na imensiddao do
Pacifico, onde estava programado o
ultimo abastecimento do avido, antes da
arrancada final para a Califérnia. Nunca
chegou a Howland. O navio "ltasca",
deslocado para coordenar a
r,avegacao, captou com muito pouca
nitidez algumas frases do seu radio-
telegrafista Fred Noonan. No meio de
compacta cerragdo, umas poucas
palavras da mensagem emitida davam
conta nivel critico do combustivel, e
solicitavam um sinal de recebimento do
apelo dramatico do ar. Ignoravam que
do avido ndo se ouvia a orientagdo dada
pelo navio. O "ltasca", observando o
mais absoluto siléncio, faroéis tentando
penetrar na neblina, repetia inter-
mitente, cadenciado, nas mais variadas
ondas de radio, a orientagao tao
desejada. O ronco dos motores do avido
nao foram mais ouvidos. O radio-
operador parou de expedir mensagens.
N&o ficou nenhum indicio que pudesse
esclarecer como foi o fim do véo.

Madame Maryse Bastier era casada
com um piloto, de quem muito admirava
as qualidades profissionais. Talvez um
vestigio de ciume levou-a a pilotar
avides. O instrutor foi o proprio marido.
Dedicando-se ao esporte com muita
consciéncia, trouxe para a Franga o
novo recorde feminino de velocidade
em circuito fechado. Atenta as multiplas
tentativas de outras aviadoras de supe-
rar seu indice, treinou até o limite do
toleravel, conseguindo em 1930superar
seu recorde anterior. No ano seguinte,
voou de Paris a Yurin (Russia), trés mil
quildmetros de distancia, e estabeleceu

novo recorde feminino nesta categoria.
Prosseguiu infatigavel na busca de
novas marcas, alcangcando em pouco
tempo nove titulos diversos, todos
reconhecidos pela FAI, 6rgéao assaz e-
xigente. A mais dificil das suas conquis-
tas foi a etapa de 12 horas da travessia
do Atlantico Sul, arrebatando da juvenil.
miss Jean Batten (1936) a gldria do
menor tempo entre os dois continentes.
Durante a Segunda Guerra Mundial,
serviu a Cruz Vennelha Internacional e
participou dos movimentos clandes-
tinos de libertagdo de seu pais. Con-
vidada para as grandes homenagens a
memoria de Santos-Dumont {1952) em
Lyon, o avido onde se encontrava num
voo de demonstracdo sofreu sério aci-
dente sobre o campo, vitimando todos
0s seus ocupantes. |

Destaca-se ainda Ada Rogato entre as
pilotos brasileiras. Brevé no. 1de piloto
de vbo a vela e primeiro brevé (no. 169)
feminino expedido pelo Brasil (abiril,
1939), bicampead de saltos de para-
quedas, Ada sobrevoou os trés con-
tinentes americanos, sempre em voo0
solo, cruzou a Floresta Amazonica mais
de uma vez, atravessou a Cordilheira
dos Andes por trés vezes e fez um
intenninavel voo pela costa do Pacifico,
desde o Fort Yukon no Alaska até a
Terra do Fogo, no extremo do con-
tinente sulamericano. Pilotando in-
variavelmente um pequeno monomotor
desprovido de radio, Ada Rogato pos-
suiu o diploma Paul Tissandier, outor-
gado pela FAl, além de incontaveis
brevés internacionais, condecoragoes e
comendas nacionais e estrangeiras,
conquistados por sua tranquila
coragem.

E a primeira mulher sulamericana a
ultrapassar a barreira do som foi a
faceira ex-aluna de Charles Astor, El-
gita Leite Ribeiro. Convidada em 1958
por Dassaut, afamado fabricante
francés de avidbes de combate, ela
tomou seu lugar num possante caga
"Mystere V", comandado por um piloto
de provas da fabrica, e, a grande al-
titude sobre territorio francés, deslocou-
se extasiada a duas vezes a velocidade
do som (Mach 2). Recebeu do presi-
dente De Gaulle a medalha do Mérito
aeronautico, e o seu vbo, pelo ineditis-
mo, ganhou repercussao na imprensa
francesa e brasileira.

