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“Eu Acho Que NO6s Podemos Construir Um Avido Melhor.”
William Boeing,

Ele era escuro e brilbante. Inacreditavelmen-
te aerodindmico. O Boeing Monomail ficou co-
nhecido como o primeiro avido moder-
no de transporte aéreo. Todo construido
em metal, seu projeto revolucionirio
incluia asas em cantilever, trem de pouso esca-
moteidvel e um motor com anel de velocidade.
A idéia de que somente a poténcia do motor po-
deria melhorar a performance dos avides nao mais

existia. Havia chegado a era da aerodinidmica.

The Boeing Monomail, 1930

1914

Ele esta sendo totalmente projetado com o uso

de computadores. E com a participa¢ao das principais
companhias de avia¢cio. Sua constru¢ao es-
td sendo feita por pessoas que vivem aero-
dinimica e respiram produtividade. Insu-
perdveis, 0s sistemas serdo testados a0 extremo. As
companhias de aviagao terdo majores opgoes para a dis-
tribui¢ao dos assentos do que jamais tiveram. E 0s pas-
sageiros um conforto nunca imaginado. O Boeing 777

serd 0 jato comercial mais avancado até hoje produzido.

BOEING



Uma verdade incontestavel € que somos
itinerantes, passageiros dessa espagonave
denominada Terra - a Terra dos Homens de
Antoine Saint'Exupery que se confunde com
a Terra de Deus dos homens misticos e
sensiveis as coisas que a visao nem sempre
alcanga.

Talvez mais do que em outros ramos de
atividade, somos por exceléncia gente que
parte. Preparamo-nos para as decolagens e
as partidas. Alcangamos o vo e procuramos
o porto seguro para o pouso. Conquistado o
porto, a excitagao amaina e ja nos interessam
outras partidas para outras plagas, embusca
de novos desafios.

Foram doze longos anos, porque doze anos
sao longos mesmo, embora tenham passado
COmO um SOpro por nossas vidas, por
definicao tao fugazes diante da eternidade
dos tempos.

Doze anos em que uma equipe formada por
idealistas e transformadores, cientes da
responsabilidade que assumia perante a
Familia Aviatéria - e mais que isso, perante a
Historia - aportou na Revista Aeronautica. O
maior compromisso prendia-se a realizar
anseios dos que viviam reclamando por
novos rumos. Nao que os antecessores janao
cumprissem o desejado, mas que os homens
sao mesmos assim e exigem mudancgas,
mesmo que sejam no estilo, mesmo que
sejam nos nomes. Sem isso, certamente,
ainda estaria a Humanidade rodando sua
primeira roda e se aquecendo no fogo
propiciado por ficgao de pedras e gravetos.
Faz parte do evoluir.

Pois bem, a equipe chegou prenhe de idéias
e ideais. Ao longo da duzia de translagoes da

Terra em redor do Sol, que entao se passou,
nao seria licito dizer que tudo que se sonhou
foi transformado em realidade. Mas ¢é
absolutamente certo asseverar que tudo foi
tentado para que tais anelos fossem
alcancgados.

A Revista ganhou novo visual, nova linha
editorial, iniciou-se o processo de resgate da
Histéria da Aviagao Brasileira, hoje tao bem
continuado pelo Instituto Histérico-Cultural da
Aeronautica - INCAER. Fundou-se uma
editora, que promoveu o livro de Aviagao,
dentro de uma visao cujo alcance hoje muitos
entendem e reconhecem. Muitos livros foram
até comercializados no exterior. Assinaturas
foram solicitadas de paises vizinhos, em
nossa América do Sul. Até polémicas sobre
fatos e datas de eventos aeronauticos foram
motivos de troca de correspondéncia
internacional.

Diriamos, sem medo de errar, que sé hao se
logrou a conquista de todos os sonhos iniciais,
porque novos sonhos se fizeram necessarios
em resposta aos novos reclamos dos
aficcionados pela leitura aerondutica.
Gincanas culturais foram promovidas,
concursos dos mais variados, de tudo foi
tentado, dentro de um planejamento nao
muito usual para a cultura tupiniquim, como
ousariam dizer os espiritos irreverentes.

E € hora de partir, porque em Aviagao,
conquistado o porto seguro, faz-se mister que
nos engajemos em outros Desafios.
Partimos com a consciéncia de que deixamos
algo de util; nominimo, a nossa demonstragao
de esforgo.

A Redagao.







foto: G.P. Fitho
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SO EXISTE UMA CONCORRENTE QUE TE
DA TANTO CARINHO, DEDICACAO E COMIDINHA
GOSTOSA QUANTO A BRAZILIAN FOOD.
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ANTES DE VIRAR UM EMPRESARIO BEM-SUCEDIDO, COM CERTEZA A MAMAE

JA DEUMUITA COMIDINHA NA SUA BOCA. ALIAS, VOCE DEVE TER PASSADO

A INFANCIA TODA OUVINDO ELA DIZER O QUANTO ERA IMPORTANTE UMA

BOA ALIMENTACAOQ PARA O SEU FUTURQ. AGORA QUE VOCE TA CRESCIDINHO,
LEMBRE-SE DOS CONSELHOS DA MAMAE E DE OS BENEFICIOS DA BRAZILIAN FOOD
PARA OS SEUS FUNCIONARIOS. MAIS DE 8.000 EMPRESARIOS JA' TOMARAM ESSA
ATITUDE. E HOJE BENEFICIAM DIARIAMENTE CERCA DE 540.000 TRABALHADORES,
QUE SE ALIMENTAM COM O CARTAO-REFEICAQ, CARTAQ-COMESTIVEL OU COM
O CESTAO BRAZILIAN FOOD, NOS MAIS DE 140000 ESTABELECIMENTOS
CREDENCIADOS EM TODO O BRASIL. ENTRE EM CONTATO COM A BRAZILIAN
FOOD E PECA A VISITA DE UM REPRESENTANTE. VOCE VAIRECEBER

UM TRATAMENTO ESPECIAL E UMA SOLUCAO ADEQUADA A SUA EMPRESA.
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Brazilian
Food™
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BRAZILIAN FOOD. HA DEZ ANOS ENTREGANDO
TUDO MASTIGADINHO PARA A SUA EMPRESA.
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“Servimo-nos do presente para cumpri-
menté-lo e encaminhar o 12 exemplar de
nossa Revista Chafariz.

Trata-se de uma publicagao modesta, edi-
tada dentro da realidade sécio-econémica
de nossaregiao. Osegundonimero dessa
revista, encontra-se em andamento, de-
vendo ser editada no inicio do més de
dezembro. A propdsito, neste segundoni-
mero estaremos abrindo uma coluna de
“correspondéncias”. Muito nos honraria,
caso seja possivel, publicar uma comuni-
cagao de V.Sa., com um breve comentario
sobre a revista.

Em relagao & Revista Aeronautica, vale-
mo-nos do ensejo para apresentar-lhe
nossas felicitagoes pela atualidade de seu
contéudo, bem como pela exceléncia de
sua apresentagao, fatos que a tornam
atraente, nao sé para os amantes da avia-
Ggao, como também para todos aqueles
que se interessam por cultura. Nesse sen-
tido, muito apreciariamos se o Instituto
Cultural Visconde do Rio Preto pudesse
estar incluido norol das Entidades que tém
o privilégio de receber, regularmente, esta
excelente Revista".

(Instituto Cultural Visconde do Rio
Preto- Valenga-RJ)
b
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“Com imensa satisfagao envio em anexo o
pagamento necessario para renovagao da
assinatura da Revista Aeronautica.
Renovo os meus votos de estima e alta
consideragao, aproveitando o ensejo para
informar que considero a revista de altis-
simo nivel, com entrevistas excelentes,
sempre com a felicidade de escolher ad-
equadamente os entrevistados. Os artigos
publicados, igualmente, sao da melhor
qualidade.

Continuem sempre firmes, pois a nossa
revista € uma das coisas boas que tem
mantido sua integridade através dos tem-

pos.

(lvan Arantes J. Dantas - Pirassununga

-SP)
Ry

"Vocés estao de parabéns pela matéria
publicada no n°® 182, por Mario Domenech,
sob o titulo Aeromodelismo. Estes en-
tusiastas do hobby que requer grande
amor e paciéncia, merecem o respeito de
todos que requer grande amor e paciéncia,
merecem o respeito de todos que ligados
4 aviagao. E emocionante ver o carinho
que eles fazem do Aeromodelismo, uma
importante meta, pilotando os pequenos
modelos com grande pericia e habilidade.

gz
R

Fica a sujestao de publicar mais matéria
sobre o assunto, como escalas de avioes
da 22 Guerra Mundial, por exemplo."

(Cler Dobler - Rio de Janeiro - RJ)
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"Quero agradecer profundamente a espe-
cial atencao e gentileza porterem enviado-
me belissimos exemplares da Revista
Aeronautica a qual veio trazer muitas ilu-
cidacoes e novos conhecimentos sobre
nossos avibes e sobre esta magnifica
FAB.

Aproveito também para agradecer os ma-
ravilhosos cartoes Postais o qual traz a
Esquadrilha da Fumaga sobrevoando o
corcovado no belissimo Rio de Janeiro,
estou muito feliz e orgulhoso pelo carinho
e atengao que esta conceituadissima Re-
vista Aeronautica me dispensou, ja que
souum profundo admirador da nossaavia-
gao e da nossa fenomenal FAB.
Oportunidade esta em que reitero meus
elevados protestos de elevada estima e
consideragao. Mais uma vez meus since-
ros agradecimentos."

(Ricardo Luis Silviera - Porto Ferreira -
SP
Rrses

"Venho por meio desta levar meus cum-
primentos pelo excelente trabalho que es-
ta sendo realizado pela equipe da Revista
Aeronautica, aproveitando para agradecer
pela atengéo dispensada de todos, quan-
do da minha visita s novas instalagoes
recentemente.

Referindo-me & revista n® 182, os artigos
entitulados Poder Aéreo dos Estados Uni-
dos e sua Capacidade Operativa e Res-
tauragao de P-47 foram valiosos para
minhas pesquisas histérico-culturais. En-
vio meus cumprimentos especiais aos
seus autores.

Sinto-me feliz em poder dizer que sou
colecionador da Revista Aeronautica a
mais de 20 anos. Hoje tenho uma
belissima colecao, que fazem parte legal
do meus Servico de Estudos e Pesquisas
Historicas-Culturais-Militares e Civis -
CEPHAAER.

Valho-me da oportunidade para renovar
os meus protestos de estima, distinta con-
sideragao, aprego e minha nobre simpatia
pelo trabalho profissional de todos da
revista.”

(Ananias Soares Duarte - Rio de Janeiro
-RJ)
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LIVROS

¢ao prometem dar o que falar.

Uma delas, lancada pelo IN-
CAER - Instituto Histérico-Cultural
da Aeronautica, tem a autoria de
Marina Frazao e o titulo “De Vos e
de Sonhos”. que nao chega a tra-
duzir a densidade da narrativa. O
romance aborda um época dificil
parte do poder, ou presenciando de
muito perto, na pele de esposa de
um oficial, comandante de uma
Organizagao Militar.
Nao necessariamente os fatos se
sucedem como teriam ocorrido na
realidade, ja que se trata de um
romance, em que a preocupagao
maior € descrever os tipos e algu-
mas situagdes inerentes a cultura
da caserna e, mais especificamen-
te, a da aviagao militar aos anos 60.
Marina Frazao conduz seu relato-
com rara felicidade literaria, ou me-
Ihor dizendo, com muito talento.
Consegue dizer coisas que, de um
modo geral, os livros de aviagao nao
dizem, porque sempre possuem a
visao dos aviadores, protagonistas
daas peripécias nos ares, e nao ade
suas esposas - coadjuvantes que se
engajam numa vida paralela aos

1-DE VOOS E DE SONHOS -

Duas obras ligadas ao tema avia-

Marina Frazao - Edicado do INCAER - 360 paginas.

2-2060 - A SALVACAO VEM MESMO DO CEU - Wilson De Paula - Edicio do
The Coffee Break (em portugués, no inicio de 1992, e em inglés, em junho de 1992,
comemorando 25 anos de ocorreéncia de um acidente aeronautico) 250 paginas.

quartéis e que desempenham papel
de fundamental importancia nas ati-
tudes dos maridos, os executores
diretos da Historia.

Duas sao, portanto, as novidades
gue essa obra encerra primeiro, a
abertura de uma instituicao como o
INCAER, responsavel pela historio-
grafia oficial, ao editar uma obra,
onde nem todos os aviadores apa-
recem como “mocinhos” - alguns até
sao apresentados como viides mes-
mo, coisa rara ou inexistente em
livros dessa natureza. Segundo: o
lado doméstico da aviagao, a visao
das esposas, embora com alguma
magquilagem.

“De voéos e de Sonhos”, cujo titulo
original era "Kairé Poranga”, teve de
ser revisto pela autora para que se
adequasse a realidade editorial do
Brasil. Pode ser que nesse encur-
tamento ou condensagao de algu-
mas passagens, se tenha perdido
algo, no entanto, o livro continua
belissimo, auténtico, original e, so-
bretudo, corajoso na sua forma de
dizer coisas para os nedfilos se in-
iciarem num primeiro desvendar do
universo cultural a que se reporta: o
intrincado meio onde vivem os
homens que voam.

Esta obra nao é encontrada nas li-
vrarias. Creio que a instituigao pa-
trocinadora e editora deveria
comegar a fazé-lo, pois alguns dos
seus livros sao de interesse de um
publico mais amplo que o ligado a
aviagao. Por enquanto, os pedidos
podem ser feitos ao INCAER - Praga
Marechal Ancora 15-A, Centro, Rio
de Janeiro - RJ - CEP 20.021.

O outro livro que vai dar o que falar
- e que teve seu langamento adiado
para margo de 1992 - chama-se
2068 - A Salvacao Vem Mesmo do
Céu" e ja nasceu polémico, em face
da proposta do autor e do modo
como sucedeu sua elaboragao.
Curioso € que possui algo em co-
mum com a obra mencionada an-
teriormente: o acidente ocorrido em

por Arthur Granville

. VART"
\}VESON DE{T"AULN

VEM MESMO..DO GEU

junho de 1967 com um C-47 da
FAB, no qual pereceram 20 pes-
soas. O livrode Marina Frazao dedi-
ca algumas de suas paginas ao
acontecido. O livro de Wilson Jorge
De Paula é a histéria do acidente,
embora o autor, nas palavras in-
iciais, assevere que tao somente se
baseou no fato para construir o seu
romance. E o romance vai fundo na
realidade, pesquisada por longos 5
anos de forma apaixonada do autor.
Muitas foram as horas de grava-
¢oes de entrevistas com pessoas
ligadas direta ou indiretamente ao
ocorrido; muito tempo dispendeu,
auxiliado por alguns amigos, sua
mulher Graca e pelos filhos - que se
engajam em todos os seus projetos
- em pesquisas de jornais da época,
em varias bibliotecas do pais; pagi-
nas e paginas foram colhidas com
relatos de pessoas ligadas aos so-
breviventes e em especial o relato
do sargento Gilberto Barbosa, que
elaborou um diério durante o tempo
em que sofria na selva, aguardando
a chegada de socorro.

Quem imagina, no entanto, que vai
ler mais um livro sobre aviagao,
onde os tripulantes sao tratados co-

Revista Aeronautica n® 183
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mo super-herdis, homens para
quema palavratemor nao existe no
dicionario e outros clichés do gé-
nero, engana-se redondamente. E
é ai que reside o primeiro grande
choque parao leitor. O livro trata de
gente, com uma coragem inaudita.
Gente profissionalmente especial,
porque sacerdotes no desempenho
do seu mister, mas gente que com-
ete erros e acertos; gente que tem
paixoes, preconceitos e atos de
nobreza.

Retrata uma época, a segunda
metade de década de 60, talvez
menos com o que vao dizer do que
Marina Frazao, a quem ja
atribuimos muita coragem.

“2068 - A Salvagao Vem Mesmo do
Céu” foi escrito como um roteiro
para cinema, alimentando o sus-
pense sobre porque os pilotos
tiveram de voar noturno sobre a
Amazobnia, conduzindo para a
morte um aeronave sabidamente

em pane, enfren-tando, na rota,
chuva e vento, que os impediram
de achar a pista do Destacamento
de Cachimbo. O motivo é deixado
para o surpreendente final, que co-
incide com sucedido na realidade.
A sequéncia de datas e horarios

fazem crer que nao se trata de

ficcao, embora o autor insista em
classificar a obra como “realismo
fantastico”, ou coisa que o valha.

Acresga-se aisso o fabuloso diario
de Marie-Claude, que desvenda
por completo a cultura da caserna
para o publico civil compreender os
condicionamentos psicolégicos
que determinam o compoitamento
de homens que sao, por definigao,
profissionais da guerra - um
fendmeno social, por sua vez

definido como violéncia organi-
zada. Dentro dessa ambiéncia cul-
tural, morrer pode ser tao somente
a consequéncia do cumprimentode
um dever.

Um cuidado o autor demonstrou:
todos os nomes reais dos protago-
nistas foram descaracterizados,
em respeito aqueles a quem a
Historia podera destinar um
julgamento pouco alvigareiro. Em
resumo, o livro é muito bom,
mesmo, e deve fazer parte
obrigatéria das estantes de quem
gosta de ler.
Trata-se. por outro lado, do
primeiro trabalho que a editora The
Coffee Break Arte & Comunicacgao,
situada em Brasilia, esta langando
no Brasil. Uma outra publicagao do
grupo ja se encontra em
distribuicao - dois jornais irmaos
que circulam juntos: Planalto Cen-
tral (um tabloide que retrata o lado
sério dos editores) e Brasilia da
Fantasia, onde ofino humor mostra
que eles vieram para colocar algo
de novo nos céus do Brasil, além
dos avioes de carreira.
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Esta poupanca rende
e ainda financia

moradia.

A Poupanca POUPEX é o carro-chefe dos produtos que a Fundacao Habitacional do Exército
coloca a disposigao dos companheiros da Aeronautica e de seus familiares.
Ela é enconirada nas Agéncias do Banco do Brasil, em todo o tettitorio 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 € até transferida de agencia,
I sem alteragao da data-base e dos rendimentos @ acesso ao Cheque-Ouro, fun¢do do saldo médio
| ® vantagens fiscais, como isencdo do Imposto de Renda ® acesso a financiamentos imobiliarios.

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




Modelismo

Curitiba, com mais de 1,6 milhoes de
habitantes, tem pouco desenvolvi-
mento na area do Modelismo. A pro-
posito, nas leis brasileiras, todas as
miniaturas, com ou sem escala, sao
classificadas como BRINQUEDO. E
o publico, como consequiéncia, exce-
¢oes a parte, entende como BRIN-
QUEDO qualquer MINIATURA.
Como nao se encontra nos diciona-
rios, pode-se definir o MODELISMO
como: A ARTE DE REPRESENTA-
CAO DA FIGURA REAL SOB ES-
CALA REDUZIDA.

Assim, temos as suas derivagoes pa-
ra Aeromodelismo, Automodelismo,
Ferromodelismo, Nautimodelismo,
Fosforomodelismo, etc.

A falta de conhecimento nessa area
necessita de um trabalho arduo e

cacgao e a orientagao podem eliminar
nossa deficiéncia. Mais dificil que es-
sa mudanga de pensamento sobre
MINIATURAS/BRINQUEDO/ MO-
DELISMO sao as dificuldades en-
contradas pela falta de modelos,
material proprio e as ferramentas a-
dequadas.
Aiém de as fabricas brasileiras de
Modelismo serem precérias em va-
riedades de modelos, demoradas no
atendimento para a revenda, o con-
sumidor também repele estes produ-
tos. A literatura nacional sobre
Modelismo é sem protegao, pratica-
mente nao existindo, e o que existe
ao nosso alcance é de pouca utilida-
de porque pouco transmite aos inte-
ressados. O principiante é
beneficiado, mas logo que adquirir os
principios basicos, mesmo precarios,
nao encontrara a continuidade para
o seu aprimoramento, partindo & pro-
cura de mais conhecimento em re-
vistas estrangeiras, também dificeis
de encontrar em Curitiba. As tradu-
¢oes existentes sao pobres e erra-
das. Salvo alguns modelistas,
individualmente ou em grupos, que
se dedicam a transmitir conhecimen-
tos ou mesmo produtos, pcuco se
tem para continuar nessa area.
| Ferramentas apropriadas para Mo-
delismo em geral nao se encontram,
anao ser ferramentas normais adap-
tadas apés grande esforgo do mode-
lista, ou entao, passa a utilizar
ferramental odontolégico, filatélico

continuo. Isto porque somente aedu-

ou de outras atividades profissionais
para atender as necessidades de
seu “HOBBY”.

A proposito, até mesmo a palavra
“HOBBY” entre nds é usada erronea-
mente, pois a tradugao literal é PAI-
XAO; OCUPAGCAO PREDILETA, e
nao como comumente se usa para
expressar PASSATEMPO. A palavra
PASSATEMPO, em inglés, é “PAS-
TINE”, entre outras do mesmo ramo:
“AMUSEMENT” (divertimento);
“RECREATION?” (recreagao); “FUN”
(brincadeira); “ENTERTAINMENT”
(entretenimento ou entretimento).
Quer dizer isso tudo que também
nessa area de conhecimento nés
confundimos BRINQUEDO/MODE-
LISMO/TRABALHO. Ora, se a pala-
vra “HOBBY"” significa PAIXAOQ;
OCUPAGCAO PREDILETA, pode-se
entender que qualquer profissao,
quando exercida com dedicagao,
passa a ser um “hobby”, em vez de
se considerar o TRABALHO como
uma OBRIGACAQ. Basta apenas
gostar do que se faz, indiferente ser
padeiro, médico, professor ou
datilografo.

Publico consumidor dos artigos para
Modelismo existe. Tanto é que
aqueles que possuem poder aquisi-
tivo maior vao adquirir seus modelos
e ferramentas apropriadas na Euro-
pa e nos Estados Unidos; os de mé-
dio poder aquisitivo vao para Sao
Paulo e Rio de Janeiro (onde encon-
tram pouca coisa) ou Buenos Aires e
Paraguai, 14 com algumas opgoes a
mais, porém com evasao de dodlares
e por pregos muitas vezes nao com-
pensadores. Claro que as pessoas
de poder aquisitivo menor nao che-
gam a participar deste mundo das
miniaturas pois nem pensam em Eu-
ropa, Estados Unidos, Buenos Aires,
Sao Paulo ou Rio de Janeiro. Mas se
encontrarem produtos em Curitiba,
também poderao participar e realizar
seus sonhos liluputianos.