Quantas centenas de mulheres mais se
destacaram no comando de um aviao?
Impossivel relacionar todas as co-
nhecidas, e dificil saber quantas outras
- com menor projecao ou divulgagao -
contribuiram para a grandeza da
aviagdo e 0 encorajamento de outras
mulheres. O fato € que as mulheres,
mesmo quando nao tiveram uma
atividade marcante, enfeitaram o am-
biente aeronautico com a graga de sua
presencga feminina.
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engenheiro Alexandre G. Silva ja foi
Onosso entrevistado do no. 174, em

1989. La se véo dois anos, nos quais
a luz de uma administragdo segura e cor-
reta a Companhia Eletromecénica (Celma)
viu decrescer sua dependéncia do cliente
Governo (Forca Aérea); aumentar para
30% do faturamento suas relagbes com o
exterior; aumentar em ndmeros reais este
faturamento em quase 25% ao ano; reduzir
o efetivo de empregados em 20% (0 que
da & Celma uma relagdo muito baixa de
faturamento per capita). Pasmem: a Celma
despende apenas 20% do faturamento em
pagamento de pessoal. Por tudo isso, a
Celma, com uma série de boas
administragdes, principalmente a
presente, estd pronta para o mercado da
privatizagdo, pois apresenta excelente
saude financeira, um patrimbnio de pes-
soal especializado e produtivo e uma car-
teira de clientes muito bons. O resto, con-
fram nas respostas do engenheiro
Alexandre.

REVISTA: Como esta a saude financeira
da Celma?

ALEXANDRE: Vai bem, obrigado. Num
tempo de vacas magras como esse, o fato
de a Celma estar bem, de ter tido um
faturamento crescente nos ultimos anos -
e em 91 esse faturamento sera ainda su-
perior ao de 90 -, isso € um sinal da saude
da empresa.

REVISTA: A que devemos essa salde,
além da experiente administracdo de seu
presidente?

ALEXANDRE: A saude da Celma se deve,
em primeiro lugar, a seriedade com que a
empresa foi montada e desenvolvida ao
longo desses anos, ao investimento cons-
tante em treinamento e em equipamentos
- para que a empresa se colocasse sempre
na crista da onda em termos de tecnologia.

REVISTA: E qual é realmente o patrimonio
daCelma?

ALEXANDRE: Eu diria que hoje o grande
patriménio da Celma é o nome que elatem
junto aos clientes no Brasil e no exterior, o
know-how  acumulado de seus
empregados - que hoje sao cerca de 1.500.

REVISTA: Como esta o perfl de
faturamento da Celma?

ALEXANDRE: O faturamento da Celma
hoje é 25 a 30% da FAB; 25 a 30% do
mercado externo, e o restante, de compa-
nhias aéreas, ©&>ds aéreos e regionais do
Brasil.

REVISTA: No elenco de empresas perten-
centes ao Governo, por que a Celma foi
uma das primeiras a ser escolhidas como
privatizavel?

ALEXANDRE: Na verdade, a Celma ndo
foi uma das primeiras. A primeira lista de
empresas privatizaveis relacionava 12
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ALEXANDRE

As vésperas da
privatizacao, o
engenheiro
Alexandre fala das
potencialidades da
Companhia
Eletromecanica
(Celma)

empresas. Ela foi relacionada na segunda
lista. Pelas caracteristicas da empresa,
pela sua "descomplicagao" em todos os
aspectos, mas principalmente o financeiro,
os trabalhos preparatérios para a
privatizacdo puderam andar bem. Alias, a
Celma foi colocada na segunda lista pelo
ministro Socrates.

REVISTA: Quer dizer que o presidente da
Celma concorda com que a empresa seja
privatizada?

ALEXANDRE: Quando fui convidado pelo
ministro Socrates a permanecer na
empresa, assim que ele assumiu o
Ministério, um dos pontos importantes de
nossa conversa foi a privatizacao da
Celma. N6s concordamos que isso era um
objetivo nosso.

REVISTA: A Celma tem uma fabrica de
componentes de maquinaria de aviagao.
Aquilo pertence a empresa ou ao
Ministério da Aeronautica?

ALEXANDRE: As maquinas da atividade
de fabricagdo, que foram implantadas na
Celma para a fabricagdo de pegas do
motor Spey, pertencem ao Ministerio da
Aeronautica, a quem continuardo perten-
cendo mesmo apos a privatizagéo.

REVISTA: Apo6s o leildo, nenhuma agdo
ficara em posse do Governo?

ALEXANDRE: O Governo tera uma agao
de classe especial que dara ao Ministerio
da Aeronautica - que sera o gestor dessa
acao - poderes especiais durante 10anos,
renovaveis por mais 10anos, por opgao do
proprio Ministério da Aeronautica. Essa
acao de classe especial garante no Con-
selho de Administracdo um membro do
Ministério da Aeronautica, um membro
eleito pelos funcionarios, e garante que a
empresa nesse prazo nao podera mudar a
sua razdo social - ela podera se expandir,
mas ndo podera deixar de fazer o que faz
hoje. Essa-agao garante ainda que durante
algum tempo, no prazo pré-estabelecido
de cinco anos, as empresas aéreas nao
poderdo deter mais de 10% do capital da
Celma individualmente ou 30% em conjun®
to.

REVISTA: Havera alguma porcéo de
acoes oferecidas aos funcionarios de
maneira subsidiada?

ALEXANDRE: Foi  oferecido  aos
funcionarios 10% do capital da Celma, um

desagio de 70% para ser pago em 10
anos, corrigidos pelo INPC a 6% ao ano.

REVISTA: E ha um preco minimo es-
tipulado?

ALEXANDRE: O prego minimo para o
leildo da Calma foi estipulado em US$ 84
milhoes.

REVISTA: Vocé quer deixar alguma idéia
sobre a Celma, sobre a privatizagdo?

ALEXANDRE: Sim. A primeira delas é em
relagéo a .evolugdo do faturamento. Um
comparativo do faturamento bruto dos
anos de 87 a 90 e estimativa em 91 mostra
um crescimento real bastante expressivo
da Celma nesses,ultimos anos. Em 87, era
de US$ 37 milhGes; no ano passado a
Celma fechou com US$ 61,5 milhdes. Em
91, a empresa devera passar dos US$ 65
milhdes de faturamento bruto. Em termos
de mercado, eu diria que a Celma detém
hoje cerca de 40% do mercado sul-
americano de motores de médio e grande
porte. Em termos de eficiéncia,
procuramos enxugar a empresa ao
maximo. Do inicio de 89 para ca, a Celma
teve uma redugao de mais de 20% em seu
efetivo, passando de cerca de 2 mil
funcionarios para pouco mais de 1.500,
apesar daquele aumento de receita. Em
1988 o faturamento per capita foi de US$
28.800, em 89 subiu para US$ 35 mil (um
crescimento de 21 %), em 90 foi de US$
43.500 (crescimento de 24%), e em 91 o
faturamento foi de US$ 55 mil (crescimen-
to de 26%). Comparando 1988a 91, houve
um crescimento no faturamento per capita
de cerca de 100%.

REVISTA: Qual a participagdao dos
salarios no faturamento da empresa?
ALEXANDRE: Hoje é aproximadamente
de 20%. O salario da Celma esta baixo e
a produtividade esta alta. Ha necessidade
de ajustes salariais em algumas
categorias; evidente que nao em todas,
mas principalmente na mao-de-obra
especializada. Uma outra coisa é o
esforgo que fizemos para administrar bem
nossos estoques. Nos ultimos anos, con-
seguimos reduzir os estoques da Celma,
que chegavam perto de US$ 13 milhdes,
e hoje sdo um total de menos de US$ 10
milhdes, apesar do aumento do movimen-
to. Em relacgao a privatizagéo e ao final de
minha gestéo, eu gostaria de agradecer ao
ministro Socrates pela confianga em mim
depositada e pela confianga na diretoria.
Nesse relacionamento com o Ministério,
eu soO tenho a agradecer; nao tenho ab-
solutamente nenhuma reclamag&o. A
Celma sempre foi tratada com cuidado
muito especial pelo Ministério. Nunca foi
usada politicamente pelo Ministério ou por
ninguém do Governo, o que é uma
excessao no pais. Nesse periodo em que
estive 13, nunca recebi algum pedido de
emprego. Isso mostra a seriedade e a
importancia com que o Ministério tratou a
Calma durante esse tempo. Esse € um dos
maiores fatores que explicam o sucesso
da Celma até hgje.
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_TRANSBRASIL INAUGURA
VOO BRASILIA- WASHINGTON