Na realidade o que se observa é a
falta de conhecimento sobre o as-
sunto por parte do grande publico e
dai se concluir antes ser um pro-
blema de educagao do que propria-
mente financeiro. E esta educagao
nao é somente do grande publico
nem de um selecionado grupo de
aficcionados, mas, e principalmente,

por Ariel Schneider

MODELISMO E BRINQUEDO

do empresario e industrial brasileiro
que nao conhecem o potencial exis-
tente no Modelismo como industria e
comercio. O problema financeiro es-
ta diretamente iigado ao investi-
mento privado de nossos operarios e
nao do publico consumidor. Ora,
como afirma a revista VEJA, de 24
de outubro de 1990, pagina 72, muito
pouco se investe na area cientifica
pela iniciativa privada, razao pela
qual o Brasil nao possui um Unico
Prémio Nobel. O que dizer entao na
area de “brinquedos”?

Enquanto o Modelismo for enqua-
drado no Brasil. como “brinquedo”,
“coisa de crianga”, “coisa de apo-
sentado”, “coisa de rico”, ou “de
quem nao tem o que fazer”, nao tera
o lugar que Ihe é devido. Montar um
modelo qualquer exige habilidade,
paciéncia, dedicagao, observagao a-
curada, conhecimen'tos basicos de
Engenharia, Fisica, Pintura, Carpin-
taria, Marcenaria, Eletricidade,
Eletronica, Aerodinamica, Navega-
gao, Escultura, Matematica, Carto-
grafia, Desenho, Geometria,
Topografia, Histéria e tantas outras
areas do Conhecimento que muitas
vezes uma crianga nao possui. Para
isso ha que ser orientada por um
adulto que tenha um minimo desses
conhecimentos. O adulto, por sua
vez, ao se ocupar da montagem de
qualquer modelo, esta auto-aplican-
do uma terapia e relaxamento fisico
e mental ao mesmo tempo, somado-
res de novos conhecimentos. Tem a
oportunidade de transmitir, tanto aos
seus amigos adultos como s crian-
¢as e jovens, um mundo cheio de
novidades, emocgoes e de satisfagao.
O Modelismo em suas diversas
areas nao ¢é apenas um
“PASSATEMPO".

O Modelismo é um trabalho como
outro, também em suas diversas &-
reas profissionais, que somente os
industriais e empresarios brasileiros
necessitam descobrir, paraentao ve-
rificar quanto ja deixaram de ganhar
dinheiro com um trabalho como outro
qualquer; e como deixaram de rea-
lizar os sonhos de milhares .de
pessoas - adultos e criangas - e par
que nao, os seus préprios sonhos.

* Ariel Schneider & Ferromodelista, Fosforomodelista e Con-
servador de Colegdes.
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OPINIAO

uito se tem lido nos érgaos de
Mnossa imprensa sobre a des-
tinacao das Forgas Armadas -
posicoes que parecem estar refor-
adas por opinioes emitidas pelo
gr. Mac Namara, ex-Secretario da
Defesa dos Estados Unidos. Todas
as colocagoes apresentadas coin-
cidem com uma situagao mundial
peculiar, onde diversas nagoes do
mundo se debatem com problemas
semelhantes. Mas nenhuma des-
sas colocagoes devem ser acolhi-
das como balizadoras dessa ou
daquela posturaque cada pais deva
adotar, sob oriscodaperda de iden-
tidade ou de afirmacao desgse ou
daquele pais como Nagao. E hora,
isto sim, de se procurar alguma po-
sicao conjunta que favorega um
grupo de paises com interesses co-
muns, que possam equilibrar
recursos para manutencao de suas
Forcas Armadas e recursos para
resolver os seus problemas sociais
comuns.
Nunca deveremos nos deixar levar
por opinioes ou posigoes de outros
paises que nao sejam aqueles ex-
colbnias que sofrem pressoes e ma-
les semelhantes aos nossos, sob
pena de continuarmos sendo “co-
I6nias” a reboque daqueles paises
que nao nos querem no seu circulo.
As origens que precipitam os Ulti-
mos acontecimentos no mundo tém
uma nitida conotagao economica.
Tudo leva a crer que o desdobra-
mento de duas situagoes fez com
que a Unidao Soviética desenca-
deasse o processo de distensao em
1989: uma delas foi a determinagao
dos Estados Unidos em prosseguir
na sua Iniciativa de Defesa Estra-
tégica (IDE), a “Guerra nas Estre-
las”. Um projeto fabuloso que
consumiraenormes quantidadesde
dolares a serem imobilizados no es-
paco para fazer frente a uma cada
vez mais remota possibilidade de
ataque da Uniao Soviética. Diante
disso, o Kremlim, agora sob o co-
mando de Gorbachev, mobilizou-se
na diregao oposta. Pois se, de fato,
os Estados Unidos concretizassem

por Delano Teixeira Menezes

MUDANCA NAS RELACOES DE

FORCA NO MUNDO

o seu projeto, imobilizariam a Uniao
Soviética militarmente e sufocariam
todo o seu prestigio. E se a URSS
embarcasse nessa disputa, certa-
mente os seus problemas internos
cresceriam vertiginosamente, uma
vez que teria de desviar preciosos
rublos da agricultura para o espaco,
num infindavel sorvedouro, adian-
do, assim, indefinidamente, um pro-
jeto de recuperacao interna.

O outro fato que certamente “em-
purrou” os soviéticos para o rumo

.que tomaram foi a unificagao da

Europa Ocidental. Essa poténcia
econonica, liderada pela Alemanha
que nascera a seu lado com uma
economia megadesenvolvida, com
um padrao de vida elevadissimo e
um punjante mercado de consumo,
despertaria a impaciéncia das na-
¢oes vizinhas pertencentes ao Pac-
to de Varsérvia.

Por outro lado, o continente latino-
americano, que nos é o mais afeto,
mergulhado em profunda crise e-
conomica e também com graves
problemas sociais a resolver, vai
deixando de lado as questoes com
seus vizinhos. Comegcamos a per-
ceber que somente a uniao das eco-
nomias regionais, voltada ao
aproveitamento mutuo de seus po-
tenciais, sera capaz de proporcio-
nar um grau de desenvolvimento
aos paises que a compdoem sem
permitir que se distanciem ainda

mais das nagoes do Primeiro Mun-
do.

Hoje a possibilidade de um engaja-
mento global e prolongado é cada
vez mais remoto. Dessa forma, é
preciso repensar a destinagao das
Forgas Armadas. Nao, de modo al-
gum, descarta-las, mas reorganiza-
las de acordo com suas
possibilidades, confrontadas com
suas responsabilidades de defesa
continental.

E fundamental que as nagoes do
nosso continente tomem conscién-
cia, hoje, daimportancia estratégica
que a regiao assumira a médio pra-
Z0, pois 0S espagos e 0S recursos
naturais da Europa tenderao cada
vez mais a se reduzirem. E é sob
esta otica que regides com médio
grau de desenvolvimento, como a
América Latina e a Asia Oriental,
assumirao uma posigao importante
como regioes capazes de supri-las
com bens e matérias-primas essen-
ciais.

Os paises daregiao, entretanto, de-
verao estar atentos paranao se dei-
xarem levar por interesses
extracontinentais que pretenderao
planejar a nossa desuniao para de-
predarem o continente. Certamente
as formas de pressao atuais nao
sao mais o envio de uma frota de
galedes para nossas costas, como
ameaca direta pelas armas, mas a
invisivel pressao econoémica que os
paises extracontinentais podem e-
xercer. A Unica maneira de fazer
frente a essa pressao, com certeza,
€ a uniao dos paises da regiao,
cujas economias sao complemen-
tares.

Dentro dessa otica é que as nossas
respectivas Forgas Armadas de-
vem compor-se. Parece-nos inacei-
tavel que os paises do continente
latino-americano, no limiar do Sécu-
lo XXIl, ainda possam estar pen-
sando em desviar recursos de suas
economias para equipar as suas
For¢cas Armadas, pensando na
ameaga de algum vizinho.
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No momento em que aregiao estiver
integrada economicamente, a amea-
¢a so podera vir de fora do continente
e as acgoes de defesa terao de ser
coordenadas, destacadamente volta-
das para o mar. Paraisso é suficiente
que os paises da regiao mantenham
Forcas Armadas de tamanho redu-
zido, relativamente concentradas, al-
tamente treinadas, muito bem
equipadas e com 6tima mobilidade,
que lhes dé condigoes de se posi-
cionarem rapidamente em qualquer
parte do continente.

Os custos de manutengao de Forgas
Armadas, hoje, sao muito elevados,
em virtude dos refinadissimos ele-
mentos tecnoldgicos introduzidos
nas armas modernas. Essa tecno-
logia incorporada mostra a tendén-
cia de cada vez tornar a guerra mais
localizada, limitada a uma area mais
facil de ser controlada - se mantida
no campo convencional - procuran-
do fazer com que ela s6 atinjaquem
ou o que tenha que ser atingido. A
aviagao, por exemplo, que até ha
bem pouco tempo foi uma arma de
agao em area, hoje é capaz de rea-
lizar ataques com precisao “cirrgi-
ca’. Gragas ao altos custos da
tecnologia que incorporou, fez com
que o prego do aviao moderno nao
tenha termos de comparagao com os
avioes que voavam logo apds o
término da Segunda Guerra Mundial,
ainda que sua estrutura basica nao
seja muito diferente.

Quanto maior for o nosso esforgo no
sentido da integracao continental,
principalmente a econémica, menor
sera a probabilidade de agressoes
mutuas. A histéria temnos mostrado
com frequéncia que as nagoes s6 vao
a luta quando o futuro se torna uma
falacia e elas s6 voltam para o
passado procurando desafetos que
justifiquem as suas incapacidades de
andarem para a frente.

E claro que para chegarmos a esse
grau de cooperagao, o nivel de con-
fianga entre as nagoes do continente
devera ser elevado. Essa mutua
confianga so existirA no momento em
que os paises perceberem que os
desniveis de desenvolvimento entre
si sao muito pequenos e que aregiao,
como um todo, integrada, sera capaz
de fazé-los desaparecer.

As nagoes do nosso continente tém
que, rapidamente, perceber que es-
tao inexoravelmente a mercé de seus
vizinhos, se nao quiserem viver como
eremitas. A questao é saber se a
forgca ou o consenso vao dominar as
suas relacoes. o

FATOS PITORESCOS

ALKA SELTZER

por P. Mendon¢a

m dos primeiros bares a buscar as
praias de Fortaleza, Ceara, Brasil,
foi o bar do Tony, freqlientado
pelas geragdes de Aspirantes
Cagadores da época dos F-80 E T-33.

Dos fatos que vou narrar, somente trés
testemunhas talvez ainda possam con-
firmar o ocorrido: Ari, gargao que aten-
diano momento; um desconhecido hoje
classificado como menino de rua, e o
atual Brigadeiro do Ar Ronaldo de Al-
encar Porfirio Borges. Os demais per-
sonagens nao mais pertencem a este
mundo.

Tenentes instrutores, sem a preocu-
pagao de cortes no estagio, desfruta-
vam do fim de domingo & beira-mar. O
sabado fora grande, muita comida e
muita bebida. Era hora de um “relax”
para o estdbmago, um sanduiche de
queijoquente, uma cocacola..., no ma-

ximo uma cerveja. Castro Paes nem
mesmo isto suportava. Com um ar de
enjéo pediu a Ari um Alka Seltzer. O
gargdo nao tinha no momento, mas
poderia ser encontrado numa farmacia
proxima. Imediatamente foi chamado
um dos muitos meninos que borde-
javam as mesas e ao ser-lhe pedido e
repetido duas vezes a estranha palavra
afirmou: - Sei pedir isso ai, nao.

Criado o impasse, coube ao entao ten-
ente Plinio resolvé-lo. Munido de can-
eta e papel, apresta-se a mandar
mensagem. Embatuca na escrita. De-
talhista como era, nao aceitou arre-
medos de palavra que os outros oficiais
Ihe indicavam. Na ansia de re-solver a
questao, apela para Ari que, com ma-
gistral sabedoria de quem atende aos
mais inusitados pedidos, sugere: - Olha
Tenente, se & para pedir assim por
escrito, eu prefiro SONRISAL. o
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A melhor rota
para voce ter o
carro do momento:

Chevrolet 92
da Cipan = Da torre de controle

da Cipan, Cruz, o
“Fumaga', da as
coordenadas para vocé
fazer um negocio sem
turbuléncia, bem as
claras, como num céu
de brigadeiro.

Na Cipan, é sempre
tempo de bons negocios.
O vento sopra a seu
favor.

Traga seu carro usado,
ele tera a melhor
avaliagao na troca por
qualquer modelo da linha
Chevrolet 92.
’ Monza
Kadett
Ipanema
Chevette
Opala
Diplomata
Comodoro
Chevy 500

Pick-up.

FINANCIAMENTO DIRETO
DA FABRICA - BANCO GM

PROFISSIONAIS CUIDANDO DO SEU CHEVROLET

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

COOPCAR

Clube da Aeronautica, escolheu a Cipan para atender com exclusividade seus associados



Palavras do
Ten Brig Fiuza

or duas gestoes sucessivas, tive a honra de cumprir o mandato que
me foi confiado como Presidente do Clube de Aeronautica - um cargo
cuja complexidade aumenta em fungao dos problemas socio-
econdmicos pelos quais atravessa nossa sociedade.
Em minha posse sintetizei os pensamentos que me animavam no
momento.
Disse que sabia a que vinha e o que me esperava; destaquei que nossa
forga de trabalho seria a nossa uniao; afirmei minha crenga em nossos
associados, homens sérios e idealistas; ressaltei a necessidade do pros-
seguimento da continuidade administrativa; mostrei minha crenga no
didlogo, buscando sempre que possivel o consenso; quanto & cooperagao
adiantei a importancia de um bom didlogo entre a entidade e o Ministério
da Aeronautica.
Neste periodo, trabalhamos intensa e prazerosamente pela nossa entida-
de e associados.
Lutei pelos meus ideais. Sonhei, vibrei e algumas vezes amargurei
frustagoes e desilusoes. Presenciei alegrias. Vi gestos de grandeza, mas,
também, de mediocridade. Empenhei-me sempre com firmeza e en-
tusiasmo naquilo que me competia. )
Jamais pequei por omissao ou violentei a minha consciéncia. Os caminhos
trilhados muitas vezes foram asperos. No entanto, tenho a certeza que novos horizontes serao atingidos por nossa
sofrida e impobrecida sociedade.
Uma entidade que possui sua principal receita baseada em percentuais dos vencimentos e salarios de seus
associados sofre, indubitavelmente, desequilibrios entre compromissos e disponibilidade de recursos, nos instantes
em que a politica salarial do Pais exibe um quadro de contengao como premissa para solugao de outras prioridades
politico-econémicas. Nao estamos aqui julgando méritos, apenas expondo os fatos que nos limitaram durante a
experiéncia de impasses entre o querer e o poder transformar sonhos e reclamos em servigos e beneficios aos
associados.
Muito ficamos a dever aos companheiros que compuseram as equipes de diregao nos variados escaloes. Homens
que, nao raro, cumpriam seus afazeres diurnos nos cometimentos que a Forga Aérea lhes impunha por dever dos
seus cargos, para depois - roubando precioso tempo de convivio com os familiares - dedicarem-se aos projetos sociais
de outra familia ainda maior e que igualmente lhes reclamava contribuigao: a Familia Aeronautica.
Os obreiros sao sempre poucos para obras tamanhas. Isto obriga-lhes a um grau de dedicagao cada vez maior. O
desprendimento torna-se uma ténica em termos de exigéncia, ja que a Unica retribuigao que recebem insere-se no
rol da satisfagao de ter cumprido um servigo & comunidade a que pertencem. Por isso, pela compreensao das
dificuldades, pelo grau de companheirismo e lealdade; pelo fato de terem se havido com a competéncia que as
ocasioes lhes impunham, meu muito obrigado.
Seria injustica olvidar, neste momento em que encerramos nossa participacao a frente dos destinos do Clube de
Aeronautica, a prestimosa colaboragao dos funcionarios que, exercendo pesados afazeres em anonimato, também
se fizeram artifices de todas as vitdrias alcangadas. Se mais nao Ihes retribuimos em saldrios, todos estao cientes de
que as receitas auferidas pela organizagao impediram-nos o intento.
Aos Conselhos Deliberativo e Fiscal, também meu sincero agradecimento pelo exercicio orientador de nossas
pretensoes. Patentearam, com o comportamento de seus membros, em cada decisao, a nobreza de espirito que deles
era esperada.
Ao meu sucessor legal, o Maj Brig RR Octavio Monteiro de Aradjo, desejo de que possa conduzir o dificil mandato
com a realizagao dos programas que forem elaborados por sua equipe e que seja feliz.
Aos associados, o agradecimento aqueles que compreenderam o esforgo que foi feito para Ihe ofertar o melhor.
Aos Excelentissimos Senhores Ministros que ocuparam a Pasta da Aeronautica durante o tempo em que estivemos
na Presidéncia do Clube, o meu muito obrigado pelo apoio recebido.
Encerramos nossa participagao com a consciéncia de que fomos dignos da confianga em nds depositada. a

i
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DEPOIMENTO

APROXIMANDO

IDEIAS

“Uma série de
debates sobre
relacoes
civis-militares,
ocorrida entre
1986-87, serviu
como laboratério
de idéias que nao
chegaram a
mobilizar a cupula
de nosso
estamento
politico-social e
jornalistico,
responsaveis pela
formacao dos
cientistas politicos
e sociais e dos
jornalistas de
amanha”.

“Uma série de debates sobre rela-
¢Oes civis-militares, ocorrida entre
1986-87, serviu como laboratério
deidéias que ndo chegaram a mo-
bilizar a ctipula de nosso esta-
mento politico-social e jornalistico,
responsaveis pela formagao dos
cientistas politicos e sociais e dos
jornalistas de amanha”.

A criatividade, o arrojo e o pionei-
rismo, que ha cinqienta anos vém
marcando a atuagao do Ministério
da Aeronautica, infelizmente, nao
conquistaram mais um espacgo es-
tratégico: a agenda das elites civis
realmente interessadas em com-
preender o papel das Forgas Arma-
das no futuro da democracia
brasileira.

A iniciativa do Ministério da
Aeronautica - a série de reunioes
no Maksoud Plaza, em Sao Paulo,
SP - nao teve qualquer continuida-
de, como por exemplo na Univer-
sidade do Ar, ou em algum dos
alegados “Centros de Estudos
Estratégicos” existentes, que conti-
nuaram a especular sem visao
realmente estratégica, nem chega-
ram a propor qualquer alternativa.
O mérito fundamental seria o de
atrair e aproximar, para um dialogo
francoedescontraido, as experién-
cias, opinioes e talentos diversifi-
cados dos presentes: nao se
cogitou - embora houvesse espe-
rangas - de aproximar os niveis de
conhecimento técnico e de aliviar
os preconceitos profissionais de
cientistas politicos e sociais, de
jornalistas e os dos militares.

Em verdade, parece que os
“quadrados”, a “gordura fardada”,
aprendeu infinitamente mais sobre
a douta, esclarecida e libérrima po-
sicao dos cientistas politicos, so-
ciais e jornalistas ali representados
que o inverso! Mas isto pode nao
ser fato, até porque aqueles que,
no estamento politico-social-
jornalistico, “se aproximarem" dos
militares (mesmo que apenas para

por Nelson O de Almeida

uma Stolichnaya gelada) ou tenta-
rem compreender seu pensamento
serao provavelmente ‘punidos’, ao
menos com a alcunha de reaciona-
rios... e a respectiva perda de
status. Isto explicaria, inclusive, a
quase disfargada necessidade in-
trinseca de atacar e ridicularizar o
pensamento e as atitudes militares
tipicas (sem, naturalmente, apre-
sentar-se qualquer alternativa
responsavel...).

Eu mesmo tive a honra de par-
ticipar de quase todos esses even-
tos. Em retrospectiva, vejo que
eles serviram como um laboratério
de idéias que ndo chegou a mobi-
lizar, até hoje, a cupula do esta-
mento politico-social-jornalistico,
emborase acredite que a qualifica-
¢ao das elites intelectuais e politi-
cas para o debate de opgoes
estratégicas (tao dificil de obter,
parece) seja um bom indicador de
maturidade democratica e de res-
ponsabilidade civil de uma nagao.
Como diz o Brig Murillo em sua
recente obra “E muito interessante
que em qualquer sociedade
participativa (o grifo é nosso)... a
concepgao e a politica de defesa,
bem como suas estratégias gerais,
constem dos denominados ‘White
papers’ ou livres 'blancs de de-
fense'... nao sendo, em conse-
quéncia (pelo menos em paises
mais evoluidos culturalmente), ta-
refaimpossivel obter-se a aprova-
¢ao pelo Congresso das verbas
necessarias ao cumprimento dos
programas”. (O Caminho da Profis-
sionalizagé&o das Forgas Armadas.
Rio, INCAER/Gréfica Editora do
Livro Ltda, 1991).

O que nao chegou a ser percebido
é que “profissionalizagao” - como
ali empregado pelo autor - signi-
ficava o necessario planejamento
e atuagao conjunta ou combinada
das trés Forgas Singulares e, nao
- como quiserem entender - “fazer
voltar aos quartéis os militares”...
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Continuagao ...

ou pretender que um grupo bas-
tante coeso, com alta nogao de
cidadania e patria, iniba-se de pen-
sar ou julgar as decisdes civis, con-
gressuais, individuais, consensuais
ou nao!