Transbrasil, dentro de nova

estratégia operacional,
estd centralizando em
Brasilia suas linhas in-

tenacionais. Em 7 de agosto
ultimo, a empresa iniciou véos
regulares para Washington, na
primeira ligacdo aérea de uma
capital sul-americana a dos Es-
tados Unidos.

O novo voo - Rio de Janei-
ro/Sdo Paulo e de Brasilia non-
stop a Washington -tera inicial-
mente duas frequéncias
semanais (quinta-feira e domin-
go), passando a ser diario em
outubro, com a inclusdo de Nova
York na rota.

Brasilia, como centro irradiador
das linhas internacionais da
Transbrasil, recebera os voos de
15 capitais brasileiras - entre
elas Manaus, Fortaleza, Sal-
vador, Belo Horizonte, Curitiba e
Porto Alegre - que fardo
conexao imediata com o vdo
para Washington.

Essa nova rota da Transbrasil,
assim como a de Sao Paulo-Or-
lando-Miami, diaria, sera
operada com o moderno
Wideboeing 767-300 ER, que
tem autonomia de 13 horas e
capacidade para 208 pas-
sageiros, divididos em trés clas-
ses.

MD-11 DASWISSAIR NO BRASIL

Swissair estd operando
desde agosto com o moder-
no jato MD-11, o sucessor

do DC-1 Oproduzido pela Mac-
Donnel Douglas, nas rotas da
América do Sul. As cabines do
aviao estdo equipadas com 18
assentos na First Class, 72 na
Business e 146 na Economy
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Class, proporcionando maior
conforto aos passageiros.

A nova aeronave dispoe de
motores mais possantes, menos
ruidosos, com maior capacidade
e economia de combustivel e
menor acdo poluidora, e
informagdes mais precisas na
cabine de comando.

E GENTE

P

TAM INVESTE US$ 2,8 MILHOES EM
HANGAR

TAM - Taxi Aéreo Marilia -
A:_rl:augurou em setembro o
aior centro de
manutengdo de jatos da
América Latina. O objetivo da
empresa é oferecer a aviagao
executiva nacional o que ha de
mais avangado, econOmico e
confortavel em matéria de tec-
nolo®ia do mundo. O novo han-
gar e também o maior centro de
servicos autorizados Cessna do
mundo, fora dos Estados
Unidos.
Instalado no aeroporto de Con-
gonhas, em S&o Paulo, o han-
gar tem area total de 7 mil
metros quadrados, e atendera,
além de jatos executivos,
helicépteros fabricados pela
Helibras e aeronaves
turboélice.
Para a reforma do gigantesco
hangar, a TAMinvestiu US$ 2,8

milhdes ao longo de um ano.
N&o ha prazo estabelecido para
o retorno do investimento, mas
a empresa, representante ex-
clusiva das aeronaves norte-
americanas  Cessna/Citation
para o Brasil desde 1983, apos-
ta na expansdo das vendas a
partir do reaquecimento da
economia e da inauguragao do
hangar.

Uma das principais vantagens
do hangar V sera a redugao do
tempo de parada das
aeronaves e dos custos de
determinados servigos, que
atualmente sao realizados
apenas nos EUA. Com o novo
hangar, a TAM tera capacidade
para atender até 20 aeronaves
e cinco helicopteros simul-
taneamente, fato inédito no
Brasil.