Qutro foro importante daquelas
conversas incidia na proposta de
uma estratégia (no caso, a de
Dissuasao) calcadaprimaria e clas-
sicamente em potencialidades
ofensivas - como ainda hoje enten-
dida pelas grandes poténcias - a
exigir, ndo apenas ¥opas meno-
res, mais ageis e tecnologia bélica
de ultima (?) geragao, mas, sobre-
tudo, a compatibilizagao dos equi-
pamentos e das doutrinas de
emprego das trés Forgas Singula-
res. Qutras possibilidades, nao en-
focadas na ocasiao, envolveriam
ainda mais a elite civil e a nagao, o
povo, e em especial os meios de
comunicagao de massa (hoje tao
pouco responsavel civilmente...) e

o preparo e a formagao dos
homens de amanha (tao “viezadas”
no momento atual...).

Lembro com preocupagao que, ao
final de cada encontro, ficavamos a
imaginar se o que fora discutido iria
modificar, quem sabe, algo na
preparagao de estudantes, elites e
do grande publico sobre as ques-
toes estratégicas e sobre quem po-
deria trata-las no sistema vigente.
Na verdade, a tarefa por fazer ain-
daéenorme: consolidar nicleos de
estudos estratégicos (e andlises da
imprensa falada e escrita) que nao
se apdiem em “dissidentes”,
supostamente técnicos; educar
toda uma geragao de jovens
jornalistas (pois que os “nao jorna-
listas” seriam de dificil “desconta-
minagao”) na correta interpretagao
(sem ‘viézes” ou outros objetivos
quase-ocultos) de informagoes so-
bre militares para seus leitores ou
ouvintes; capacitar Deputados e
Senadores (mas estes sao fruto do

nivel cultural da incipiente tenta-
tiva democratica em um Estado de
Direito - que dizer, num Estado
Sindical...) para a discussao de al-
ternativas.

Por isso, enfaticamente, sugiro
que, além dos encontros, se bus-
que outra alternativa. O Ministério
da Aeronautica passou seus pri-
meiros cinqilenta anos (apesar da
“gordura fardada”) contribuindo de
todas as formas para o encurta-
mento das distancias fisicas (cul-
turais, sanitarias e econdmicas)
entre os brasileiros: nao vejo
melhor maneira de continuar seu
véo rumo ao centendrio do que
buscando, persistentemente, me-
Ihorar seu sistema de Ensino Militar
- abri-lo a elite civil (EAQAR,
ECEMAR, GEPEA) - como forma
de modernizagao politico-social-
jornaiistico-institucional, propi-
ciando, em futuro préximo, o
encurtamento dos espagos entre
as idéias dessas elites no Pais!

O BOEMIO

Ficam aqui registradas as lembrangas do nosso boémio:

-Ocara palida!

- Quem esta no direto?

- Cadé o mala?

- Bona Ana...

- Que cara é essa do Edson?

- A minha namorada tem agua?
- Cadé a Joelma?

- A tropa tem que vestir a mesma camisa.

- Sabe quando é que ele vai retornar pra vocé? Nunca!

- Sou cagador.
- Eu tenho memadria de elefante.

Ao nosso boémio, da equipe da Revista Aeronautica.
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SERVIGO

CURSO DE MERGULHO

Comachegadado verao, como acontece
todo ano, aumenta a procura aos cursos
¢ pontos para prdatica de mergulho,
geralmente por pessoas que nao
simpatizam muito com o “agito™ do jet
ski. O contato direto com a vida marinha
- a beleza da fauna ¢ o exotismo da flora
de um modo geral, funciona como cn-
cantamento para os debutantes do
mergulho. Os cursos sao também pro-
curados por aqucles que pretendem se
dedicar ao chamado mergulho livre.

O treinamento inicial ¢ feito em piscinas
com cquipamento autonomo, apos os
excercicios de natagao ¢ testes
respiratorios. O aprendizado inclui nao
apenas o uso correto dos equipamentos
como - obviamente - as condigoes de
scguranga ¢ as solugdes de emergéncia.
Como os mergulhos em profundidade
exigem muito do corpo humano, todos
os cursos incluem cxplicagoces
detalhadas das transformagoes que o-
correm quando o clemento ¢ submetido
a fortes pressoces externas.

No final de tudo, ha provas em pontos
de mergulho; quern passar nos cxames
recebe a carteira de mergulhador com
validade internacional.

Duas dicas para os interessados: Scuba
Natagdao ¢ Mergulho (tel: 011-240-
4959) e Aquadive (tcl: 011-263 4448).
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ACONTECE

PARA QUEM GOSTA DE ESCOLA DE SAMBA

Este ano, o domingo e a segunda-
feira de carnaval ocorrem,
respectivamente, nos dias 1°e 2 de
marc¢o, ocasiao em que desfilam no
Sambodromo da Rua Marqués de
Sapucai, no Centro da Cidade do
Rio de Janeiro, as Escolas de Samba
do Grupo Principal.

Inegavelmente, o maior espetaculo
teatral ao ar livre em todo o mundo,
o desfile tera a seguinte
programacao: domingo, estarao
mostrando sua arte e empolgagao as
agremiagoes: Leao de Nova Iguacu
(uma das vencedoras do Grupo 1B e

" que ascendeu ao 12 time), Estac¢ao

Primeira de Mangueira, Imperatriz
I.eopoldinense, Caprichosos de
Pilares, Académicos do Salgueiro,
Unidos do Viradouro e Beija-Flor de
Nilopolis. Na segunda-feira, chega a
vez da Tradi¢ao (também uma das
vencedoras do Grupo 1B), Unidos de
Vila Izabel, Estacio de Sa, Mocidade
Independente de Padre Miguel -
campea do ano passado -, Uniao da
Ilha e Portela.

Os precos dos ingressos para as
arquibancadas variam de CrS
29.010,00 a CrS 34.810,00 por dia de
desfile, ao passo que as cadeiras vao
de CrS$ 52.220,00 (as mais populares
€ que soO estarao a venda em
fevereiro) até CrS 140.690,00, nos
setores 7 e 11, os considerados mais
nobres.

Para os turistas, os ingressos podem
ser conseguidos através de agéncias
de viagens ao prego de USS 250.00
(duzentos e cinqiienta dolares). O
local destinado aos que adquirirem
seus ingressos por intermédio de tais
agéncias ¢ o setor 9, onde as
agremiac¢oes produzem suas mais
belas evolugoes.

Para quem deseja conforto adicional
- e esta entusiasmado o suficiente
para pagar por isso - ha camarotes
custando entre USS 2,400.00 (dois
mil e quatrocentos dolares) e USS
10,800.00 (dez mil e oitocentos
dolares).

NOVIDADE

FOTO DE FILME

Vocé jd imaginou uma foto sem filme?
Pois bem, isso jd é possivel com a foto-
man, da Logitech, que tira até 32 poses
e as wansfere, instantaneamente, para o
seu microcomputador. Ela é compativel
com o Windows e captura imagens em
uma escala de até 256 tons da cor cinza,
com limite enwe o preto e o branco
absolutos. Prdtica, hiper-portdtil e
duplamente econoémica, com ela vocé
poupa dinheiro e tempo. O tempo €
justamente a que todo mundo perde
entre o fato e a foto - mesmo que se use
uma polardide. E evidentemente, trans-
formada a sua foto em arquivo de com-
putador, vocé pode amplid-las como
quiser. Encontravel na Le Soft (tel: 011-
280-8963).
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TURISMO
FUGINDO DE TUDO

NA AUSTRALIA

i3y

Quem jd ndo sonhou em “fugir de tudo
- da poluigdo sonora e visual, dos en-
garrafamentos de transito, da
burocracia sufocante, do corre-corre
das grandes cidades, dos telefonemas,
da televisdo, enfim, de tudo a que
acostumamos chamar de civilizagao?

Pois bem, encontra-se ao alcance de
todos os interessados - e que tenham o
dinheiro suficiente para transformar o
sonho em realidade - um programa es-
pecial de turismo bolado pelo casal

COMIDA
FRESH MEAT BUFFET

Se vocé ndo estd muito a fim de es-
quentar a cabega com a administragao
de sua festa, seja aniversario, batizado,
casamento, recepgoes, deixe tudo a
cargo da Fresh Meat Buffet. Eles tratam
de tudo - da comida, da bebida, do
atendimento, da cobertura fotogrifica
ou em um video, do som. E ainda por
cima, aceitam encomendas de salgados
e doces, se assim vocé preferir, tudo isso
personalizado.

Quem utilizou os servigos dirigidos
pelos competentes Robson e Kaitia
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Warwick e Beryl Armstrong com tais
caracteristicas... na Australia.

O programa consiste em excursoes de
no maximo 8 pessoas a locais que se
assemelham a verdadeiros sertoes. Até
o transporte utilizado para se chegar ao
“paraiso” que ¢ quase tdo primitivo
quando andar a pé : o cavalo. S6 que sao
empregados animais bem treinados e
mansos, para que nao haja dificuldades
daqueles que nunca montaram.

O casal Armstrong vem efetuando tais
excursoes hd quase 15 anos, com total
sucesso. As pessoas que jd ex-
perimentaram o prazer do “paraiso”
confessam que Unica sensagdo que
sentem depois é saudade.

1950

recomendam como de excelente quali-
dade. O telefone ¢ (021) - 712-1809.

HISTORIA DA CRIANGA NO
BRASIL

Dentro de pouco tempo estara a
disposi¢ao dos, leitores, uma da
coletineas mais interessantes ja
elaboradas em terras brasileiras: A
Historia da Infancia.

O livro, que reane trabalhos de
pesquisa documental de tarimbados
historiadores, cobrem a infancia
brasileira do século XVI aos dias
atuais, fornecendo uma visao
panoramica da problematica da
crianca sob aspectos como
educac¢ao, sexualidade, trabalhos de
menores, pobreza, criminalidade,
repressao.




Existem muitas empresas de revisdo de motores. E muitas outras de reparo de pecas. Isto quer dizer que seu
motor é desmontado e suas pecas ficam voando de um lado para outro para serem reparadas de acordo com as
mais altas exigénciasdomercado. Isto quer dizer também mais custo. Menor beneficio. A Celma é umaempresa
brasileira. Alids, a maior empresa de revisdo de motores e reparo de pegas aeronduticas da Ameérica Latina.
S&o mais de 30 anos de tecnologia avangada, a servico da revisdo dos motores e acessorios aeronauticos
mais sofisticados e do reparo de suas pegas com 0s mais modernos processos tecnoldgicos. Tudo num s
lugar. Por um custo muito menor. E com a autorizacdo e recomendacdo dos proprios fabricantes dos motores
e a homologacdo do DEPAC (Departamento de Aviagdo Civil) e da FAA. (Federal Aviation Administration).

CELRMA

Rua Alice Herve, 356 - Petrdpolis - Rio de Janei}o
Tels.; (0242) 42-6562 / 434962 - Fax; (0242) 42-3684
Telex: 212-1271/ 2134822
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Uma conversa informal com
um baiano que venceu nos

pampas.

Caribé, argentino de nascimento e
baiano por adog¢ao costumava res-
ponder ao ser interrogado se era
baiano que: - Nao tive o privilégio.
Humberto J. de Aimeida Costa per-
tence aquela longa lista de baianos
ilustres, onde pontificam artistas,
politicos, ministros, magistrados, e
cito um nosso colaborador de sau-
dosa memoria, Carlos Coqueiro
Costa que foi doublé de compositor,
musico, ministro e professor.
Costa afirma que, por modéstia,
nao costuma declinar suas origens
baianas. Alias, pelo menos para
nds, sempre foi uma curiosidade e
também motivo de brincadeira o fa-
to de um baiano ter ido tao longe
numa organizagao essencialmente
gaucha. Sera mera competéncia?
Generalista por necessidade, nas
origens, e por extensao ha carreira
na Varig, Humberto Costa é daque-

“Eu passei a ser um baianeiro sendo baiano
e estudando em Minas Gerais".
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las pessoas que, além da bagagem
de conhecimentos de sua area de
atuacgao, gosta do que faz; e muito.
Dai talvez a explicagao de seu su-
cesso & frente da Rio Sul Linhas
Aéreas.

Assumido o comando da empresa
em meados dos anos oitenta, ele-
vou-a de pentltima colocada no
“ranking” das empresas regionais a
posicao de topo que ocupa atual-
mente.

Prova inequivoca do sucesso de
sua gestao esta no fato de que, no
momento em que o setor de
aviagao civil atravessa uma crise
de ambito mundial, a Rio-Sul
consegue operar no “azul” - fato
mais que significativo, se levarmos
em conta que as regionais foram
criadas para atender a cidades de
pouca demanda de trafego.

P .
“ A Aviagao Regional esta destinada a servir
as necessidades de pequeno e médio
potencial de trafego”.

O transporte aéreo, no mundo todo,
passa por um momento muito difi-
cil. As conseqléncias atingem o
nosso Pais. Acrescente-se a isto a
crise econdmica que estamos atra-
vessando e as alteragdes introdu-
zidas pelo governo ao liberalizar a
economia. O Ministério da Aero-
nautica, cumprindo seu papel no
contexto liberalizante, privatiza e
deixa progressivamente de “tute-
lar” a industria de transporte aéreo
através da politica de flexibilizagao
executada pelo DAC. A adaptagao
das empresas aos novos tempos,
apos anos de paternalismo, é um
pouco dificil, como seria de se es-
perar. Mas neste céu tormentoso
das incertezas, voa tranquila a na-
ve da Rio-Sul e a Revista da Aero-
nautica foi ouvir a quem tao bem
esta conduzindo a empresa com
maestria para um pouso seguro.
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ENTREVISTA HUMBERTO COSTA

RA - Qual a sua origem?

HC - Eu sou cidadao brasileiro, nas-
cido na Bahia, em Caravelas,

RA - Entao essa sua vinda para a
aviaggo é do tempo de
Latécoére, ou vocé nao é tao
antigo assim?

HC - Nao, mas meu paifoio homem
que demarcou o aeroporto de Cara-
velas. Era o prefeito da cidade. Na
nossa casa estava sempre o Saint-
Exupéry, o Mermoz, todo esse pes-
soal antigo. Eu sou testemunha do
pouso no Brasil do Dornier DOX. Eu
nao sei se vocé ja ouviu falar dele.
O DOX pousou na minha terra e eu
fui visita-lo. Era um aviao luxuosis-
simo para um garoto. Aquilo pare-
cia maior que um Boeing 747 hoje.
Eu nao sei qual seria a proporgao,
mas me parece que seria uma coi-
samais ou menos assim. O Dornier
DOX veio voando numa altura de
15m, rente a crista das ondas. Pa-
rece que passou pelo Leticia, que
trazia o Alberto Santos-Dumont. Is-
so & uma historia do tempo de cri-
anga.

RA - E sua educacao foi realizada
em Caravelas?

HC - Nao. Caravelas era muito ca-
rente dessas coisas. Eu estudei em
Minas Gerais, em Tedfilo Ottoni. Eu
passeiaserum “baianeiro” aessas
alturas dos acontecimentos e de-
pois, numa cidade que poucos co-
nhecem, chamada Conceicao do
Mato Dentro, em Minas Gerais tam-
bém.

RA - Mas como é que vocé foi
parar ali?

HC - Eu era imigrante por exce-
Iéncia. A gente vai passando pelas
cidades. E em Tedfilo Ottoni, todos
os rapazes que queriam estudar
um pouco mais iam pra Concei¢ao
do Mato Dentro - que naquele tem-
po tinha um colégio interno famoso.
Eu fui prala como interno estudar 3
ou 4 anos no curso ginasial. Depois
vim para o Rio de Janeiro, onde fiz
Q curso cientifico-e-vestibular. Pre-
tendia fazer Odontologia, mas sou
um dentista frustrado por nao con-
seguir o meu intento. E no Rio de
Janeiro estudei e trabalhei primeiro
numa editora de livros didaticos:
Editora do Brasil SA.
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RA - Mas nao terminou o curso
2
HC - Nao. Parei no vestibular. Hou-
ve um momento na minha vida em
que tive que decidir entre ser um
burro vivo ou um sabio morto. E eu
preferi ser um burro vivo mesmo. E
eu parei de estudar e fui tratar da
minha vida profissional. Entao co-
mecei a trabalhar numa editora de
livros didaticos, aqui na Av. Rio
Branco, Editora do Brasil, que nds
langamos em 1943. Depois passei
pra seguros, onde trabalhei seis ou
sete anos e ai resolvi fazer uma
aventura. Larguei o Rio de Janeiro
e fui pro Norte do Parang, que era
a capital mundial do café. Tinha um
café extraordinario. Era uma cidade
que estava comecgando. Eu via bai-

"... um belo dia surgiu

um homem de Cornélio
Procdpio, um gaticho,
falando das maravilhas

da Varig ..."

ano, mineiro, paulista e gaucho
plantando café de uma maneira ex-
traordinaria. Era realmente a capi-
tal mundial do café. L4 eu fui traba-
Ihar num cartdrio. Fui Oficial Maior
do cartério de imoveis, de titulos e
documentos. Tinha anexo o carté-
rio de crime, onde aprendi que o
crime nao compensa, também no
cartorio. Um belo dia surgiu um ho-
mem de Cornélio Procépio, um
gaucho, falando das maravilhas da
Varig e me fazendo uma proposta
para trabalhar 1.

RA - Como é que apareceu esse
gaicho em Cornélio Procépio?

HC - Eles pretendiam comegar uma
linha no norte do Parana e a Varig
estava comecando a sua expansao
naquela época. Foi em marco de
1952. Quando apareceu o gaucho,
ele era assistente do Sr. Ruben
Berta, Apolonio Pinto. Nao sei se
vocé ja ouviu falar, Apolénio Pinto
foi fazer um estudo no norte do

Parana, mais precisamente em
Cornélio Procdpio, Londrina e Apu-
carana - que eram as trés cidades
que a Varig pretendia inaugurar na-
quela ocasiao. E foi colocado em
contato comigo um amigo em co-
mum que fez uma proposta pra en-
trar naVarig. Assim, no dia primeiro
de abril eu entrei na Varig. Foi uma
coisa muito boa que aconteceu na
minha vida. Entao a primeiro de
abril de 52 eu fiz o contrato de
trabalho com a Varig.

RA- Para... ?

HC - Para gerente da filial de
Cornélio Procdpio da Varig, que es-
tava sendo inaugurada naquela o-
casiao. Apos, fui fazer estagio em
Itajai. L& aconteceu a primeira coi-
sa que vocés sempre brincam co-
migo: o contato do baiano com o
gaucho. Os sulistas sempre foram
muito receptivos, especialmente os
gauchos da Varig que sempre abri-
ram os bragos para os homens de
todas as procedéncias. A Varig tem
atraido gente de todos os rincoes
do Brasil, inclusive do exterior. Na-
quela ocasiao ja existiam alguns
baianos na Varig. Me lembro do
Diretor de Vendas da Varig, o Nel-
son Rios. O irmao dele, Gustavo
Rios, era o Diretor de Propaganda.
O Figueiras, também um ilustre ba-
iano. Eu ja fui o terceiro ou quarto
naquela ocasiao. Entao fizemos o
estagio 14 em Itajai. Naquele tem-
po, a Varig.era uma empresa, nao
digo regional, mas uma empresa
que operava numa regiao muito de-
limitada que era o Rio Grande do
Sul, Santa Catarina, com uma linha
internacional pra Montevidéu e era
muito pouco conhecida aqui no Rio
de Janeiro e em Sao Paulo. Em 52
ou 53, logo depois da minha admis-
sao na Varig, ela conseguiu o con-
trole da Aero Geral e comegou a
sua escalada pelo Norte-Nardeste
e inclusive a linha internacional de
Nova York foi a 54, 55.

RA - Mas vocé ainda estava laem
Cornélio Procopio?

HC - Eu fiquei em Cornélio Proco-
pio de 52 a final de 54 quando fui
convidado para me transferir para
Porto Alegre.

RA - Mas, em Porto Alegre, vocé
foi pra que area?

HC - Eu fui convidado pra fazer
parte da Inspetoria Geral de Agén-
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cias que o Sr. Berta criou, com o
objetivo de mudar os costumes da
empresa e transforma-la de uma
empresa regional numa empresa
que ele pretendia que fosse intena-
cional.

RA - Em que ano foi isso?

HC - Em dezembro de 54. Em ja-
neiro de 55 eu comecei a trabalhar
em Porto Alegre, na Inspetoria Ge-
ral de Agéncia. L& fizemos um tra-
balho de modificagoes e prepara-
¢ao para uma nova etapa da vida
da companhia. O chefe eraum ca-
valheiro chamado Edgar Kersting.
Ele foi promovido a assistente do
Sr. Berta e eu assumi a chefia da
Inspetoria Geral de Agéncia. Conti-
nuamos em Porto Alegre até 61 e,
ainda em 61 a convite do Sr. Kerst-
ing que foi transferido para Sao
Paulo, como Gerente Geral da
Varig 14, eu aceitei o cargo de sub-
gerente de Sao Paulo junto com
ele. Trabalhamos até 62. E em a-
gosto de 61 a Varig fez a aquisigao
do controle acionario da Real Aero-
vias Nacional que foi o grande
passo que a Varig deu.

RA - Foi ai que ela conseguiu as
linhas internacionais?

HC - Nos tinhamos a linha inter-
nacional de Nova York desde 55.
Conseguimos as linhas que eram
da Aerovias Miami, Los Angeles e
Toéquio. Com esta aquisigao a Varig
conseguiu uma empresa bem mai-
ordo que ela. A Real era bem maior
que a Varig. Ela tinha cerca de 100
avioes na ocasiao. Entre DC-3, C-
46, DC-4, Super Constelation que
operavam as linhas de Toquio, Mia-
mi e Los Angeles. Era uma empre-
sa grande que tinha preparo pra
enfrentar a concorréncia com as
empresas que operavam na regiao
na ocasiao, se nao me engano a
Braniff e a Pan American na linha
de Miami. Na ocasiao, eu tinha dei-
xado a subgeréncia de Sao Paulo a
convite do Sr. Hélio Schmidt, para
participar da absorgao do consércio
Real Aerovias, no cargo de Super-
intendente de Agén-cias da rede
doméstica da Varig. Na época, o Sr.
Berta dividiu a Varig em duas gran-
des empresas: uma internacional e
outra nacional. Ele deu a presidén-
cia da Rede Nacional ao coman-
dante Gordini e a internacional fi-
cou sob a presidéncia dele. Entao
fizemos esse trabalho junto com o
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Sr. Hélio Schmidt de Superinten-
dente de Agéncia, ele Diretor do
Trafego, Gordini Presidente, Sr.
Oscar Zimmermann Vice-Presi-
dente. Vamos dizer que foi um tra-
balho assim extraordinario, porque
a Real tinha uma extensao de redes
bastante grande, que operava o
Brasil inteiro. Foi um trabalho muito
gratificante. Terminado esse traba-
lho, eu sai de Sao Paulo e vim para
o Rio de Janeiro, a convite do Sr.
Rochedo, que até entao era vice-
presidente da Rede Internacional,
para fazer um trabalho um pouco
diferente. Ele me nomeou Super-
intendente dos servigos postais da
Varig que naocasiaoandavammui-
to devagar para fazer contato com
administragoes postais do mundo
inteiro e aumentar a participagao da

"... sou um dos poucos
generalistas.
Especialista sem ser

especialista...”

Varig no transporte de malas pos-
tais. N6és comegamos esse trabalho
e felizmente o fizemos com razoa-
vel eficiéncia e fomos convidados,
na época, pelo Diretor Internacional
do Trafego, Eduardo Neves, pra
também assumir a Superintendén-
cia de Aeroportos da Rede Inter-
nacional.

RA - Em tese, a sua especiali-
zacao na Varig foi em que érea?
HC - Vamos dizer que eu sou um
generalista. Um dos poucos gene-
ralistas. Especialista sem ser es-
pecialista. Entao eu fiquei um tem-
po razoavel organizando os aero-
portos internacionais, nomeando
gerentes, substituindo, estabele-
cendo normas pra atuagao e coisas
desse tipo. Até que fui convidado
pelo Presidente da Varig a assumir
a Rio Sul em 1982 e aqui estamos
de 82 até hoje. Uma coisa interes-
sante é que, quando assumi a

presidéncia da Rio Sul, eu vinha
trabalhar e um dos meus diretores
era Apoldnio Lopes Pinto, que foi a
pessoa que me admitiu na Varig.
Veja como sao as voltas do mundo.

RA - Mas a Varig ja era proprie-
taria da Rio Sul?

HC - AVarig tinha uma participagao
acionaria bastante expressiva. Ela
era majoritaria, mas nao era como
€ hoje. Havia uma divisao, eu nao
me recordo direito, mas devia ser
alguma coisa em torno de 52 da
Varig e uma porcentagem menor
evidentemente do Bradesco Almei-
da Braga e outros sécios menos
expressivos. No decorrer desse
tempo, tivemos alguns aumentos
de capital. Evidentemente convida-
mos os acionistas minoritarios,
mas eles nao se interessaram. Nos
insistimos muito, tivemos di-versas
vezes com o Dr. Amador Aguiar e
com o Alcides Tapias, que era o
responsavel dessa area, mas nun-
ca conseguimos convencer ban-
queiro a aplicar mais em aviagao.
Negocio de banco parece que é
melhor que aviagao. Eu tenho
certeza... (risos)

RA - Mas a Rio Sul nasceu aqui
no Rio ou em Porto Alegre? Qual
a regiao na qual ela se iniciou?
HC - A Rio Sul nasceu no Rio de
Janeiro. Ela é a continuagao da Top
Taxi Aéreo. Taxi Aéreo de Cabo
Frio que era do Almeida Braga.
Mas o Braga se uniu a Varig na
ocasiao, e fundaram a Rio Sul. A
regiao que nds operamos € a regi-
ao de Rio Grande do Sul, Santa
Catarina, Parana, Sao Paulo, Rio
de Janeiro.

RA - Mas na época, a TAM nao
existia?

HC - Existia. A TAM operava nos
Estados de Sao Paulo, Mato Gros-
so, Parana. A Votec operava do Rio
de Janeiro para o Norte. A Nordeste
operava no Nordeste propriamente
dito, Bahia, Sergipe e Alagoas, e a
Taba operava a Amazonia.

RA - E qual a sua visao, o que
vocé entende que seja a aviagao
regional?

HC - A aviagao regional é a parte
da aviagao mais dificil da aviagao
nacional. Nos operamos em cida-
des pequenas em médio potencial
de trafego que ja € um problema
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muito sério: fazer aviagao onde nao
ha passageiro. Um outro problema
foram os avides Bandeirante, que
inicialmente foi um aviao muito bem
recebido, mas que com o decorrer
do tempo, o publico comegou a se
influenciar com a parte dalmprensa
que falava mal do avidao. Temos que
encarar os fatos como eles real-
mente sao. A campanha contra o
Bandeirante comegou a fazer seus
efeitos no Brasil. Alguns operado-
res menos experientes, menos in-
formados, operaram de uma ma-
neira que nao foi bem correta e
ocasionaram alguns acidentes.
Nés, da Rio Sul, tivemos a felicida-
de de operar durante nossos 15
anos com problemas pequenos.
Um pouso de emergéncia, um pou-
so mal feito em Floriandpolis, mas
sem danos pessoais. Quer dizer,
noés estamos ha 15 anos sem pro-
blemas. Mas a campanha que fi-
zeram contra o Bandeirante no Bra-
sil até certo ponto resultou numa
recusa do passageiro em viajar de
Bandeirante.

RA - A pergunta inicial nao ficou
bem definida. A sua conceitua-
cao do que se entende por avi-
acao regional?

HC - A aviagao regional esta de-
finida como aviagao destinada a
servir &s necessidades de pequeno
e médio potencial de trafego. Isso é
a definicao que nés encontramos.

RA - Mas ela deve ser delimitada
geograficamente? Cada compa-
nhia operar somente uma
regiao?

HC - Isso é uma tese que acaba de
ser discutida na CONAC - Confe-
réncia Nacional de Aviagao Civil.
No6s entendemos que é razoavel
que haja uma evolugao. Inicial-
mente foi necessario e eu diria que,
para quem vaiiniciar, vai sentir uma
dificuldade muito maior, de modo
que nao vai haver essareserva de
mercado. Evidente que para um
empresario empregar hoje 7 mi-
Ihoes e meio de ddlares na compra
de um Brasilia é preciso uma prote-
¢ao. E operando uma regiao de pe-
queno e médio potencial de trafego,
essa protecao é essencial.

RA - A protecao que ele indica e
como? E a protegcao de garantia
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da regiao ou aquela suplementa-
cao tarifaria?
HC - As duas coisas.

RA - A suplementagao ainda e-
xiste?

HC - Existe.

RA - Incide em que?

HC - Ela incide na quilometragem

voada por avioes até 30 assentos.
Inclusive.

RA - Quer dizer que o Brasilia...

HC - O Brasilia esta contemplado
com a suplementagao. No nosso
caso, que somos os Unicos a ope-
rar o Brasilia no Pais, nés temos
umas linhas que nao sao suple-
mentadas porque o DAC, apartir de
certo periodo, passou a analisar ca-
da caso. Na rota Rio-Sao Paulo,

“... as empresas de
transporte aérea
regional no Brasil
foram forcadas a

crescer...”

eles nao viam sentido de suple-
mentar um aviao que concorreria
com um jato. E nés achamos que
erarazoavel. Na linha de Belo Hori-
zonte, nés operamos também com
suplementagao. Mas, nas linhas do
antigo sistema CIDAR, todas elas
sao até o momento suplementa-
das.

RA - Quando a pergunta aparece,
até que ponto as companhias di-
tas regionais devem crescer?
Elas devem crescer como regio-
nais operando pequenos avides
em pequenas cidades ou devem
crescer indefinidamente? Por-
que a aspiracao de quem come-
¢a é querer ser, vamos dizer as-
sim, uma aviagao regular. Regu-
lar que eu digo, uma grande com-
panhia como a Rio Sul se tornar
uma Varig.

HC - A aviagao regular nds somos
né? Somos trés niveis: internacio-

nal, doméstico e regional. No regio-
nal nés operamos como regular.
Agora, o desejo de progresso é o
desejo da condi¢gao humana, o di-
reito de progredir. As empresas de
transporte aéreo regional no Brasil,
no nosso modo de ver, elas foram
até certo ponto forgadas a crescer,
porque as regiodes que elas ope-
ram, vamos dizer a nossa, que eu
conhego, é uma regiao maior que
a Europa, mas é também economi:
camente a melhor regiao do Brasil,
tirando evidentemente Sao Paulo,
que é um Estado-lider . Mas fora o
Estado de Sao Paulo, a Rio Sul
opera o Rio Grande do Sul, Santa
Catarina, Parana, parte de Sao
Paulo, Rio de Janeiro e Espirito
Santo. Ora, € uma regiao extraor-
dindria em termos econdmicos.
Mas, por isso mesmo, bastante ra-
zodavel e o nosso concorrente, nas
curtas distancias, € o 6nibus. O
onibus concorre com as empresas
regionais no sentido de que, muitas
vezes, € muito mais pratico o indi-
viduo pegar um o6nibus e ir, vamos
dizer, de Livramento, de Uruguai-
ana, de Bagé, e mais Porto Alegre,
do que esperar um aviao. Entao o
onibus passou a ser um concorren-
te terrivel pra Varig. E forgou muitas
empresas a abandonarem muitas
linhas que se tornaram economica-
mente inviaveis. Nos temos sido
acusados de ter abandonado as
cidades pequenas, de médio po-
tencial, em-alguns casos, mas den-
tro da prépria CONAC houve uma
abertura bastante grande, com a
qual nés concordamos, e apresen-
tamos inclusive propostas. Aconte-
ce o seguinte: todas as empresas
que estao se propondo a operar,
nés ouvimos falar em operar em
cidades maiores. Ninguém ta inte-
ressado em operar naquelas cida-
des que nds abandonamos, porque
elas sao inviaveis. Antes de aban-
donar, nés fizemos todas as ten-
tativas de manté-las. Nos opera-
mos por exemplo em cidades como
Joagaba em Santa Catarina, Santa
Rosa, no Rio Grande do Sul, Fran-
cisco Beltrao no Parang, com sa-
crificio. E as prefeituras fizeram
tentativa também. As prefeituras e
associagoes comerciais Nos procu-
raram no afa de manter as linhas
que no6s operavamos la. E nos
mostramos que era inviavel econo-
micamente. Entao as prefeituras
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nos propuseram pagar um numero
x de assentos do aviao para
participar do nosso prejuizo, com
objetivo de, mesmo com dificulda-
de, conservar a linha que servia
essas cidades. Nds desaconselha-
mos. Dissemos que os recuros po-
deriam ser aplicados em sanea-
mento basico e tantas outras coisas
na cidade. E de tanto eles insis-
tirem, nés fizemos esse tipo de con-
trato e foram contratos que nao re-
sistiram a seis meses de atuacao.
As prefeituras pediram cancela-
mento, pois nao havia produgao e
inclusive nés nem cobramos o valor
que eles nos deviam, porque nao
tinham condicoes de pagar. A avia-
¢ao regional é uma aviagao muito
cheia de sacrificios. Pela primeira
vez nos meus 9 anos de Rio Sul,
estou administrando uma compa-
nhia rentavel. Vamos dizer razoa-
velmente rentavel nesse ano de 91.
Até aqui, ora prejuizo, ora lucro
desprezivel...

RA - Mas a empresa tinha renta-
bilidade, mas nao investimento.
Quem investiu?

HC - A controladora sempre inves-
tiu ou reinvestiu. A idéia que nds
defendemos na CONAC anterior,
na carta, na ocasiao muito com-
batida, principalmente pela TAM, &
que nés entendiamos que a coisa
deveria ser feita da seguinte ma-
neira. uma empresa regional deve
ter uma ligagdo com uma empresa
nacional como foi no inicio, a Vasp
em ligagao com a TAM, a Trans-
brasil tinha uma ligagao com a Nor-
deste, a Varig tinha uma ligacao
com a Rio Sul, a Votec era inde-
pendente e a Taba era indepen-
dente.

RA - S6 quem resistiu e perma-
neceu foi a Rio Sul?

HC - E. A situagao ficou tao ruim
que a Transbrasil vendeu a
Nordeste.

RA - Existe um conceito que seria
de (...), essa aviagao era chama-
da(..),irregular, elaé chamadade
regional, terceiro nivel (...). Eu
Ihe pergunto uma coisa, ela - Re-
gional - deve ser regional para
atender uma regiao ou atender
os interesses de uma companhia
maior, fazendo véos de alimen-
tacao?
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HC - Ha um empresario que apa-
receu na CONAC e disse que era
parafazer alimentagao da empresa
de ambito nacional. Fazer profecia
a curto prazo € muito perigoso. E
melhor fazer feito Nostradamus,
que previu coisas pra daqui a mil
anos. Eu t6 fazendo previsao pra
daqui a um ano. Eu nao creio. Nés
fazemos voéos hoje de alimentacao
com a Varig em Porto Alegre que é
o Unico aeroporto que nos opera-
mos em comum com a Varig. En-
tao nao ha como fazer véo de ali-
mentacao de aeroporto distante.
Se isso ocorre, ocorre sem nos to-
marmos conhecimento e nés nao
temos condicao de saber pra onde
vai esse passageiro.

RA - Uma coisa que parece in-

(RS S I AT
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artistas coadjuvantes
deste fime. O ator

principal, o gala do
filme, é a empresa

nacional...”

coerente para o aeroporto é que
o usuario abomina o aviao pe-
queno. Mas se uma companhia,
em que nao ha demanda de trafe-
go, viabilizaria colocar um avi-
ao maior, digamos que o Bandei-
rante?

HC - Isso é inviavel. Tanto é inviavel
que se criaram as empresas regio-
nais depois de ter sido feita uma
experiéncia com a RIN - a Rede de
Integragcao Nacional - com avioes
maiores, na ocasiao o DC-3, os
Avros... ARIN foi criada como mais
uma tentativa de fazer permanecer
a aviagao nas cidades menores.E
usava até avides pequenos: O
Cessna e outros para fazer esses
voos regionais e as pessoas acei-
tavam tranqlilamente. Realmente
nds comegamos a operar com 0
Bandeirante no interior do Rio
Grande do Sul e no interior do Pa-
rana, onde eu comecei minha car-
reira e conhego razoavelmente

bem. O Bandeiranate foi aceito no
inicio muito bem por ser um aviao
brasileiro. Foi como uma epidemia
de brasilidade na ocasiao. Depois,
com o correr do tempo, ocorreu o
fenébmeno de um aviao de 16 lu-
gares ser muito grande para ope-
rar nas pequenas cidades.

RA - Ele tinha uma oferta muito
grande?

HC - Muito grande para esses tipos
de cidades. Entao é natural um a-
proveitamento baixo, como ainda
operamos hoje.

RA - E nunca se pensou em
operar com um aviao menor?

HC - Nos ja tinhamos operado com
um aviao menor quando a Varig
adquiriu o controle parcial da Rio
Sul; operava com o Navajo e isso
foi uma etapa vencida. Essas idas
e vindas sao muito desgastantes
economicamente para a empresa.
Comegamos, entao, um estudo de
tentar fazer, menos dramaticamen-
te, essa evolucao que esta tentada
agora, encorajando empresas de
taxi aéreo a fazerem o 4° nivel.

RA - Em tese, é tornar as empre-
sas de taxi aéreo regulares em
determinados trechos...?

HC - Isto mesmo. Nos fariamos
contratos, discutimos com o DAC e
foi aprovado ...

RA- Mas esse servigo podera ser
contratado?

HC - Pode. Mas nés queriamos
fazer isto de uma forma bastante
efetiva e controlada pelo DAC da
seguinte maneira: suplementando
as linhas por nosso intermédio.
Nos repassariamos essa suple-
mentacao para as empresas de
taxi aéreo. Chegamos a fazer con-
tato inicial aqui no Rio com a Cos-
tair que opera na Regiao dos Lagos
e que pertence ao Alberto Modiani.
Com a doenca e falecimento, dele
a coisa caiu e nao foi adiante. Mas
nds temos a intengao e conversa-
mos.

RA - Uma abordagem de outro
angulo. A regional batalha uma
regiaoe, quando ademanda atin-
ge um determinado potencial,
sai a regional e entra, haspas, a
re-gular?

HC - Eu nao acho isso mau nao.
Sempre encarei isso de uma ma-
neira jocosa. Eu brinco com isso,
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dizendo que n6s somos os artistas
coadjuvantes deste fiime. O ator
principal, o gala do filme, é a em-
presa nacional. Eu posso pensar
assim porque sou um funcionario
egresso de uma empresa nacional
e internacional. O empresario re-
gional, por instinto, reage a isso de
uma maneira violenta. Eu sempre
achei que deveria haver uma liga-
¢ao entre os dois niveis, uma liga-
cao bastante forte, porque isso se-
ria facilmente entendido. Trabalho
pra criar uma regiao e nao fico a-
borrecido em operar conjunto ou
até sair da regiao. A Varig opera
dois voos de jatos diarios para Join-
ville. E a concorréncia existe e a
competéncia nos atribui uma par-
cela bastante razoavel, modéstia a
parte, nos temos com certeza e eu
devo frisar isso. Nos operamos em
Navegantes com a Varig, nos ope-
ramos em Joinville com a Varig, nés
operamos em Vitoria com a Varig,
Vasp, Transbrasil e Cruzeiro ...

RA - Quantas fregiiéncias a Rio
Sul tem em Vitéria?

HC - Duas de Sao Paulo e uma do
Rio de Janeiro. Com todos eles eu
tenho minha parcela no mercado.
Eu quero um servigo decente. Eu
tenho um jato da Vasp operando
Vitoria, Sao Paulo direto. Agora, eu
tenho o meu Brasilia operando di-
reto de Vitoria a Congonhas. O pas-
sageiro tem o direito de optar pelo
servigo que ele prefere. Ao invés de
ele sair de Vitéria em um jato da
Vasp ou da Varig ou Transbrasil via
Guarulhos, ele prefere o meu, vai
pra Congonhas e a diferenga de
tempo do deslocamento terrestre
de Guarulhos ao centro de Sao
Paulo em dinheiro e em tempo é
uma coisa extraordinaria. Entao eu
acho que devem ser oferecidas ao
passageiro as opgoes que ele pre-
tende, e no dia que ele abandonar
0 meu aviao, o que € que vai acon-
tecer? Vou cancelar, pois nao ha
condi¢gdes de operar com prejuizo
em uma rota dessas. Nos enfren-
tamos o problema em Londrina. Ja
operamos ia com a Transbrasil, a
Vasp e agora operamos com a
TAM, com um jato, para Congo-
nhas. Nos enfrentamos uma con-
corréncia acirrada com a TAM ope-
rando com um jato, com um prego
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igual ao nosso. Nao saimos nao.
Continuamos operando maciga-
mente em Londrina. Operamos
com trés voos de Congonhas para
Londrina.

RA - Agora vamos imaginay: co-
mo seria o avido Ideal para a
regional no Brasil, ou meihor na
sua regiao?

HC - Na minha regiao, o Brasilia
tem-se revelado um aviao adequa-
do para a demanda do momento.
NoOs estamos pensando em trazer
um jato, porque, em algumas linhas
nossas, nés entendemos que ja e-
xiste demanda para um aviao maior
nos voos de ponta de horario. Nos
temos impressao que, em algumas
cidades que nos voamos de manha
e a noite, ja comportam um aviao

" .. NOS VAMOS Servir
em conjunio. Yamos
servir melhor a

regido..."”

maior. Nés temos sobra de passa-
geiros. Nds ja entendemos que a-
proveitamento de 80% e 90% é um
indicador de que nos estamos dei-
xando passageiros satisfeitos e
isso € um bom servigo.

- RA - Mas gqual seria o jato? O
Folker tem quantos lugares?
HC - 108.

RA - Teria demanda, ou & gue
aguela teoria econdmica:" nés
vamos provar, gue a minha ofer-
ta gera sua prépria demanda”...

HC - Ela estimula um pouco; nao
gerard uma demanda tao expres-
siva como esta de que estamos
falando. Mas nds sabemos que em
regiao, em que nds operamos, co-
mo eu acabei de dizer, com a Varig,
noés temos que, com um jato pou-
sando em Congonhas, nds servi-
riamos melhor ao cliente. Por que
nao oferecer essa opgao para ele?
Nos entendemos que devemss o-

ferecer. E a Varig vai resistir tam-
bém, e vai ter a possibilidade de
operar em um ou dois voos, ou vai
imigrar para outras rotas por onde
ela emprega seu aviao melhor. E
nos vamos servir em conjunto; nos
vamos servir melhor a regiao. Esse
€ um planejamento unificado que
nds fazemos com bastante cuidade
e procurando, com toda a sinceri-
dade, servir melhor. Porque, ser-
vindo melhor, nés nos servimos
também.

RA - E de guem foi a idéia da-
quele véo direto ao centro? ARio
Sul participou daquilo?

HC - Participou. A idéia do voo di-
reto ao centro, € justo a gente reco-
nhecer, foi langada pela TAM -
Votec na ocasiao - em que estava
separada. A Votec tinha uma linha
Rio-Belo Horizonte e pediu (ela o-
perava um Bandeirante) uma modi-
ficagao. Ela queria operar com um
Fokker. Daisurgiram os pedidos da
TAM, e os da Rio Sul entraram
juntos e o DAC na ocasiao cedeu e
noés fizemos um véo VDC, que foi
um avango. Houve reagoes das
duas empresas, que continuam
reagindo até hoje, e houve uma
compreensao muito grande da
Varig que sempre foi muito recep-
tiva a essas coisas. A Varig € uma
empresa que a gente precisa falar
pouco. Mas tem coisas interessan-
tes.

RA - Que manual é esse ai?

HC - Este aqui é a organizagao
interna da Varig feito em meados
de 64 pelo Sr. Ruben Berta.

RA - Ainda é o 12 manual?

HC - Nao. Esse aqui € uma lem-
brancga que a gente guarda.Diz as-
sim:" Embora tomados por uma for-
ma de sociedade andnima, nao é
um empreendimento comercial
“stricto-sensu”. Antes o interesse
da coletividade que merece amaior
consideragao possivel, sempre
com as vistas voltadas para o ob-
jetivo de servi-la, antes de servir-
se". Isso é importante.

RA - Este eraolema do Sr. Berta?
HC - Era.

RA - isso é importante.