AMX 81POSTO FAZ
VOO INAUGURAL

primeira versao biposto do
Acaga-tético AMX fabricada

pela Embraer fez seu véo
inaugural no dia 14 de agosto,
comandada pelo piloto Luiz Al-
berto Madureira da Silva (as-
sento da frente) e pelo
piloto-chefe Gilberto Pedrosa
Schittini (assento traseiro). O
v6o durou 1 hora e 5 minutos.
Durante o voo, foram avaliados
todos os sistemas da aeronave
e verificadas as qualidades da
nova versao do cacga-tatico da
FAB, que esta sendo desenvol-
vido em conjunto pela Embraer
e as industrias italianas Alenia e
Aermacchi. Nesse voo, o AMX
atingiu a velocidade de 870
kmfrl e uma altitude de 6.1 00
metros.
Gilberto Schittini informou que
no vOo ocupou O assento
traseiro para fazer uma
avaliacdo das condigbes de
pilotagem daquele posto, que

considerou excelentes, prin-
cipalmente quanto a visibilidade
proporcionada pela posicao em
tandem e mais elevada do que
no primeiro assento. O piloto-
chefe da Embraer ressaltou
também que todas as
caracteristicas de
manobrabilidade da aeronave
foram mantidas pela versdo
biposto, inclusive nas cinco
manobras toque-arremetida (0
avido aterrisa.e decola im-
ediatamente, sem parar na
pista).

Concebida para atender um
requisito conjunto das forgas
aéreas do Brasil e da ltdlia, a
versao biposto do AMX operara
lado-a-lado com a versdo
monoposto do mesmo aviao, e
sera utilizada tanto para
treinamento dos pilotos que
voarao 0 monoposto como para
emprego operacional.

—— ~Bonm——
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MUSEU AEROESPACIAL REVIVE VOO
DO 14-BIS

Na presenca de um publico
estimado em 80 mil pes-
soas, o Museu Aeroespa-

cial voltou ao ano de 1906 e

reviveu , no dia 21 de julho, a

eBmogéo do vOo da aeronave 14-

is. :

O objetivo do evento, realizado

pelo Ministério da Aeronautica e

o Museu Aeroespacial, foi res-

gatar a memoéria de Santos-

Dumont e comemorar o

aniversario do Pai da Aviacéo.

O grande publico se encantou

com o espetaculo aéreo, numa

tarde de céu azul dosada de
forte emogéo.

O show aéreo teve inicio com a

apresentacdo de pilotos civis e

militares, que entreteram o

publico com ousadas

manobras, entre elas loopings,
tonneaux e rasantes. Em
seguida, o major Eduardo José

Pastoreio de Miranda pilotou o

AMX, demonstrando toda sua

pericia nas passagens baixas e

fazendo a multiddo tapar os
ouvidos diante do ronco que

partia das turbinas da
aeronave.

O evento ofereceu ainda a
presenca de para-quedistas,
com exposicao estatica do
avido C-130, e a exibicdo da
Esquadriha da Fumaga, que,
com seus avides Tucanos,
levou a platéia ao delirio,
despedindo-se com um enorme
coracédo desenhado no céu.

O ponto culminante ficou com a
"estrela" principal da festa: o 14-
Bis, que tinha em seus coman-
dos o idealizador da réplica,
major Danilo Flores Fuchs, ves-
tido como Santos-Dumont. A
aeronave taxiou na pista por 5
minutos e decolou as 17h25,
voando por aproximadamente
50 segundos, percorrendo 800
metros a uma altura de 3
metros.

O ministro da Aeronautica,
tenente-brigadeiro Sécrates da
Costa Monteiro, prestigiou a
festa com sua presenca e
elogiou a festividade, mostran-
do-se bastante satisfeito com o
espetaculo.
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MAIS ILUMINACAO FABRICA DA BOEING

uselagens de jatos 737 e

757 brilham agora sob a

nova iluminagdo recém ins-
talada na fabrica do Boeing
Commercial Airplane Group,
em Renton, Washington.
O novo sistema de iluminacéo,
que utiliza lampadas com
avancada tecnologia, aumenta
significativamente o nivel de
luminosidade, enquanto reduz
0 consumo de energia em mais
de 50%, se comparada com o
sistema anterior de luzes
fluorescentes. Com isso, a
Boeing economizara cerca de

2,3 milhdes de kilowatts/hora
anualmente em suas diversas
instalagoes, o que é equivalente
ao consumo meédio de 180
residéncias durante um ano.
Esse esforco esta  inserido em
um programa da Boeing para
economizar energia nas
fabricas e escritérios. Outras
medidas também serao intro-
duzidas, como as que envolvem
a implementagéo de controles
computadorizados de consumo
e a substituicdo de maquinas
antigas.