HC - Nds que convivemos com este
homem como lider da aviagao bra-
sileira 0 admiramos muito. Nds es-
tamos imbuidos desse objetivo. E-
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xistem entre ndés gente que esta
menos, estd mais, ou nao esta
nada imbuido, e outros que sao
pura-mente isso. N6s achamos que
a mescla disso tudo resultou numa
coisa que nés admiramos muito, a
nossa empresa, que € esse obje-
tivo de servir a comunidade. E nds
dirlamos até que, antes até do inte-
resse comercial, n6s buscamos is-
so. Pode até parecer demagogico,
mas nao &, nao.

RA - O crescimento da oferta na
incorporacao de novos avides
nao fara com que as empresas
s6 voem onde sejam altamente
rentaveis?

HC - Nos nao temos linha alta-
mente rentavel. No Rio Grande do
Sul € um churrasco magno. (risos)

RA - Se as regionais colocarem
jatos no DVC, ele vai se tornar
rentavel?

HC - O DVC, durante os 3 ou 4
primeiros anos, foi inteiramente im-
produtivo, foi deficitario. Tanto que
nés entramos juntos com a Nor-
deste e a Taba, e as duas abando-
naram com um prejuizo enorme e
inclusive na ocasiao nao pagaram.
Nem pagaram o prejuizo que nos
deram. Nés assumimos. E agora
voltaram; a TABA voltou com 6
voos didrios entre Rio-Belo Hori-
zonte e outra vez “Nostradamus”
vai fazer uma profecia a curto pra-
zo. Nao vai dar certo! Nao existe
demanda para 6 voéos diarios Belo
Horizonte-Rio. N6s voamos com 3,
com um aproveitamento médio, ho-
je de 67%.

RA - Bom...

HC - Mas nos estamos operando ha
cinco anos. A Taba esta operando
agora. Eu acompanho diariamente
o vbo deles - seria indiscreto eu
dizer - mas eles nao estao... E nos
enfraquecemos, pois 0 N0SSo apro-
veitamento médio que era na base
de 80%, antes da entrada da Taba,
né? Dividimos mais ainda, e a pro-
pria TAM operando de Sao Paulo
Pampulha também fez com que
nés reduzissemos a nossa frequén-
cia de 3 para 1. Agora, o Brasilia
fez renascer, na regiao, a Rio Sul
porque nos temos pouca demanda.
Ele resgatou essa famosa deman-
da reprimida de que se falava mui-
to, 0 que a gente nao via e o Brasilia
resgatou. Onde o Brasilia entrou ...
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Nao ha rejeigao por parte dos
clientes.

RA - Qual é o segmeto mais ren-
tavel de sua malha de rotas?

HC - Santa Catarina tem respon-
dido muito bem.

RA - Joinville tem 6 freqiiéncias
de viagens diarias?

HC - Tem 3 de Sao Paulo, exclusi-
vamente de Sao Paulo, e Joinville.
Uma que passa por Joinville e vai
para Porto Alegre - 4 - uma do Rio
de Janeiro e uma que vai para
Cricidma. Sao 6.

RA - Vocés ocupam regices com
#=mandas tdo grandes assim?

HC - Joinville hoje, os Catarinenses
vao... mit desculpas, eu naodeveria
tocar nesse assunto, mas Joinville

"... temos competéncia
para operar em todas
as regioes com
igualdade de condicoes

e até com vantagens..."

€ maior que Floriandpolis, comer-
cialmente.

RA-E porque...

HC - ... Joinville... Navegantes.
Navegantes é o Viracopos de
Blumenau e ltajai. Navegantes, em
si sO, nao tem nada, tem pouca
demanda, quase nenhuma. Mas to-
do o trafego de Blumenau sai por
Navegantes. Quer dizer, € um pon-
to bastante importante. N6s chega-
mos a operar até em Blumenau, no
aeroporto de Quero-Quero, com
um Bandeirante. Mas era uma ope-
ragao dificil, sem protegao. Entao
resolvemos parar. Mas todo o tra-
fego de Blumenau escoa via Na-
vegantes. E um ponto importantis-
simo. Londrina, Maringa também
sao pontos importantes, e nos tam-
bém inauguramos Caxias, que es-
tava sem aviagao desde a era de
transporte aéreo comercial, ha mui-
tos anos. Nés inauguramos, em fe-

vereiro de 88, com um véo de
Brasilia; depois passamos para o
2° voo; e depois fomos ao 3% mas,
com a implantagao dos planos eco-
nomicos brasileiros, houve umare-
tragao e nos reduzimos para dois,
e estamos muito bem em Caxias,
com 60% hoje; e estamos outra vez
em retragao. Caiu bastante, mas
uma média que acho chega... che-
gou a 70% ou 75%.

RA - Existem possibilidades de
ampliar a sua participacao em
outras areas?

HC - Ha. Evidentemente que esta
em estudo e nos pretendemos es-
perar o resultado da CONAC e ver
o que vamos fazer. O que os outros
fizerem, evidentemente, nés tam-
bém iremos fazer. Nés entende-
mos que todo o regulamento é bom
quando é igual para todos. Nos a-
chamos que temos compeiéncia
para operar em todas as regioes,
se nossa frota permitir, com igual-
dade de condicoes e até com van-
tagens.

RA - E agora com questoes tam-
bém sentimentais em relagao ao
passado, a linha para Porto
Seguro se fixou?

HC - Nao. E linha muito dificil. Nés
operamos 3 vezes por semana,
porque fora da temporada nao ha

RA - Mas na temporada, ela é
forte?

HC - Na temporada ela é forte; nés
voamos de 75% a 80%, mas é
muito pequena a temporada. Eu
acho também, pelo fato de oper-
armos 3 vezes por semana, inibe
um pouco e evidentemente, se nés
tivéssemos uma malha de voos
diarios, provavelmente se nos es-
tendéssemos a algumas outras ci-
dades, como llhéus, ai poderiamos
fazer escalas bastante razoaveis.
Eu acho que a coisa caminhara
nesse sentido, em breve. Mas, vol-
tando a essas cidades em que nos
temos tido relativo sucesso. Nos
inauguramos Caxias, como jafalei,
nés inauguramos Chapecd - Sao
Paulo, com um véo diario. O que é
expressivo, € uma cidade que nao
tinha ligagao com Sao Paulo. Va-
mos inaugurar - ja pedimos ao DAC
para fazer a aprovagao, também,
do Santo Angelo, interior do Rio
Grande do Sul, com Chapecé e
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Sao Paulo; vamos inaugurar Lages.
Sao ligagoes que ficaram muito fa-
ladas recentemente, muitas empre-
sas operararam e nao evoluiram.
Por que nao evoluiram? Porque é
essa a nossa especialidade.Eu nao
vou operar na linha Nova York-Bra-
sil com o Brasilia. Fica dificil operar
com o 737, em uma linha regional.
Na CONAC houve vdrias afirma-
¢oes dizendo que era um crime
operar na linha Vitéria - Sao Paulo.

RA - O que acharam?

HC - Ha um empresario que disse
que la existem linhas suplemen-
tadas; eu nao posso operar com o
Brasilia, sem suplementacgao, é di-
ficil. Nés temos experiéncia, ja ope-
ramos Rio-Sao Paulo, com um pre-
juizo enorme; nos fizemos um servi-
GO0 que, na ocasiao, foi necessario,
que nés entendiamos que deveria-
mos suprir. E fize-mos. Mas a linha
de Vitdria foi algumas vezes abor-
dada como uma coisa que nao
deveria ser feita. Eu entendo e con-
tinuo entendendo que deveria ser
feito. Ela responde &s necessida-
des dos usuérios. E, quando res-
ponde as necessidades dos usua-
rios, deve ser feito. Eu dizia antes
que entendo que as regionais sao
artistas coadju-vantes. Estou cons-
ciente deste papel e o fago com
prazer; eu quero fazé-lo bem. Posso
até ganhar um Oscar como artista
coadjuvante. Mas o principal nao
ganha nada.

RA - O principal pode nao ter a
competéncia.

HC - Eu estou consciente do meu
papel, e procuro fazé-lo bem e a-
credito que temos feito. Tanto acre-
dito que posso dizer, sem va-idade
ou vangloria, mas sim com orgu-
Iho, por ter participado deste tra-
balho junto com a equipe da Rio Sul.
Quando cheguei aqui, em 15 de
dezembro de 82, eram 5 empresas
eaRio Suleraa4® A12eraaTAM,
a22aTaba, a32Votec, a42eraa
Rio Sul e a 52 a Nordeste. Hoje ela
€ a primeira.

RA - E a 12 em que referencial?
HC - Em tudo.

RA - Em todos os referénciais?
HC - Em todos. Nés deixamos de
ser a 12 no momento em que a TAM
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entrou com jato, pois, evidente-
mente, a oferta dela aumenta e ela
passa a ser uma empresa maior. A
Rio Sul até agora era a maior em-
presa regional - durante 2 anos foi
a maior empresa regional do Brasil
- passamos a TAM. E isso nos en-
cheu de orgulho. Porque de 42 para
12 é um negécio extraordinario. A
equipe da Rio Sul respondeu bem.

RA - Qual é o faturamento da em-
presa, faturamento anual da em-
presa, ja que nés estamos falan-
do de tamanho.

HC - De janeiro a agosto é o que
tenho aqui, nés estamos com 24
milhoes ...

RA - Vinte e quatro milhdes de
cruzeiros ou ddlares?

HC - Ddlares eu quero fazer por
més... Dividindo por oito vai dar US$

R A AR T R ]
“... desejo que os que

venham depois de mim,

procurem conservar as

licoes que aprenderam
dos que nos

antecederam...”
S Al ST G |

3 milhoes, multiplicado por 2 sao
US$ 36 milhoes.No ano pas-sado
no6s haviamos andado com US$ 34
ou 36 milhoes.

RA - A situagao econémica do
Pais refletiu na demanda de
transportes da regional ou nao?

HC - Do ano passado para ca hou-
ve um decréscimo bastante acen-
tuado.

RA - Esse decréscimo comegou
quando? Dois anos ou trés?

HC - Dois anos.

RA - Perfil do passageiro da
regional € o mesmo da nacional,
sao empresarios que viajam?

HC - 80 a 85 por cento sao em-
presarios que viajam.

RA - As suas ligagoes sao sem-
pre econdmicas, interesses
sempre econémicos?

HC - Nés somos transportadores de
pessoas de elite.

RA - Entao o transporte aéreo é
(.-

HC - E Rio-Sao Paulo. Nés inau-
guramos o servigo Rio-Sao Paulo,
executivo 43% - Rio-Sao Paulo-Sao
Paulo-Rio. 41%. Total 42%. Funcio-
narios 18% e 19%- liberais 20% e
21%.

RA - Uma porgao de voos...

HC - Brasilia na rota Joinville, per-
gunta: qual a sua atividade principal.
Num universo de 401 passageiros,
176 sao executivos, sao funciona-
rios 121, liberais 44. Qual a sua
atividade principal:-universo de 912:
47% de executivos, 70% de funcio-
narios, liberais 18, militares 3. Se
nés formos falar em sexo: mascu-
lino 84%, feminino 14% e nao iden-
tificados 0,9%, e o que eu nao sei o
que é.

RA - Para terminar quer deixar
alguma mensagem?

HC - A mensagem é que os que
venham depois de mim (porque eu
ja estou na minha perna-base, pois
vou baixar o trem logo em seguida
€ vou pousar) que procurem con-
servar as licoes que aprenderam
dos que nos antecederam. A Varig
foi uma pretora de homens extraor-
dinarios, que fizeram a estrutura
dessa empresa voltada para esse
objetivo de servir o usuario . E eu
entendo que a companhia sé per-
sistira, s6 continuara se ela con-
tinuar seguindo estes mandamen-
tos. Porque.isso € a base de tudo:
ninguém consegue enganar muita
gente por muito tempo. A sinceri-
dade com que isto foi aplicado na
vida da Varig e da Rio Sul, porque
eu vim embebido desses ensina-
mentos 14 da empresa lider, € que
explicam o sucesso que a com-
panhia teve. E a dificuldade que ela
estd enfrentando, no momento,
quem sabe se nao é por ter aban-
donado alguma coisa destes en-
sinamentos? Quem sabe se a volta
as origens nao é necessaria? Evi-
dentemente atualizado eu nao es-
tou dizendo que se deva viver no
passado. Nao é nada disso. Os
principios, até certo ponto, nao sao
muito mutaveis. Essa € a mensa-
gem que tenho que deixar para os
que virao depois. E que conservem
essas coisas. Elas sao muito im-
portantes, embora parecam que
nao o sao.
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AUTOMACADO

CARGA DE TRABALHO

a busca do equilibrio adequado

os ultimos anos, houve um significativo aumento no
Ninteresse em aplicar a ciéncia do comportamento

humano para a solugao de projetos e de problemas
operacionais envolvendo a interface entre homem e
magquina nos veiculos aeroespaciais.
Nao ha davida de que, se a automagao deve ser, ao
mesmo tempo, eficaz e eficiente, & imprescindivel, pri-
meiramente, entender como o piloto percebe e processa
as informagoes audiovisuais. Sem este entendimento, o
projeto das aeronaves nao propiciara a desejada inter-
face ideal piloto/maquina. Parte deste entendimento
trata da natural caracteristicacomportamental do opera-
dor humano ao “montar” o seu banco de dados a ser
utilizado para inter cPretar e processar as informagoes.
Este banco de dados mental, aqui definido como Sis-
tema Central de Processamento (SCP) € “um computa-
dor humano altamente subutilizado”. Dentro do SCP ha
uma capacndade adicional definida como “Elasticida-de
Mental Humana” (EMH), que é a parte do cérebro que
tem capacidade para criatividade e areas seletivas pro-
gramaveis, formando a matriz de parametros vitais do
desempenho da atividade do homem.
A automacgao agucou a imaginacao da industria aer-
oespacial nos anos recentes. De fato, o pensamento
corrente levou alguns projetistas a acreditar que a auto-
magao total seria a meta a perseguir para obter a
integragao homem/maquina completa e sem erros. Isto
feito, o piloto teria a funcao unica de monitorar os
S|stemas em lugar de tomar decisoes, diferentemente
de como tinha que fazer até entao. A questao, portanto,
fica: “Podemos e/ou devemos tirar o piloto do encargo
de comando e rebaixa-lo para o nivel de monitoragao ou
operador de sistemas?”

A DIFICILOPGAO

Primeiramente, deve-se considerar o que o piloto e o
computador fazem melhor, para otimizar o seu inter-
faceamento. Para isto, € fundamental definir os ob-
jetivos dos sistemas automaticos em aviagao. No
entender dos autores deste trabalho, estes objetivos
sao: “Projetar uma automagao que complemente o com-
portamento natural do piloto ao processar e interpretar
as informacoes, com o fim de aprimorar o desempenho
humand’. Obvia e conse tentemente, o desempenho
total do sistema homem, 7maquma também vira a ser
aprimorado. Portanto, para a automacao atingir seu
valor total, € necessario estruturar o sistema para tirar
maximo pamdo das capacidades unicas do serhumano,
afim de possibilitar uma operagao eficaz e eficiente num
ambiente dinamicamente variavel.

OS AXIOMAS

O axioma basico é:

“Na interface homem-maquina, o objetivo da auto-
magcéo é fazer a maquina uma extensao do homem,
nao o homem uma extensao da maquina”.

Um projeto correto otimiza os canais homem -maquina
aumentando, portanto, o tempo disponivel de decisoes.
O estado da arte em tecnologia aeronautica avangou
rapidamente, gracas a qualidade e ao tamanho dos
microcircuitos, dando a impressao de que o erro huma-
no pode vir a ser eliminado dos sistemas. Entretanto, a
retroalimentagao fornecida para as industrias indica que
a razao de erros, tanto cognitivos como psicomotores,
estade fato aumentando.A area mais evidente éaperda
de proficiéncia, quando o controle manual é requerido.
Além disso, quando o piloto confia muito na automagao,

por Lauro Ney Menezes e G. P. Schittini
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AUTOMAGCAO x CARGA ...

ha uma notavel diminuicao na
“capacidade de durar” mental. Tale
qual um atleta, a tripulagao deve
treinar para sustentar os graus de
concentragao e alerta requeridos
pelas tarefas multiplas do processo
de decisao. Portanto, em lugar de
eliminar os erros, existe ainda a
possibilidade de se introduzi-los no
sistema.

“A automacao deve ser feitaa fim
de proporcionar o meihor uso
das capacidades t@inicas do ho-
mem ao invés de colocé-lo numa
condicao de possivel atrofia e
inibicao mental”.

Devemos aceitar o fato de que o
homem é um monitor nao totalmen-
te eficaz: além disso, for¢a-lo a exe-
cutar esta tarefa além de seus
limites pode resultar em apatia fi-

sica e mental. Ele deve estar ati-
vamente integrado no “ambiente de
trabalho” e motivado para executar
as suas tarefas. Podemos dividir o
“envelope de trabalho” em trés a-
reas: psicolégica, fisioldégica e am-
biental. Todas as trés areas sao
dindmicas e demandam flexibilida-
de, nao s6 do homem como da
maquina.

A maior dessas areas (psicologia
de aviagao) diz respeito aos as-
pectos da atitude do homem e da
integridade estrutural da interface
homem/maquina. A confiabilidade
do sistema é governada pela ati-
tude dos individuos que o proje-
taram, controlam e operam dentro
de suas limitagoes. Um piloto deve
estar sempre ciente de que ele é o
Unico e dltimo elemento do sistema
capaz de interromper uma discre-
pancia que possa causar resulta-
dos catastréficos. Encapsulado em
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uma aeronave altamente complexa
esta este elemento, nao menos
complexo (que pode ser ou nao
fragil), dependendo do seu estado
mental e fisico. Infelizmente, o ho-
meim nao possui um Built in Test
Equipment (BITE) que possa me-
dir sua fragilidade. Portanto, é de
suma importancia a atitude mental
de cada individuo, pois € esta ati-
tude que vai determinar sua razao
de sucesso ou fracasso.
Hainumeros fatos psicoldgicos que
afetam o desempenho do homem,
a ponto de vir a torna-lo indeciso,
disto resultando problemas sérios.
Um fato novo que esta atraindo a
atencao dos técnicos € o chamado
fendémeno do “suor imperceptivel”
que, aparentemente, acelera a de-
sidratacao humana. O problema é
causado pelo cérebro que é “enga-
nado”, em vbéo de altitude, pela
mudancga do nivel de nitrogénio dis-
onivel na cabina. No solo, o cére-
ro percebe a mudanca eletrolitica
no corpo e provoca a sede. Entre-
tanto, em altitude, em virtude da
variagao do nivel de nitrogénio, es-
ta variagao eletrolitica ndo é perce-
bida, nao havendo dai a
provocagao da sede, o que é critico
para o desempenho cerebral. Esta
desidratagao, de dificil percepcao
pela tripulacao, causa uma silen-
ciosa degradagao psicoldgica que
acelera a fadiga, com consequen-
tes erros no processo decisorio.
E mandatdrio entender que o piloto
opera em ambiente que &, ao mes-
mo tempo, externo e interno. O am-
biente externo inclui a atmosfera, o
controle de trafego aéreo e as co-
municagoes. O ambiente interno in-
clui a cabina de pilotagem e suas
interfaces com os sistemas da ae-
ronave. Pergunta-se: como o ope-
rador humano interage com os
ambientes externos e internos face
a quantidade de informagoes dis-
poniveis? E a instrumentacgao
atualmente disponivel suficiente e
adequada para apresentagao dos
dados e capazde projetarumaima-
gem que represente, para o piloto,
o que estarealmente acontecendo,
para %ue possatomardecisoes cor-
retas’

Em segundo lugar, seraque é com-
preendida, realmente, a carga de
trabalho existente para o piloto, em
uma aeronave automatizada? Sera
que a tripulagao entende as capa-
cidades e limitagoes do computa-
dor? E o projetista compreende a
capacidade da tripulagcao neste am-
biente de trabalho? Como definir
“carga de trabalho™? Como definir
“atencao seletiva”? Como definir
“transferéncia de informagoes”?

E importante nao esquecer que o
comportamento humano nao é, u-
nicamente, uma ciéncia humana:
ele pode ter, também, seus aspec-
tos tecnolégicos, devendo ser ca-

az de se fundir com a técnica.

ossivelmente, esta fusao formara
o nlcleo de uma nova ciéncia, a
automagao. E de se esperar que,
com esta fusao, deixara de haver o
caso de se desenvolver um sis-
tema para, em seguida, estabele-
ceram-se procedimentos para o
operador humano. Quando esta
tecnica de criacao de procedi-
mentos for ultrapassada (subs itui-
da pela Automacao plena), entao,
realmente, os desempenhos do ho-
mem e da maquina estarao
otimizados.

O AMBIENTE DE TRABALHO

A cabina de pilotagem é o ponto de
coleta de dados que serao proces-
sados e transmitidos ao cérebro
humano para que atripulagao tome
decisoes. Isto, por sua vez, inicia o
processo de execucao de tarefas,
permitindo que a tripulagcao passe
aser o elo primario no closed loop
feedback da automacao.
A engenharia esta produzindo ex-
celentes “displays” que fornecem
dois tipos de elementos: informa-
tivo e decisorio. O piloto € um pro-
cessador que, ao ser confrontado
com esses dois tipos de informa-
%éo, ativa um processo de selegao.
processo de selegcao ou desativa
um canal de percepgao, ou con-
fronta-se com uma situagao de so-
brecarga de trabalho. O resultado
do conflito de percepcao causa a-
trasos na tomada de decisao, per-
mitindo aparecimento de erros
decisdrios. Para tanto, € desejavel
juntarem-se projetistas, enge-
nheiros e operadores, a fim de es-
tabelecerem-se as linhas-mestras
para a definicdo das informagoes
que sao imprescindiveis além de
definir gomo obté-las oportuna-
mente. E mandatorio ter-se a capa-
cidade de coletar todas estas
informacoes de forma simultanea
para organiza-las numa sequéncia
légica, e, entao, prioriza-las. Isto
permitird uma apresentacao orde-
nada para que o operador humano,
que so funciona em série, possa
formular seu processo decisorio de
modo correto e oportuno. Como o
ambiente é dinamico, ele irareque-
rer do operador uma capacidade de
improvisaégéo, que é privilégio do
homem. Esta flexibilidade é reque-
rida mercé dos inevitaveis desvios
dos procedimentos normais, que
serao necessarios, ocasionalmen-
te. A capacidade de captacao de
informagdes com uso de compu-
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tadores é imensa. Entretanto, e um
dos erros comuns no uso de com-
putadores tem sido a tendéncia de
‘inundar” o operador humano com
um volume de dados que ele nao é
capaz de processar. E, note-se que
muitas dessas mformagoes sao até
mesmo superfluas do tipo co-
nhecido como “nice to know but
not really needed”.
As informagdes ambientais sao
percebidas pelo homem e sao por
ele utilizadas de varias formas, po-
dendo ser de uso imediato ou para
uso futuro. Algumas caracteristicas
comportamentais do ser humano
merecem ser mencionadas: o ho-
mem tem uma excelente habilidade
perceptiva com relagao a visao, a
audicao, bem como a de reconhe-
cer objetos. Além disso, o homem
tem uma excelente capacidade
mental para se ajustar a novas si-
tuacoes. Entretanto, existem areas
necessitando melhorias: capacida-
de de memaria e de proessamento.
O homem tem uma limitada velo-
cidade de processamento e tende
a cometer erros quando sob pres-
sao. Os receptores primarios de in-
formacao sao os olhos. Os
receptores secundarios sao os ou-
vidos. Ha ja algum tempo que os
especialistas em percepgao aven-
tam o uso dos outros sentidos para
“inputs” paralelos. Isto significaria
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dizer melhor utilizagao dos canais
de “input/output” do sistema per-
ceptivo do homem. Um canal de
“output” que tem sido bastante pes-
quisado e aquele que poderia ser
obtido atraves dos olhos e das
maos com os ouvidos e a boca
(uma capacidade de “input/out-
put’).
A razao para esta aproximagao a
percep¢ao em paralelo € o resul-
tado de testes que indicaram que,
uma vez que o canal da visao é
saturado, qualquer demanda adi-
cional pode ser transferida para um
outro canal de percepgao; entao
uma nova capacidade adicional
vem a existir sem criar nenhuma
carga de trabalho extra. Uma duvi-
da que fica para ser classificada diz
respeito a saturagao de todos os
canais de percepcao. Sera que
nesta condicao o homem ira de-
sativar todosos canais, ou seréque
haverauma desseleg:ao seletiva?”
E razoavel assumir que havera u-
a “desselegao seletiva”. Normal-
mente, a audicao sera o primeiro
canal a ser desselecionado, porém
isto nao deve ser tomado como
uma regra absoluta, pois, certa-
mente, a desselegao dependera
grandemente do grau de estimulo
de cada canal perceptivo, por si.
Assim sendo, cada informagao
deve ser priorizada, para prevenir
conflitos que possam levar a sa-
turacao e, portanto, a deterioragao
do desempenho humano.
Uma outra possibilidade é a de pa-
ralelizagao das informagoes e da
transferéncia de informagoes para
o Operador humano. Isso poderia
ser obtido por transmissoes visuais
e auditivas. De qualquer forma, a
priorizagao de informagoes teria
que ser feita para evitar saturagao
e conflito e, por conseqléncia, a
deterioragao de desempenho.
Uma outra area onde pode haver
alguma otimizagao para o exercicio
da transferéncia de informagao € a
simbologia. Entretanto, podemos
de imediato visualizar o problema
de interpretagao dos dados. Esta
dificuldade esta associada a dife-
renca de interpretagoes dos mes-
mos simbolos por individuos
diferentes e deve-se as diferentes
perspectivas entre pilotos e proje-
tistas. Basicamente um SIMBOLO
DEVE TRANSMITIR TODA IN-
FORMACAO DESEJADA DE
FORMA SIMPLES E INTUITIVA.
Deve ser também perfeitamente
entendido que os displays devem
transmitir a informagao de forma
precisa e oportuna. Isto pode ser
obtido seja pelo simbolo, por cores,
Bor luzes, sons e/ou Iocahzagao
m outro aspecto a ser observado

€ a padronizagao dos simbolos
pois, uma vez havido o aprendi-
zado, as mudancas dao origem a
muitas confusoes e erros.

O desenvolvimento dos sistemas
de “comunicagao e informagao ele-
trénicos” ultrapassou de muito o
desenvolvimento de sistemas de
formatagao de informagao compa-
tiveis com o operador humano.
Muita atengao foi dada a catalo-
gacao e categorizacao de informa-
coes para bancos de dados
eletrénicos. Entretanto, muito pou-
co foi feito para o banco de dados
humanos. Conforme ja visto no
passado, em toda evolugao em di-
recao a uma nova tecnologia que
vira otimizar o desempenho huma-
no, conclui-se que a priorizagao
das informagoes, bem como do pa-
drao de fluxo das informacoes, €de
vital importancia para aprimorar o
desempenho humano. De fato, o
que esta sendo realmente procu-
rado é a compatibilizagao entre au-
tomagao e carga de trabalho. Em
outras palavras, € o equilibrio entre
o operador huma‘no e o computa-
dorou entre o piloto, o computador,
a aeronave e o ambiente. Se nao
houver um entendimento perfeito
das técnicas de integragao e com-
patibilizagao para formatagao da
informacgao, a fim de criar uma sim-
biose entre o homem e o computa-
dor, esse equilibrio nao sera
possivel obter.

CONCLUSAO

A industriaja executou saltos imen-
sos na diregcao do melhor entendi-
mento do desempenho das
aeronaves e também desenvolveu
métodos excelentes para os pro-
jetos que objetivam a otimizagao
desse desempenho.

Infelizmente, o mesmo nao acon-
teceu no campo do entendimento
dos problemas do desempenho hu-
mano. Uma vez que os sistemas
das aeronaves tém um desempe-
nho cada vez melhor e uma con-
fiabilidade maior, o desempenho
humano torna-se mais critico, fa-
zendo com que a necessidade de
aprimora-lo adquira uma importéan-
cia crucial. A via deste aprimora-
mento passa, sem duvida, pela
automagao, pois € o Unico meio
disponivel capaz de permitir a me-
lhoria do desempenho humano,
sem incorrer em aumento de carga
de trabalho. Para isso, a indUstria
de computadores encaminha-se
para produzir a quinta ou sexta ge-
ragao de computadores. E a inte-
ligéncia artificial, que se apresenta
como a chave para a automagao.
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ESQUADRAO
CONDOR

por P. J. Pinto
3

Blimps UVSWNavy. Ao fundo PBY (lahna) ¢B-25

li estdvamos nds, no palanque da pista

sul de Santa Cruz, aguardando a

demonstragao aérea. Era 22 de abril, Dia
da Aviagao de Caga.
Quero crer que, em todos os locais onde
exista ou tenha existido uma pista-de-pouso,
haja uma mistica, um passado, enfim, uma
historia. Alguns locais mais, outros menos.
Todos, entretanto, tém algo a contar, algo a
reverenciar.
O Campo dos Afonsos, por exemplo. Todo
aviador da FAB passou pelo ‘ja lendario”
(referéncia as palavras do Brig Fontenelle
que estao perpetuadas no azulejo a entrada
do antigo Corpo de Cadetes: “Nao deixeis
apagar de nossa lembranga a nossa escola,
o seu velho, tradicional e ja lendario Campo
dos Afonsos. Onde tanto sacrificio tem sido
imolado em holocausto ao mais belo e em-
polgante de todos os ideais - a Aviagao”).
Por isso, nao ha quem tenha sido forjado
piloto ali que nao se emocione ao chegar na
varanda do Cassino dos Oficiais.
E nostélgico a gente se defrontar com aquele
vazio imenso e lembrar da agitagao dos dias
de instrugao de véo. Cada um, a seu modo,
ha de recordar Nieuports, Spads, Wacos,
BT-15, T-6, T-19, T-21 e muitos outros.
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Os mais sensiveis tentarao até ima-
ginar os Bleriot da Escola Brasileira
de Aviagao e de Nicola Santo na
segunda década do século.

As geragdes mais novas, todavia,
talvez ja nao mais vejam o ‘ja len-
dario” sob essa dtica. Mas é facil de
entender. Ainda esta para surgir
quem venha a se emocionar com
saudades do Curso de Aperfeigoa-
mento e do Curso de Estado-Maior.
Ai a provavel razao da indiferenga
de quem nao foi cadete nos
Afonsos.

Em Santa Cruz, no entanto, as re-
cordagOes sao restritas a um
numero bem menor. A Base é ope-
racional. Aviagao de Cacga e Patru-
Iha. Resulta que nem todo Cagador
e nem todo Patrulheiro tenha cum-
prido etapa de sua vida ali.

Mas quem serviu em Santa Cruz
nao se esquece jamais. Cada ar-
vore, cada pedra, cada recanto rea-
vivam memodrias.

Pois nos estavamos no palanque
recordando.

Os acidentes ocorridos na cabecei-
ra da 04. Quanta gente ficou no
mangue!

Os amigos que se foram e até as
coisas que nao existem mais.
Lembramos do “stand” de Tiro-aos-
pratos, onde os cagadores exerci-
tavam sua capacidade de fazer tiro
com deflexao (coisas da Il Guerra,
quando, no inicio, ainda nao existia
o visor giro computador. Nos por
inércia, mesmo depois do Gloster e
do F-80, continuamos fazendo Tiro-
aos-pratos até a década de 70!).
Recordamos que o “stand” tinha o
nome de Diomar Menezes, cagador
da lItdlia, falecido na Instrugao de
Caga em 1946.

Acabou-se o Tiro-aos-pratos, desa-
tivaram o “stand” e é possivel que
tenham esquecido o “guerreiro” Me-
nezes. Mas por certo alguém que
tenha o livro do Brig Ruy Moreira
Lima na cabeceira, algum dia, colo-
caraonome dele em destaque outra
vez.

Ao longe visualiza-se o Hangar.
Que coisa fantastica deve ter sido a
operagao do Graf Zepelin!

Alguém aponta para a grande bola
metalica e comenta que era o tan-
que alemao de hidrogénio. Logo é
corrigido. Nao, a bola era o tanque

36

de Helium usado nos Blimps ameri-
canos durante a guerra.

Esses aparelhos operaram no Brasil
incorporados a dois Esquadroes
que estiveram desdobrados em Ma-
ceid, Fortaleza (Piei) e Sao Luis, e a
existéncia de Hangar em Santa
Cruzlevou a US Navy a ali sediar a
sua manutencao de 4° escalao,
ativando uma Base.

O portao existente ao lado da cen-
tral telefonica era a entrada da Base
Americana e uma boa parte dos
prédios de hoje ainda sao dessa
época.

Esclareco que o tanque de hidrogé-
nio dos alemaes era do tipo cilin-

“rapido como um raio !!!”

drico e de volume variavel, igual aos
existentes no inicio da Avenida Bra-
sil. Ficava ao lado da piscina de
refrigeragao da Casa de Forga.

A “bola” americana fora adaptada
para uso como reservatoério de
agua, se nao me engano, em 1963,
pelo Cel Moreira Lima.

Mas logo se mudou de assunto e
passamos a conjecturar de quando
iriamos ver o P-47 do Museu voan-
do em um 22 de abril. Ai, nao me
lembro bem como, o Dagberto co-
megou a contar que havia sido me-
nino em Natal. Ou melhor, lembro
sim. Eu havia comentado que, a
despeito de ter uma vontade en-
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orme de voar o P-47, o aviao dos
meus sonhos era o Lockheed P-38,
o Lightning.

O “Diabo de Duas Caudas” como
chamavam os pilotos da Luftwaffe.
O aviao inconfundivel - nao havia
como nao reconhecé-lo.

Foi o primeiro aviao a usar coman-
dos hidraulicos de aileron. Foi pro-
jetado pelo mago Clarence “Kelly”
Johnson. O mesmo que “bolou” o
F-80, o F-104, o SR 71 e outros.
Sua asa era tao eficiente que foi
adotada no Constelation!

Foi o aviao que, em missao memo-
ravel, interceptou e abateu o Almi-
rante Yamzamoto. Foi o primeiro
caca a escoltar os B-17 e B-24, ida
e volta, até a Alemanha ( o que
somente o Mustang P-51 também
faria).

O P-38 era tao aerodinamico que
em mergulho entrava em compres-
sibilidade, sem que seus pilotos se-
quer imaginassem que aquelas
coisas estranhas que ocorriam es-
tavam relacionadas com a barreira
do som!

Era um aviao que voava como um
jato, sem tendéncias, uma vez que
seus motores eram contra-rotativos.
Foi o aviao voado por Richard Bong,
maior &s da aviagao americana (40
vitorias).

Mas havia os detratores. Sempre
ha. Diziam que o P-38 era muito
grande e pouco manobravel em
combate. Perdia feio para o zero, o
ME 109 e o FW 190. Esqueciam que
o P-38, com a performance que pos-
suia, permitia ao seu piloto decidir
quando e onde combater.
Manobravel por manobravel, o Fok-
ker Triplano de 1917, por certo, era
melhor que os cagas da Il Guerra,
do mesmo modo que o Xavante o é
em relagao ao F-5 e ao Mirage de
hoje.

Sé que eu é que nao queria estar de
Triplano oude Xavante combatendo
esses oponentes.

Sempre defendi o P-38 dos detrato-
res. Apenas uma critica me deixava
vulneravel Era quando algum “ex-
pert” argumentava: aviao de caga
que se preza tem manche e nao
volante.

Pois é, o P-38 tinha volante! Acho
que foi a Gnica coisa errada que o
Kelly Johnson fez em aviagao. Tudo
bem, ninguém ¢é perfeito.

Foi ai que o Dagberto comecou a
falar de Natal. Justamente por ter
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visto inimeros P-38 passarem por
la. Uma explicagao: durante a |l
Guerra, a USAAF usou duas rotas
de voo para os Teatros de Opera-
coes. A Northern Ferry Route subia
pelo Canad4, Groenlandia, Islandia
e chegava ao arquipélago britanico
pela Escécia.

Era a rota preferida. Sé que, no in-
verno, a coisa engrossava e diver-
sas tentativas de “forgar a barra”
resultaram desastrosas (até hoje
estao tentando retirar uma esqua-
drilhade P-38 que pousou em emer-
géncia nos gelados da Groenlandia
e hoje jaz enterrada cinquenta me-
tros no gelo - o P-38 & hoje uma
preciosidade, pois existem, apenas,
cerca de cinco exemplares voando
em todo o mundo).

Na outra rota, a Northern Ferry
Route passava por Natal e era a
alternativa. Foi também, em certa
época, quando o dominio japonés
no Pacifico ainda era absoluto, a
rota primaria para o sudeste
asiatico.

E por Natal passaram, em 1943, 160
avioes P-38 destinados ao Pacifico.
Por certo, foram esses que o
Dagberto viu. Mas ele tinha algo de
mais espetacular para acrescentar.
Por Natal, também passavam avi-
oes fabricados no Canada para a
RAF (Royal Air Force). Na planta da
Base americana existente na en-
trada do Cassino dos Oficiais em
Natal, consta, inclusive, onde ficava
localizado o “escritorio” da RAF.
Contou o Dagberto que havia pre-
senciado um extraordinario comba-
te simulado entre um P-38
americano e um DH Mosquito
britanico.

Provavelmente, avides em véo local
de experiéncia ou, quem sabe, até
mesmo chegando, se engajaram
em sensacional “pega” sobre a
Base. Que coisa deve ter sido!

O chato foi quando foi dito que o
Mosquito havia tripudiado sobre o
P-38. S6 pude concordar que o
Mosquito fora realmente um aviao
de performance muito boa. Possuia
dois motores RR Merlin (0 mesmo
do Spitfire e do Mustang) e eracons-
truido quase que inteiramente de
madeira. Apelando, eu poderia até
ter dito que nao era um verdadeiro
aviao de guerra. Mas era e eu nao
disse.
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End of Rehheanrsaleoo

While the Axis rehearsed in China and
Europe for this war, America’s aircraft
industry rehearsed too...expanded...and
completed U, S.- approved warplane or-
ders for Britain and others in the front
line of our defense, In a de
rehearsal for today, we d
tough-muscled warplanes, and ¢
greater mass production.

That's why American "planes are this

war's hard-boiled babies. That's why we
are building more of them today—and
will build yet more of them tomorrow.
That's why air mastery inevitably will he
with the United Nations,

For this mastery, Lockheed. .. first Amer-
icon mass producer for Britein.. builds
the .38 “Lightring " interceptor and the
tHudson bomber. Loc ireraft Corr
poration, Burbank, Califersia.

LOOK To Zﬂwé.éwd FOR ELEADERSIHMIP

“fim dos testes ...”

Mas o que eu realmente disse foi
que o P-38 deve ter sido mal voado
nesse combate. Por algum pé-de-
chumbo.

Nisso, os F-5, Xavante, Mirage e
AMX iniciaram a decolagem e nos
abandonamos as reminiscéncias e
passamos a sonhar.

A sonhar que éramos noés que esta-
vamos pilotando naquele momento.
Foi quando o meu amigo de Niteroi
lembrou que nos agora. éramos do
Esquadrao CONDOR: com dor na
coluna, com dor no ombro, com dor
no joelho, etc., etc.

Aifomos parao coquetel. Quem nao
estava com dor no cotovelo aprovei-

tou para levantar uns copos e con-
tinuou-se jogando conversa fora por
um bom tempo.

Eu s6 entrei para o Esquadrao Con-
dor no dia seguinte quando uma
rajada subversiva me derrubou no
voo livre.

Acho que foi uma admissao triunfal
e altamente credenciada, pois doeu
paca. Ou melhor, ainda ddéi. Acho
que sé passava se eu nascesse de
novo. Atéé que seria bom. Quem
sabe nao daria para reformular as
coisas? Talvez até desse para voar
o P-38...
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PARQUE DE MATERIAL DE
ELETRONICA DA AERONAUTICA

PAME - O Syorte logistico do Sistema

de Controle

O Sistema de Controle do Espago
Aéreo Brasileiro - SISCEAB - conta,
para a sua total operacionalidade,
com equipamentos, sistemas e ins-
trumentos de testes distribuidos por
todo o territorio nacional, que reque-
rem, do Sistema de Apoio Logistico
a ele ligado, um esforgo herculeo e
uma profunda dedicagao de todos
os seus integrantes. Objetiva-se
com isso o funcionamento ininter-
rupto do SISCEAB (24 horas por
dia) em alta confiabilidade, proporci-
onando aos érgaos operacionais a
manutencao de fluxo de aeronaves,
seguro, continuo e ordenado em
NOSSO espaco aéreo.

As dificuldades que se nos apresen-
tam ao instalar-se o6rgao do
SISCEAB, num local onde nao e-
xistia infra-estrutura condizente,
sao enormes e maiores ainda man-
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terem-se os equipamentos |4 insta-
lados. Imaginem-se as dificuldades
e o0s problemas que se apresentam
aos construir-se e manter-se opera-
cional um Destacamento de Prote-
¢ao ao Voo (DPV), um Grupamento
TASA (GTA) ou uma Unidade de
Protecao ao Voo (UPV) na area da
Amazénia ou no cume de uma mon-
tanha, onde as condigoes climaticas
atingem médias insuportaveis para
o padrao normal do brasileiro, casos
esses corriqueiros no Sistema.

O SISCEAB conta, hoje, com mais
de 200 DPV/UPV/GTA pulverizados
por todo o territorio nacional, per-
fazendo um total de 1.600 técnicos
mantenedores, de mais de 6.500
equipamentos e sistemas, 122 fa-
bricantes, 466 modelos diferentes
dos mais diversos tipos e complexi-
dades, distribuidos e colocados em

o Espago Aéreo Brasileiro.

pontos estratégicos, escolhidos de
acordo com os mais variados crité-
rios técnicos e econdmicos, bem
como mais de 3.000 instrumentos
de testes necessarios ao apoio a &
manutencao desses equipamentos
e sistemas.

Em principio, a manutengao desses
equipamentos e sistemas compete
aos orgaos regionais do SISCEAB -
os Servigos Regionais de Protegao
ao Véo - SRPV - de Manaus, Belém,
Sao Paulo, Rio de Janeiro e Porto
Alegre, e aos Centros Integrados de
DefesaAérea e Controle de Trafego
Aéreo - CINDACTA - localizado em
Brasilia, Curitiba e Recife, o Grupo
de Comunicagoes e Controle com
seus Esquadroes e as Superinten-
déncias Regionais da TASA -
SUREG - até um determinado nivel
estabelecido pelo Orgao Central do
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Sistema. Acima deste nivel, com-
pete ao Orgao Central de Apoio Lo-
gistico do SISCEAB prestar toda a
assisténcia técnica, bem como a a-
quisicao, o controle e a distribuigao
de todo o suprimento necessario.
Esta organizagao, unica no Siste-
ma, cuja missao é de extrema im-
portancia para o desempenho de
todos os seus componentes, acha-

se encravada na zona industrial do
Caju (Bairro da Cidade do Rio de
Janeiro), rodeada por estaleiros na-
vais e cuja criagao data de 1959 - o
Parque de Material de Eletrénica da
Aeronautica - PAME.

O PAME - o suporte logistico do
SISCEAB - é uma unidade “sui ge-
neris” extremamente complexa e di-
versificada, com seus objetivos
fixos e bem determinados. Como
Orgao Central de Suprimento e de
Manutengao, é de sua responsabili-
dade o apoio logistico necessario a
plena operacionalidade de todos os
equipamentos e sistemas, bem co-
mo a impressao de todas as
publicagoes técnicas e operacionais
utilizadas.