AMERICAN AIRLINES E LINHA
OFICIAL DA COPA

American Airlines foi escol-
A1hida como a transpor-

adora oficial da Copa
Mundial de Futebol de 1994. Na
opinido do diretor da empresa
no Brasil, Erli Rodrigues, o
apoio da American na
realizagdo da Copa %4 nos Es-
tados Unidos ¢ decisivo, ja que
a companhia estd empenhada
em popularizar ainda mais o
futebol entre os  norte-
americanos.
Entre outas medidas, a
American Airlines pretende
realizar iniciativas como:
publicidade no mundo todo, ini-
ciada com pagina inteira nos

principais jornais dos paises
servidos pela empresa; afixar
logotipo American-Copa do
Mundo em seus avibes; criar
uma Equipe Mundial de
Futebol, com os mais famosos
craques internacionais, como
Pela; e patrocinar os principais
torneios de futebol dos Estados
Unidos, como a American Air-
lines Dallas CUp (torneio inter-
nacional de futebol para
jovens). Para Etli, a realizacéo
da- Copa 94 nos EUA
proporcionara melhor
integragdo do pais da comu-
nidade global do futebol.

-

CANADAIR E LIDER BM NEGOCIACOES

empresa canadense
Canadair, pertencente ao
grupo empresarial Bom-
bardier Inc., também do
Canada, esta ultimando
negociagoes. com a Lider Taxi
Aéreo S/A para a concessao a
empresa brasileira dos direitos
de distribuicdo, no Brasil, da
aeronave anfibia CL-215.

Essa aeronave, cuja versao:

turboélice CL-145 acaba de ser
homologada no Canada, tem
sido a mais utilizada em todo o
mundo, com enorme Sucesso,
no combate e prevengédo de
incéndios florestais.

A Lider pretende elaborar um
cuidadoso planejamento da
comercializagao desse aviao no

pais, por entender que, fazendo
parte de um apropriado sistema
de alarme, prevencao de com-
bate a incéndios, o CL-415
podera ser extremamente (til,
quer na preservagao dos recur-
SOs naturais, quer no apoio aos
orgdos de defesa civil es-
taduais.

Nas ocasides fora das épocas
em que normalmente ocorrem
os incéndios, a aeronave pode
ter outras aplicagcbes, sem
prejuizo de sua imediata dis-
ponibilidade para a misséo de
combate ao fogo, tais como a

pulverizacdo de  produtos
quimicos 1l lavoura, o
transporte civli ou o patru-

lhamento maritimo.
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ATENDIMENTO NOTA 10

PRIMEIRO ULTRA-LEVE AVANCADO
BRASILEIRO

O primeiro ultra-leve avan-

cado (totalmente

acrobatico) da marca
RANS S-9 (kit americano im-
portado) ja recebeu a matricula
e passou a operar com base no
Clube de Aeronautica (sede de
Jacarepagua).
A pequena aeronave, que tem
180 quilos e 8 metros de enver-
gadura, € um monoplace de asa
média, estrutura em tubos de
ago, asas em aluminio e é todo

entelado. Usa motor Rotax 503
de dupla-carburagao e dupla-ig-
ni¢éo, com 52 hp/2 tempos.
Totalmente acrobatico (+6G/-
3G), o Rans S-9 pode ser visto
nos céus da Barra da lijuca, no
Rio, nos fins de semana, des-
locando-se a 100 mph, com
uma autonomia de 3 horas e
utilizando um aerédromo de
220 metros de pista de grama,
que é o da Diviséo de Ultraleves
do Clube de Aeronautica.

CAMPEONATO MUNDIAL DE
RALLYAEREO

equipe do Aeroclube do

Rio Grande do Sul

diputara, de 17 a 23 de
novembro, o 70. Campeonato
Mundial de Rally Aéreo, que
acontecera na cidade de Stel-
lenbosch, Cidade do Cabo,
num total de 1.200
quilémetros de percurso, com
muitas dificuldades.
A organizagdo da prova
estard a cargo da SAPFA -
South African Power Flying
Association, com a supervi-
sdo da FAl (Federagao Ae-
ronautica Internacional). O
campeonato tera a participa-
cdo de 65 pilotos, represen-
tando os @eguintes paises: Ar-
gentina, Austria, Brasil, Chile,
Dinamarca, Hungria, ltalia,
Nova Zelandia, Noruega, Po-
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|6nia, Africa do Sul, Suécia,
Suica e Reino Unido. Os fa-
voritos sao os representantes
da Pol6nia, Tchecoslovaquia
e Suécia. Cabe salientar que
sera a primeira vez que o
Brasil participara de uma pro-
va deste tipo ¢ora da América.
A dupla gaucha Flavio Lora e
Renato Pastro estara com
uma aeronave Cessna 182,
que esta sendo preparada no
préprio local da prova, para
todas as dificuldades da com-
peticdo. A principal finalidade
é chegar ao final dos 800 qui-
I6metros, utilizando todos os
recursos de navegacgao e da
aeronave, e tentar o melhor
resultado possivel dentro da
classificagao final.

b‘

Quem trabalha, transita,

perambula pelo Aeroporto

Santos-Dumont conhece
Antbnio Marins Ramos, gerente
do Banco Itad (agéncia
aeroporto). Mais do que uma
agéncia bancaria, o Ital do
aeroporto € parte inte@rante do
organismo Vvivo que e um ter-
minal aeroviario. Atendimento
cortez, atencioso, educado

qualificam o ltal do Santos-

Dumont. Confortavel, pois no
interior do terminal; pratico pelo
atendimento além do horario
normal, ainda conta com
geréncia educada e paciente
em atender e "ouvir" os
problemas dos homens do
espaco. Parabéns ao Wal pelos
servicos prestados e por sua
geréncia no Aeroporto, bem
como seus funcionarias.

MAIS 13 BOEING 757 PARAACHINA

The Civil Aviation Ad-
ministration ~ of  China
(CAAC) exerceu opgao

para mais 13 Boeings 757-200
avaliados em US$ 800 milhdes.
A companhia chinesa ja
recebeu 18 jatos Boeing, este
ano.

A CAAC opera com o Boeing
757 em suas rotas domésticas
e regionais que apresentam in-
tenso trafego.

Em 29 de margo, um 757
demonstrou  suas  notaveis
capacidade e performance ao
realizar pouso e decolagem
com apenas uma turbina, em
um vobo-teste no aeroporto de
Gongga, em Lhasa, no libet,
localizado a 3.542m de altitude,
9 segundo mais alto do mundo.
E de 142 jatos, avaliados em
US$11, 78 bilhdes, o nimero de
encomendas recebidas pela
Boeing em 1991 .
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Existem muitas empresas de revisio de motores. E muitas outras de reparo de pegas. Isto quer dizer que seu
motor é desmontado e suas pecas ficam voando de um lado para outro para serem reparadas de acordo com as
mais altas exigencias do mercado. Isto quer dizer também mais custo. Menor beneficio. A Celma é uma empresa
brasileira. Alias, a maior empresa de revisio de motores e reparo de pecas aeronduticas da América Latina.
Sdo mais de 30 anos de tecnologia avancada, a servigo da revisio dos motores e acessorios aeronduticos
mais sofisticados e do reparo de suas pecas com os mais modernos processos tecnolégicos. Tudo num s6
lugar. Por um custo muito menor. Ecom a autorizagdo e recomendagio dos ri)jprios fabricantes dos motores
e a homologagio do DEPAC (Departamento de Aviagao Civil) e da FAA. (%e eral Aviation Administration).

CELMA

Rua Alice Hervé, 356 - Petrdpolis - Rio de ]an—eig
leis.: (0242) 42-5562 /43-4962 - Fax: (0242) 42-3684
Telex: 212-1271 / 213-4822