Para cumprir sua missao logistica, o
PAME dispoe, entre outros de:

- uma Imprensa Técnica (SIT);

- um Laboratorio de Afericao de In-
strumentos (LAIl);

- um Laboratério Central de
Eletronica (LCE);

- uma Oficina Central de
Eletromecénica (SEM);

- um Orgao Central de Suprimento
(DS);

- uma Secao de Atualizacao
Técnica (SAT).
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IMPRENSA TECNICA

A SIT foi concebida e atualizada
através dos anos pararealizar todos
os trabalhos graficos especializa-
dos necessarios ao atendimento do
Sistema, obedecendo a um progra-
ma de trabalho anual emanado da
DEPV, sob a coordenagao da Divi-
sao de Suprimento do PAME, res-
ponsavel pela distribuicao e
controle. Todas as publicacoes ae-
rondauticas utilizadas pelas aviagoes

Impressoras
i1 off-set

civil e militar brasileira sao elabo-
radas pelo Instituto de Cartografia
Aeronautica (ICA), de acordo com
estudos fornecidos pelas divisoes
operacionais e técnicas da DEPV, e
impressas pelo PAME. Até agosto
de 1991 foram 2.017.351 publica-
coes, o que corresponde a 28% a
mais da producgao de 1990.
IMPRESSORA “OFF SET”
Com novas maquinas recém-adqui-
ridas, a SIT estara capacitada, até o
final do ano, a imprimir as Cartas
Aeronauticas - WAC e outras utiliza-
das para a navegacao visual, ser-
vigo este, no momento, executado
pelas imprensas do IBGE (Instituto
- Brasileiro de Geografia e Estatisti-
ca) e do Servigco Geogréfico do
Exército, bem como a confeccionar
os formularios continuos (papel te-
lex e papel de computador) utiliza-
dos por todas as organizadces do
Ministério da Aeronautica, diminu-
indo sensivelmente os custos a se-
rem dispendidos neste setor._
LABORATORIO DE AFERICAO DE
INSTRUMENTOS (LAI)
Seguranca é fator primordial as ae-
ronaves em voo. E para té-la, em
sua plenitude, deve-se contar, aci-
ma de tudo, com a precisao dos

equipamentos em terra utilizados
nas suas orientagoes, quer nos pro-
cedimentos de subida e de descida,
quer em rota.

Os equipamentos e sistemas em-
pregados no apoio as aeronaves
em voo, tais como auxilios a nave-
gacao, radares, de telecomunica-
coes e de meteorologia,
apresentam alto grau de confiabili-
dade, uma vez que sao aferidos por
aeronaves laboratorios, efou por in-
strumentos de testes precisos.
Sendo parte integrante da Divisao
Técnica do PAME, o LAl é orespon-
savel pelo reparo e pela aferi¢cao de
todos os instrumentos de testes e-
xistentes no SISCEAB, instrumen-
tos estes responsaveis pela
garantia da alta confiabilidade nos
servicos de manutencao execu-
tados.

O LAl atende também, atualmente,
60 Unidades do Ministério, tendo
em vista o alto padrao de tecnologia
existente, sendo a Diretoria de Ma-
terial da Aeronautica (DIRMA), com
seus Parques de Material Aeronau-
tico, e as Bases Aéreas os maiores
utilizadores dos seus servigos. Pra-
ticamente, a carga de trabalho do
LAl esta distribuida equitativamente
entre o SISCEAB, a aérea da
DIRMA e as demais organizagoes
do Ministério da Aeronautica.
Considerando sua atividade e pro-
dutividade, é o LAl um dos maiores
Laboratorios de Afericao de Instru-
mentos da América Latina, possuin-
do em seu acervo trés laboratorios:
- um de padroes e secundarios
(LAPA), um dimensional (LADI) e
um de reparos (LARA).

Os padroes primarios existentes no
LAl sao aferidos em confronto com
padrOes internacionais da Forca
Aérea Americana. Estes padroes
servem para os padroes secunda-
rios existentes no préprio LAl e nas
organizacgoes as quais presta apoi-
0. Visando distribuir a carga de
trabalho concentrada no LAI, foram
criados, a partir de 1983 os Labora-
térios Regionais (LABRA), hoje e-
xistentes nos SRPV e CINDACTA,
em numero de seis, com o intuito de
direcionar as necessidades de re-
paro efou afericao dos instrumen-
tos de testes menos sofisticados
existentes em suas areas de apoio,
aliviando-se entao o LAI desta car-
ga de trabalho e proporcionando-
Ihe dedicacao maior parte dos seu
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tempo aos instrumentos mais com-
plexos. O LAl também é o respon-
savel pela afericao dos teodolitos
empregados na Inspegao em Véo e
dos instrumentos de testes ex-
istentes no Laboratério do Grupo
Especial de Inspegao em Voo
(GEIV) que, por sua vez, afere os
das aerona-ves-laboratorios.

Para adquirir a eficiéncia desejada,
foi necessario dotar o LAI de imple-
mentos com capacidade para aten-
der aos mais sofisticados
componentes instrumentais. Para
tanto, foi equipado com recursos
computacionais que executam afe-
ricoes automatizadas. A maior van-
tagem desse sistema automatico de
medidas reside no tempo ganho ao
se aferir um instrumento de tes-te,
além de uma probabilidade menor
de erro em relagao ao sistema tra-
dicional. Um trabalho de aferigao
manual que pode durar quatro dias,
com este sistema implantado, leva,
em média, 40 minutos.

De janeiro a julho deste ano, foram
aferidos 534 instrumentos e repa-
rados 318, de um total de 1058 que
passaram pelo LAl neste periodo.
Em 8 de dezembro de 1988, foi
criado o Sistema de Meteorologia
Aeroespacial (SISMETRA), com a
finalidade de organizar e normati-
zar as atividades relacionadas com
a Metrologia do Ministério da Aero-
ndutica, cujo Orgao Central é o Cen-
tro Técnico Aeroespacial (CTA). O
LAl tem um papel de grande im-
portancia nesse Sistema e, conti-
nando a cumprir suas fungoes
especificas em prol do SISCEAB,
procura adequar-se as novas dire-
trizes emanadas do SISTEMA.
LABORATORIO CENTRAL DE
ELETRONICA (LCE)

Este laboratdrio, subordinado a Di-
visdo Técnica do PAME, foi con-
cebido para concentrar, num Unico
local, os meios e recursos neces-
sarios a manutengao dos equipa-
mentos e sistemas utilizados no
SISCEAB. Para tal, compoe-se de
trés principais segoes, a saber:

- Radiodeterminagao, Meteorologia
eTelecomunicagoes. DETERMIN
ACAO (SRD)Estasecao encarrega-
se, basicamente, da manutengao
corretiva de cartas e moddulos de
equipamentos radar, bem como dos
equipamentos de tratamento e vi-
sualizagao de dados a eles asso-
ciados.Para esta manutengao

Revista Aerondutica n® 183

dispoe, além dos meios convencio-
nais, de Sistemas Automaticos de
Testes (Bancos Autométicos de
Testes). Esses sistemas sao
empregados na detecgao de panes
em modulos e cartas, desde que se
possua o “software” especifico para
cada moédulo ou carta.

As principais vantagens da utiliza-
¢ao dos bancos automaticos de tes-
tes residem, entre outras, na
eficiéncia do diagnostico na de-

Armazém
de |
suprimento |

tecgao de panes, sempre acima de
95%, e na rapidez da andlise e da
localizagao das mesmas no circuito
eletrénico, que, em alguns casos,
chegaa ser cinquienta vezes superi-
or aos métodos convencionais.

As cartas eletrénicas e madulos,
apos reparados, necessitam ser va-
lidados, isto €&, inseridos num equi-
pamento de mesmo tipo e modelo,
e ajustados os seus niveis de sinais,
com vistas a confirmagao de um
funcionamento pleno em todas as
suas partes. Este servigco era exe-
cutado nos locais onde existem os
equipamentos operacionais do
SISCEAB. Tal agao ocasionava
grandes transtornos para estes e-
quipamentos e para sua operacio-
nalidade uma vez que, em muitos,
havia a necessidade de tira-los de
operagao para proceder aos ajustes
necessarios nas cartas e modulos.
Outro problema causado por este
processo diz respeito ao desgaste
prematuro dos conectores no
equipamento operacional.

A solugao encontrada foi instala-
rem-se no LCE cadeias reduzidas
de vérios equipamentos radares
empregados no CISCEAB. A cadei-
a reduzida constitui-se de um siste-

ma nao operacional otimizado, que
funciona como se fosse o proprio
equipamento sem emitir radiagao. A
cadeia reduzida traz inUmeros be-
neficios para o sistema, como por
exemplo auxilio para instrugao dos
técnicos mantenedores, permitindo
que estes passem a exercitar-se li-
vremente no equipamento, sem ris-
cos operacionais, uma vez que se
trata de uma ferramenta especifica
de apoio a manutencao.

Outra grande vantagem consiste na
pesquisa de componentes com vis-
tas & nacionalizagao ou a procura
de itens alternativos. Como exem-
plo, podemos destacar o trabalho
desenvolvido com vistas & utiliza-
¢ao de valvulas “magnetrons” equi-
valentes, usadas nos diversos tipos
de radares dos SISCEAB, gerando
grande economia de recursos finan-
ceiros, umavez que passaram aser
empregadas valvulas padronizadas
de menor custo e maior durabilida-
de.

O estagio tecnoldgico alcangado no
LCE permitiu que fosse atingido um
indice de 70% no reparo de diferen-
tes tipos de cartas - (antes enviadas
para reparo no exterior) - com ab-
soluto sucesso.

METEOROLOGIA

Estasecgao tem como principais fun-
¢Oes a instalagao, a afericao e a
manutengao corretiva dos equipa-
mentos meteoroldgicos eletronicos
e convencionais, utilizados no
sistema.

Na area da meteorologia conven-
cional, a SMT possui camaras de
aferi-goes para os seguintes para-
metros: - pressao, temperatura e
umidade, além de bancadas desti-
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nacdas ao reparo dos mecanismos
derelojoaria, empregados nos equi-
pamentos correlatos (barometros,
anerédides, higrotermégrafos,
higrobarografos, etc.). O laboratério
de tratamento e purificagao de mer-
ctrio completa a composi¢ao dos
instrumentos de apoio & manuten-
¢ao da SMT, preparando e aferindo
os barémetros de coluna liquida em-
pregados nos 6rgaos operacionais
do SISCEAB.

A SMT dispoe, também, de varios
equipamentos eletronicos utilizados
como cadeia reduzida no apoio a
manutengao. Destes destacamos
as Estagoes Meteoroldgicas de Alti-
tude, as Estacoes Autométicas de
pistas e “fac-simile”.

Esta em fase de implantagao pela
SMT um projeto de supervisao e
manutengao “on line”, utilizando as
cadeias reduzidas computadoriza-
das da area das estagoes meteoro-
Iégicas de altitude.

A SMT busca o aprimoramento ca-
da vez maior de seu pessoal técnico
e, paratal, conta com elementos em
fase de especializagao na area de
SMT (Surface Mounted Tecnology),
tecnologia esta empregada nos no-
vos equipamentos recém-adquiri-
dos, utilizando microcomponentes
em seus circuitos, que exigem téc-
nicas e instrumentos especificos
para reparo. B
TELECOMUNICAGQES (STC)
Responsavei nao s6 pela manuten-
¢ao corretiva dos equipamentos
empregados nas redes de Teleco-
municagoes Aeronaulicas, Militares
e Administrativa no Ministério da
Aeronautica, como também dos e-
quipamentos de auxilios & navega-
¢ao (VOR, DME, ILS, NDB, etc...), e
dos gravadores multipistas.

Dentre os equipamentos de teleco-
municagoes podemos destacar:
transmissores e receptores de HF
(alta frequéncia), VHF (muito alta
frequiéncia), UHF (ultra-alta fre-
quéncia), teleimpressoras, telefoni-
a, telegrafia e microondas. E uma
das se¢oes com maior carga de tra-
baiho, tendo em vista a diversidade
e o grande numero de equipa-
mentos envolvidos.

Dispoe a STC de cadeias reduzidas
da maioria destes equipamentos,
bem como de bancadas de testes
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especificas para as cartas e médu-
los utilizados.

Executa, também, a instalagao de
auxilioanavegacgaoaérea, portatile
transportavel, para se avaliar, atra-
vés da aeronave-laboratorio, a ade-
quagao de determinado local em
re-lagao a requisitos técnicos e
operacionais, visando a implanta-
¢ao em definitivo de um auxilio do
mesmo tipo. Com isto, evita-se a
colocagao, nolocal, do auxilio e veri-
ficar-se mais tarde que o mesmo
nao atende a esses requisitos, sen-
do necessario nova mudanga de lo-
cal com todos os gastos
decorrentes.

Uma outra peculiaridade diz respei-
to ao desenvolvimento, a atualiza-
¢ao e ao ensaio de “sofware”,
aplicados nos equipamentos multi-
plexadores radio e telefénico (TXM).
Para tal, dispoe a STC de um sis-
tema computadorizado e de bancos
de teste individuais que, até o mo-
mento, vem apresentando um étimo
desempenho aliado a alta confia-
bilidade. X
OFICINA DE ELETROMECANICA
(SEM)

Esta oficina, basicamente, executa
servicos de manutengao, a nivel
Parque, nas areas de eletricidade e
mecanica, além da confecgao de
estruturas metdlicas e em madeira.
Realizando uma extensa variedade
de servigos, destacam-se como
mais importantes as manutengoes
corretivas de grupos-geradores,
motores elétricos, bombas e bicos
injetores de motores diesel, centrais
e aparelhos de ar-condicionado,
quadros de comando de energia e-
Iétrica, sistemas “no break”, ante-
nas dos mais diversos tipos;
instalacao de estruturas metélicas,
antenas e para-raios; servigos de
aterramento; confecgao de abrigos
meteorolégicos, consoles, etc... Pa-
ra realizar tais servigos, dispoe dos
seguintes setores: - carpintaria, cli-
matizagao, mecanica pesada englo-
bando serralheria e soldagem,
usinagem, grupos-geradores e ele-
tricidade de alta e baixa tensao.

Na area de antenas e estruturas
metalicas, merece destaque a atua-
¢ao da equipe desta Oficinarespon-
savel pela instalagao de torres e
antenas utilizadas nas areas de te-
lecomunicagoes do Ministério da
Aeronautica.

Peia primeira vez foi elaborado um
projeto estrutural"ecoldgico" no
PAME que consiste em uma estru-
tura metdlica de 18 metros de al-
tura para suportar a antena do VOR
(equipamento de navegagao) a ser
instalado em Sao Gabriel da Ca-
choeira). O voo realizado pela aero-
nave laboratério comprovou o
acerto do referido projeto. Comiisto,
ja se podem instalar estes tipos de
equipamentos na area da Amazo-
nia sem realizar o desmatamento
antes necessario, uma vez que,
com esta estrutura, a antena irradi-
ante fica acima do topo das arvores.
Compete também & SEM a manu-
tengao corretiva dos sistemas me-
canicos dos radares do SISCEAB,
incluindo todos os acessérios cor-
relatos. Este setor, relativamente
novo, esta sendo implantado e, até
o momento, vem realizando exce-
lentes trabalhos em prol dos 6rgaos
competentes desse Sistema.
SEGAO ATUALIZADA TECNICA
(SAT)

A expansao do Sistema de Controle
do Espacgo Aéreo Brasileiro, em de-
corréncia do crescimento do trans-
porte aéreo no territério nacional,
trouxe, em seu bojo, o emprego de
novas tecnologias que exigem a a-
tualizagao e a reciclagem de todo o
pessoal técnico pertencente aos
seus 6rgaos competentes.

Neste sentido a SAT, complemen-
tando os cursos de IPV (Instituto de
Protegao ao V60), e com o apoio da
Divisao de Recursos Humanos da
DEPV, vem trabalhando exaustiva-
mente com o objetivo de preparar
um contingente de técnicos capa-
zes de responder, com eficacia, as
axigéncias cada vez maiores. .
Para tal, dispoe a SAT de quatro
modernas salas-de-aula, de um so-
fisticado laboratério de linguas, de
um auditério de um maximo de 200
pessoas, das cadeias reduzidas e
dos diversos equipamentos insta-
lados no PAME.

O trabalho é intenso, durante todo o
correr do ano, para que se possa
cumprir os diversos planos de en-
sino e estagios. Este ano esta pre-
visto um total de 198 cursos nos
quais participarao estagiarios de to-
dos os 6rgaos técnicos do
SISCEAB.

ORGAO CENTRAL DE
SUPRIMENTO (DS)
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Como Orgao Central de Suprimento
do SISCEAB, o Parque de Material
de Eletronica dispoe, hoje, de um
grande centro de geréncia, previ-
sao, aquisi¢ao, recebimento, arma-
zenamento e distribuigcao de todos
os itens de suprimentos necessa-
rios & manutengao dos equipamen-
tos empregados nesse Sistema - A
Divisao de Suprimento.

Ante missao de tal vulto, grandes
investimentos foram mobilizados
pela Comissao de Implantagao do
Sistema de Controle do Espago Aé-
reo (SISCEA) para capacita-lo com
recursos materiais € humanos ne-
cessarios e adequados ao desem-
penho de suas fungoes especificas.
A informatizagao foi consequéncia
natural e imediata, levando em con-
ta, além dos aspectos ja menciona-
dos, o alto custo de todos os
equipamentos adquiridos pela
CISCEA - que requeriam 'um su-
porte logistico pratico, dinamico, fle-
xivel e eficiente. Procurou-se adotar
medidas que proporcionassem um
conveniente dimensionamento dos
estoques de todos os érgaos com-
petentes do SISCEAB. bem como,
uma real redugao no tempo de pedi-
do eremessa (TPR).

Criou-se, para tal, em 1986, o Pro-
jeto SAGA - Sistema Automatizado
de Geréncia e Aprovisionamento -
que foi estruturado em trés niveis, a
saber:

12 nivel - CENTRAL - executa o
controle e a distribuicao de todo o
material de Suprimento necessario
aos o6rgaos regionais do SISCEAB.
O PAME, atrayés da Divisao de Su-
primento € o Orgao Central.

22 nivel - REGIONAL - executa o
controle e a distribuicao de todo o
material de Suprimento necessario
aos seus equipamentos. Recebe,
do Orgao Central, uma dotagao de
material para distribuicao aos sitios.
No nivel Regional temos os SRPV,
os CINDACTA e o Grupo de Comu-
nicagoes e Controie (GCC).
32nivel- SITIO- recebe do Reglonal
0s componentes e cartas necessa-
rias & manutencao da operacionali-
dade dos seus equipamentos.
Neste nivel enquadram-se os Des-
tacamentos de Protecao ao Véo
(DPV) e os esquadroes do GCC.

O SAGA dispoe de um computador
central ligado “on line” aos micro-
computadores ou aos terminais ex-
istentes nos remotos. Estes, por sua
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Coronel Irineu Rodrigues Neto

Nao é tarefa das mais faceis administrar uma unidade “i

industrial” encarregada da manutengéo

de alto escalao, calibragem e afericao de equipa- mentos que constituem verdadeira babel dada

as diversificadas pro'cedéncias.

O Parque de Material de Eletrénica pertence aquele pequeno grupo de unidades do Ministério
da’ Aerondutica com grande importancia, mas muito pouco conhecido por guem dele é

dependente ou pelos usuarios de seus servigos.

Mas o Cel Irineu Rodrigues Neto, seu diretor, para usar uma expressac desgastada pelo uso,

‘homem certo no lugar certo”. Formado em engenharia pelo Instituto Tecnoldgico de
Aeronautlca sua carreira tem sido realizada no sistema _de protegao ao voo e, na maior parte
do tempo, na area logistica. Sua passagem pela Comissao Aeronautica de Wasiungton deu-ihe
uma visao macro dos problemas de ressuprimento logistico de material aeronéutico e de
eletrénica, pela convivéncia direta e estreita com as fontes de produgao e os problemas de
estabelecimento de fluxo com swas variaveis prazo e transporte.

O diretor do PAME, na fase atual de d/ﬁculdades em que todos 0s setores do Pais atravessam,
tem procurado suprir, com criatividade, a crénica falta de recursos, para poder bem cumprir sua
missao.Como todo empreendedor, tem conseguido.

vez, sao interligados aos sitios via
telex, permitindo, dessa forma, a
tro-ca imediata de informagoes, in-
tegrando todo o sistema.

O SAGA gerencia atualmente cerca
de 35.000 itens de suprimento.
Até agosto de 1991 foram recebi-
dos, no Orgao Central de Suprimen-
to, cerca de 10.000 itens, num total
de aproximadamente 450.000 pe-
cas e expedidos cerca de 2.000 vol-
umes, perfazendo um total de
125.000 Kg.

A Divisao de Suprimento (DS), para
estocar todo este material e todos
os equipamentos adquiridos pelo
DEPV, dispoe também de dois ar-
mazéns devidamente aparelhados
que, no momento, estao sendo re-
estruturados, a fim de melhor aten-
der ao Sistema como um todo.
CONCLUSAO

Muito ainda se poderia falar e es-
crever a respeito do Parque de Ma-
terial de Eletronica da Aeronautica e
0 que representa no contexto do
Sistema de Controle do Espago Aé-
reo Brasileiro. Até porque novos en-

cargos advirao com a implantagao
total do CINDACTA Ili, na area do
Nordeste, e com o advento do Sis-
tema de Vigilancia da Amazénia
(SIVAM). A intenc@o foi apenas
mostrar aos leitores desta Revista
um pouco do PAME e do quanto ele
representa para o desenvolvimento
e seguranga do nosso Pais.

Fica Porém, a certeza de que, se-
jam quais forem os desafios, o
SISCEAB continuara a desempe-
nhar suas fungoes com eficiéncia e
confiabilidade, uma vez que conta
com um efetivo técnico altamente
capacitado e motivado para o
desempenho da nobre missao de
proteger vidas humanas e de pro-
porcionar permanente vigilancia no
espaco aéreo brasileiro.

Tal missao, entretanto, praticamen-
te se tornaria impossivel de ser
cumprida, nao fosse o Parque de
Material de Eletronica de Aeronau-
tica, esse fiel escudeiro, Suporte
Logistico do Sistema de Controle do
Espacgo Aéreo Brasileiro.
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INFORTUNIO NO

DELTA DO

RINOCO

ntre 1942 e 1945, a Forga Aérea Brasileira recebeu, como

beneficiaria da Lei de Empréstimo e Arrendamento, quase

mil avioes dos mais diversos tipos, dos quais a maioria foi
trasladada em véo por tripulagoes brasileiras e norte-america-
nas. Esses longos deslocamentos com destino ao Brasil,
tendo em vista as condi¢oes reinantes na rota utilizada - com
escassa infra-estrutura e meteorologia desfavoravel - foram,
nao raro, realizados a custa de sangue, suor e lagrimas.
Avioes foram perdidos e vidas, sacrificadas. Este artigo conta
a histéria da mais desastrada dentre essas viagens de traslado
- a histdria da esquadrilha comandada pelo capitao Edward
Potter
Tudo comegou no inicio de margo de 1942, quando 10 avides
de treinamento avangado AT-6B receberam, ao deixar as
linhas de montagem da North American Aviation, em Dallas,
Texas, as cores e emblemas tradicionais da FAB. Assim que
foram recebidos pelos representantes do Exército Americano,
0s novos avioes voaram para Duncan Field, no mesmo Es-
tado, onde receberam visores, metralhadoras e porta-bombas.
Estava pronto, assim, mais um lote de avioes fornecidos sob
a égide do acordo Lend & Lease'. Eram os primeiros AT-6 a
ser consignados ao Brasil, que até entao possuia apenas
alguns exemplares de um modelo similar, o0 NA-72.
Simultaneamente, 20 militares pertencentes ao U. S. Army
Corps2 recebiam a missao de transportar em voo, até o Rio de
Janeiro, aqueles avioes. O comandante seria o capitao
EDward Potter; os demais pilotos, um primeiro-tenente com
alguma experiéncia e oito segundos-tenentes da turma 428,
isto é, oito cadetes que haviam concluido o curso de formacao
no més anterior e que acabavam de ser comissionados oficiais
da reserva. O restante dos homens era composto por sar-
gentos e cabos mecanicos de aviagao, que seriam o0s

por Gustavo Wetsch
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responsaveis pela manutencao.

Desse grupo, pelo menos dois ha-

viam sido selecionados pelofato de
falarem portugués: o sargento
Correia, de descendéncia lusitana,
e o tenente John W. Buyers, brasi-
leiro, nascido em Juiz de Fora e
também pertencente a turma 42B.
De acordo com o estabelecido, o
deslocamento deveria iniciar-se o
quanto antes.
Apos rapidos preparativos, Potter e
seus companheiros, conduzindo os
10 AT-6B, deixaram Duncan Field
no dia 31 de margo. Depois de es-
calar em Brownsville, penetraram
pelo territdrio mexicano, pousando
em Tampico, onde a maioria dos
pilotos teve o primeiro contato com
uma pista nao pavimentada. A par-
tir dai, as dificuldades foram au-
mentando num crescendo, a
medida que a viagem progredia
lentamente pelos paises da
América Central - Guatemala, El
Salvador, Honduras, Nicaragua,
CostaRica e Panama. Deficiéncias
havia de todo tipo. Pistas pequenas
e mal construidas, comunicagoes e
auxilios & navegagao precarios, a-
bastecimentos por vezes manuais,
com tambores. Até a hospedagem
e a alimentagao deixavam muito a
desejar. Foineste trecho que Potter
~encontrou duas esquadrilhas de
treinadores Vultee BT-15 da FAB,
conduzidas por tripulagdes brasi-
leiras, comandadas pelos majores
Adil e Hardman. Acometidas por
problemas mecanicos, ambas fica-
ram para tras.
Vencido o continente centro-ameri-
cano, o deslocamento prosseguiria
pela chamada rota do Atlantico:
Colémbia, Venezuela, Guianas,
entrando no Brasil pelo Amapa, que
ainda nao era territério federal. De-
pois, era fazer o périplo infindavel
pelos acanhados campos do litoral
brasileiro até o Rio de Janeiro. Com
a proximidade do equador, as difi-
culdades jaexistentes somava-se a
ameaga representada pelos a-
guaceiros tropicais, cujos segredos
nao eram do conhecimento dos a-
mericanos do Norte.
Doze de abril de 1942. Era domingo
de Pascoa e a esquadrilha de Pot-
ter encontrava-se no pequeno ae-
roporto da localidade venezuelana
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” v60.. dSan Ant6io até o Rio

de Carapito. Apesar do dia san-
tificado, a viagem continuaria rumo

" ao Sul - eram as ordens exis-tentes.

Apds uma demorada operagao de
reabastecimento utilizando-se
bomba manual, a esquadrilha de-
colou depois do almogo. No decor-
rer do voo, as condigoes
atmosféricas deterioravam-se
rapida e progressivamente. Duas
horas mais tarde, ja nas proximi-
dades do rio Orinoco, a situacgao se
configurava extre-mamente critica -
uma densa e colossal formagao de
nuvens barrava o caminho.

Potter tentou inicialmente contor-
nar o paredao negro,mas nao lo-
grou sucesso, pois 0 mesmo era
bem maior do que pensava. Tentou
também uma operagao “cisca” -
passagem por baixo, quem nunca
a pos em pratica? - igualmente fra-
cassada, uma vez que a formagao
descia até o nivel da copa das ar-
vores. A saide era subir, tentar pas-
sar por cima. Nada feito. Depois de
gastar tempo e combustivel pre-
ciosos, a esquadrilha atingiu 15 mil
pés e constatou que a formacgao
alcangava, pelo menos, até os 30
mil pés.

O ultimo remédio era tentar retornar
ao campo de origem. Mais uma
vez, no entanto, a sorte nao lhes
sorria: o tempo havia piorado sen-
sivelmente e a rota de retirada es-
tava igualmente fechada. No fim da
tarde e com combustivel escasso,
Potter compreendeu que nao lhe

restava outra alternativa senao a
de realizar uma aterragem fora de
aerédromo. Sem demora, selecio-
nou um local que |lhe pareceu
aceitavel para “jogar” os 10 avioes
- 0 Unico “campo” existente em
plena selva, localizado as margens
de um rio. Potter desceu, trem bai-
xado, enquadrando aquela pista
providencial, enquanto os outros a-
vides circulavam ansiosos. Mais
uma surpresa. Havia bastante &-
gua sob a vegetacao e o AT-6B de
Potter capotou assim que tocou o
solo.

Desistindo daquele local, os nove
avides restantes, depois de plotar
a posicao de Potter, dirigiram-se
apressadamente para o litoral -
uma praia Ihes ofereceria condi-
¢Oes mais seguras para um pouso.
Chegaram logo ao delta do Ori-
noco, ja com a “luz da bruxa” pis-
cando e apds sucessivas e
nervosas trocas de tanques. Lo-
calizado um trecho favoravel de
praia, os avioes comecaram a
“despejar-se”, trens arriados e um
tanto desorganizadamente. O re-
sultado foi, sem duvida, uma tra-
gédia. Houve mais capotagens,
além de colisoes no solo e um caso
de perda na final. Poucos minutos
depois, a totalidade dos avides es-
tava avariada - seis deles, inclusive
o de Potter, sem condigdes de re-
paro. O tenente Louis K. Stitzer
havia falecido e o cabo Isaac
Fitzpatrick ficaragravemente ferido
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quando o aviao que tripulavam es-
tolou apds o motor estancar por
pane seca®. A subida da maré que
sobreveio completou a destrui¢ao.
Resultado: estavam todos perdidos
numa praia deserta, sem abrigo,
alimentagao, médico ou comunica-
¢ao. O acontecido chegou a render
manchetes na capa do The New
York Times, nas edigoes de 17 e 18
de abril de 1942.

Logo que a esquadrilha de Potter
foi dada como desaparecida, ini-
ciaram-se as buscas, com a par-
ticipagao da U. S. Army, da U. S.
Navy” e da aviagao comercial. Ape-
sar dos esforgos despendidos, a
esquadrilha s6 foi localizada mais
de 24 horas ap6s o acidente. A
remocao dos feridos e dos demais
comecou de imediato. Todos foram
levados para Waller Field, Port-of-
Spain, Trinidad. Posteriormente,
barcagas da U. S. Navy retiraram
0s avioes e os transportaram para
a mesma base. Ali, depois de um
trabalho herculeo, seis dos AT-6B
foram recuperados, um deles uti-
lizando-se de partes de outros
avioes.

A missdo continuaria e os seis
avides sobreviventes partiram de
Waller Field em meados de maio. O
comando da esquadrilha, agora,
estava com o tenente-coronel
James C. Selser, pertencente a
Missao Aeronautica Americana no
Rio de Janeiro. Sem maiores inci-
dentes, a esquadrilha chegou ao
Rio na tarde do dia 5 de junho. Dias
depois, o Ministério da Aeronautica
solicitou que esses avidoes fossem
deixados em Recife, onde o bri-
gadeiro Eduardo Gomes necessi-
tava urgentemente de reforgos. As
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O aviao
do ten.
Stilzer

%

i

4y
mesmas tripulagdes que os trou-
xeram de Trinidad, mais o tenente
Buyers, que chegaram pela Pan
American, levariam-nos até o des-
tino final. Novamente houve pouca
sorte. Ao pousarem Vitoria, um dos
avioes capotou, ao ter um pneu fu-
rado porum prego. Os outros cinco,
finalmente, foram entregues em
Recifea 13de junho. O sextoaviao,
depois de recuperado em Vitodria,
chegou meses mais tarde.
Como a consignagao inicial previa
10 avides AT-6B, o governo ameri-
cano decidiu repor os quatro per-
didos. Esta esquadrilha também
seria chefiada pelo tenente-coronel
Selser, sendo que os outros tripu-
lantes eram participantes do grupo
original, os quais viajaram para os
Estados Unidos com esta finalida-
de. Desta forma, quatro novos a-
vides voaram para o Brasil, agora
seguindo o roteiro Miami-Cuba-
Trinidad. Ap6s algumas peripécias,
que incluiram um pouso forgado em
Cuba e um ataque a um suposto
submarino alemao no litoral de
Caiena - na verdade uma inocente
baleia - Selser os entregou dire-

O ultimo
ncidente...
a

*! capotagem
em Vitoria

S o BT s

tamente em Recife, no dia 17 de
junho de 1942

E interessante salientar que trés
integrantes da esquadrilha de Pot-
ter serviram no Brasil durante dois
anos - os tenentes Neal Lamont,
Nicholas Nonnenmacher e Jonh
Buyers, este grande amigo da FAB,
atualmente residindo em Recife e
que acompanhou o nosso Gupo de
Caga a ltalia. Os 10 AT-6B que
tomaram parte nessa verdadeira e-
popéia receberam, em 1945, as
matriculas 1223 a 1232, e presta-
ram excelentes servigos até a dé-
cada de 60. Mas esta € uma outra
historia.

NOTAS

1 - Empréstimo e Arrendamento, lei
americana que autorizava o
governo a fornecer equipamentos
bélicos a paises aliados.

2 - Aviagao do Exército americano,
pois a USAF seria criada apenas
em setembro de 1947.

3 - Luz vermelha no painel do
aviao, que acende quando a
pressao de combustivel cai abaixo
de determinado limite.

4 - Eufemismo que significa parada
do motor por falta de combustivel.

5 - Marinha dos Estados Unidos.
Nota do autor:

Este artigo nao poderia ter sido
escrito sem a preciosa colaboragao
de John W. Buyers, que também
forneceu as fotos que o ilustram.
Roger E. Monroe e Nicholas T.
Nonnenmacher, gentilmente,
também prestaram importantes
informagoes.
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C-45

Estoria de Aviacao a Moda Antiga

nossa estoria jA comega de
maneira acidentada. A aerona-
ve jatinha duas cruzes no rela-
torio, rolamento quebrado no
profundor e gerador do motor
direito inoperante, antes de
partirmos para a missao.
Mas, vamos, antes, situar nossa
estoria no tempo.
Tinha terminado o estagio de aspi-
rante em Natal em 1969, o Ultimo
antes da criagao do Centro de For-
macao de Pilotos Militares - CFPM.
Saira de férias, de carona com um
colega de turma, num possante
Fusca 67, eu para as Minas Gerais,
ele para Campo Grande.
Chegar em casa inteiro ja foi um
milagre, andando na velocidade
que andavamos no “bdlido”.
No regresso, 14 estava eu, em Sao
Paulo, aguardando o amigo, que
nao aparecia.
Tempo das férias se esgotando, e
nada.
Toca o telefone, era o colega.
- Bati o carro, estamos a pé.
- Ciente.
Fui para o Rio, onde arranjar caro-
na em um aviao era mais facil. Ne-
quela época, com o soldo de 2°
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Ten e mineiro, ainda por cima, pa-
gar comercial, nem pensar!
Encontro um colega de turma, as-
pirante intendente, servindo em
Recife, no Santos-Dumont e ja me
acendem as esperangas.

- Que prazer em vé-lo!

- Tudo bem?

- Tudo joia! Vocé estade que aqui?

- Estou num “Mata-sete” e volto
amanha.

- Tem lugar?

- Vou ligar agora para o coman-
dante da aeronave. Por que vocé
nao pergunta a ele?

- Ele é o que?

- Tenente-coronel.

- Vamos la.

- Coronel, aqui é o 2° Ten Viana,
do CFPM. Estou voltando de fé-
rias, da para dar uma carona?

- Vocé é piloto de qué?

Peito estufado, cheio de orgulho. -

De TC-45, “Super Beech”.

- Entao vocé é o meu 2P. Provi-
déncie oreabastecimentoe apre-
paragao da aeronave.

- Sim senhor.

Que coisa! Isto € que é sorte! Nao

s6 arranjei uma carona, como ain-

da vou de 2P!

por Ten Cel Ademir Siqueira Vianna

- Onde esta a aeronave? pergun-
tei.

- Esta em manutengao no hangar
(onde hoje é o GEIV).

L4 fui eu, cheio de moral, para “en-

grenar” a missao.

Hangar cheio de C-45, procurei e la

estava o “NOSSO”, com um subofi-

cial trabalhando.

- Sub, sou o 2P amanha para o
regresso a Recife. Como esta a
aeronave?

- Nao voaria este aviao nem no
trafego!

- Como!!!

Caramba, pensei, nem bom dia o

Sub velho falou e ja me “solta os

cachorros”. Novo-novo e ja as vol-

tas com uma insubordinagao!

- A aeronave estacom duas cruzes
vermelhas no relatério, uma parte
2 e 3 que da um romance, expli-
cou o Sub, antes que desabasse
a tempestade.

- Hum!!!

Aquela expressao de quem esta

em profunda meditagao, mas, que

na realidade, nao esta entendendo
nada. O coronel mandou preparar

0 aviao e o Suboficial diz que nao

voa nem no trafego, o que fazer?

Olha aqui, o coronel quer decolar

amanha as 08:00 horas. Vocé tem

até la para dar um jeito e

reabastecer o “full”, certo?

- Nao vai dar.

- Problema seu, dando as costas.

Afinal, nao poderia sair com minha

“enorme” autoridade de 2°. Tenen-

te arranhada.

Manha do dia seguinte, me apa-

recia outro 2° tenente, também a-

tras de uma carona para Natal. Dei

a dica aele.

Apresentagao ao coronel, com ca-

belo de retorno de férias.

- 2° Ten Viana, do CFPM.

- Que cabelo é este? Vamos ja pa-
ra o barbeiro dar um jeito nisto.
E 14 fomos nos para o barbeiro do
aeroporto cortar o cabelo. Custou

uma notal

Expliquei-lhe sobre o aviao, sem

que houvesse qualquer

manifestacao.

De qualquer forma, a aeronave es-

tava fora do hangar, reabastecida
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UM RECORDE MONOMOTOR ...

e o Suboficial nao estava avista, e,
de fato, nao se incorporou a mis-
sao, talvez porque nao estava pre-
visto mecanico, talvez porque ja
tinha muito passageiro. A razao
real eu nao sei.

Embarcamos todos, inclusive o 2°.

tenente. Sete ao todo, quatro mi-

litares, dois rapazes e uma moga.

Cabeceira da pista 20 do Santos

Dumont.

- 1P - Nao vai dar para fazer os
cheques de decolagem porque
estamos sem freios. D& o pronto.

- Torre, 1353 pronto decolagem.

- FAB 1353, tem um cidadao aqui
dizendo que estda incluido neste
aviao.

- 1P - OK, me esqueci dele, vamos
regressar.

- Torre, 1353 retornando.

Agora tinhamos 8 a bordo, baga-

gem por todo o corredor e o Asp

sentado la na porta, no chao.

- Nivelamento, nivel 080.

- 2P - Regime?

- 1P - Reduza para 1.800 RPM,
deixa a poténcia onde esta (a ma-
nete estava em pleno) e corrija a
mistura.

Até entao, nao tinha ouvido falar

num tal de “Over Booster”, palavrao

com o qual seria “apresentado”

quando voei o SA-16 - Albatroz e

que era tao critico, nao so para o

Albatroz, como para o C-119, o C-

118,0P-15,0P-16, etc. E que hoje,

com as turbinas, perdeu seu mis-
tério.

O “Over Booster” ocorria quando a

compreessao estava em desacor-

do com a RPM. Aigo parecido como

se engatar uma 22 a 120 km/h. O

minimo que poderia acontecer era
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trocar as velas e o maximo era sal-

tar uma cabega de cilindro.

Contudo, a culpa nao era do coro-

nel. Este termo era quase que des-

conhecido entao.

Pouso “manteiga” em Vitéria. O co-

ronel voava bem pra “chuchu”. O

“novinho” impressionado.

- Nao vou deixar vocé voar como
1P porque estamos sem freios.

- Certo. De qualquer forma o
“‘mata-sete” nao era flor que se
cheirasse. Costumava dar “cav-
alo de pau” até no taxi. Imagina
sem freios e sem estar voando o
proprio!

- Vitoria-Salvador nivelamento,
nivel 080.

- 2P - Regime?

- 1P - Reduza para 1.800 RPM e
deixa a poténcia onde esta
manetes a pleno.

Ap6s uma hora e pouco de véo, 2P

caprichando na navegagao, o mo-

tor esquerdo comegou a trepidar.

Cheque de magneto - nada.

Cheque de mistura - nada.

Seletora de combustivel nao era o

caso. Havia uma sé para os dois

motores.

s

O passo-bandeira nao tinha.
Motor reduzido para marcha lenta,
poténcia do motor direito ajustada,

somente RPM, velocidade dimi-

nuindo, altura idem.

- 2P - Estamos sobre Canavieiras,

pista de grama homologada para

C-47.

- 1P - Vamos prosseguir para
llhéus. Ele vai se segurar a 500
pés.

Temperatura do motor bom subin-

do, flap de refrigeragao aberto, ve-

locidade caindo, baixa o nariz,
razao de descida aumentando.

- 1P - Alguma aeronave para ponte
para o FAB 1353.

- Aqui o TRANSBRASIL 230 - (va-
mos chama-lo assim, apos tanto
tempo, nao déa para lembrar).

- 1P - Gentileza verificar se existe

algum FAB voando de Vitdria pa-

ra llhéus.

TRANSBRASIL - Algum FAB na

escuta da TRANSBRASIL 2307?

TRANSBRASIL - Ciente CAN

2042, (vamos também chama-lo

assim).

- TRANSBRASIL - FAB - O CAN

2042 esta estimando Caravelas

para daqui a 50 minutos.

1P - Consulte-o sobre a possibili-

dade de passar em Ilhéus para

apanhar 8 passageiros do 1353,

pois estamos voando monomotor

e devemos pousar em llhéus.

TRANSDBRASIL - Faz a solicita-

cao

TRANSBRASIL - O CAN 2042ira

consultar o COMTA.

Naquela época era na Base do “di-

di-da-da”, ou seja do codigo

MORSE.

Cinco mil pés vieram e passaram.

- 1P - Ele se segura a 3.000 pés.

3.000 pés vieram e passaram.
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Sem comentarios do 1P.

- 1P- TRANSBRASIL, gentileza de
consultar o CAN 2042 sobre a
resposta do COMTA?

- TRANSBRASIL - O 2042 ainda
nao tem resposta do COMTA.

Ilhéus apareceu no meio da chuva,

no través esquerdo, vodvamos so-

bre o mar, estavamos a 2.500 pés.

- 1P - TRANSBRASIL 230, informe
o CAN 2042 que, caso nao pouse
em {lhéus, vamos prosseguir para
Salvador, apesar dos riscos.

- TRANSBRASIL- O CAN 2042 es-
ta ciente e voltara a insistir com o
COMTA.

Aquele litoral entre lIhéus e Salva-

dor nao tem praia; € uma falésia

todo o tempo.

Aeronave perdendo altura, fecha o

flap de refrigeragao do motor bom,

temperatura sobe, abre novamente

o flap de refrigeracao, a velocidade

cai para 110 MITE, com velocidade

prevista na final entre 90 e 110

MITE.

- 2P - Estamos no meio do caminho
entre Ilhéus e Salvador. Tanto faz
prosseguir como voltar.

Os passageiros nao se tinham a-

percebido da gravidade da situa-

¢ao, exceto o Ten Av.

A moga esta lendo o horéscopo na

revista, que contra-indica voar no

periodo.

Passou a observar melhor o motor

esquerdo, do seu lado, e ficou apa-

vorada.

O aspirante dorme |4 junto a uUnica

saida da aeronave.

O aspirante era um atleta, de pa-

draofisico avantajado, talvez umas
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duas larguras de uma porta do
“mata-sete”.

Chegamos ao momento que mais
temia, atravessia da Baiade Todos
os Santos, a 800 pés.

Dentre os problemas crénicos do
C-45, estava o do regulador de vol-
tagem, na parede que separava a
cabina dos pilotos da dos passa-
geiros. Havia dois, sendo que fun-
cionavam alternadamente, por
causa de superaquecimento.
Repentinamente, o motor esquerdo
foge ao controle.

Comecou a, literalmente, querer
soltar do bergo.

- 2P - Vou cortar o esquerdo.

- 1P - Ciente.

Corto o motor na mistura, a tre-
pidagao se agrava ainda mais.

2P - Volta a mistura para rica.
Hélice disparando, barulho, em fil-
me da 28. Guerra, de aviao abatido.

Aeronave perde altura rapida-
mente, mergulhando em diregao as
aguas placidas da Baia.

O coronel nao vacilou, avangou as

seis manetes, fechou o flap de refri-

geracao do direito.

O aviao estabiliza ao nivel das on-

das, velocidade de 110 MITE.

- 1P - Tenente, fique aqui entre os
pilotos e procure transmitir tran-
quilidade para os passageiros.

O tenente sorri amarelo, tentando

aparentar o impossivel, face as cir-

cunstancias.

Fumaca a bordo.

Interrogando, o TRANSBRASIL

confirmou que a esteira estava lim-

pa (TRANSBRASIL tinha passado

a nos escoltar ha ja algum tempo).

Pesquisa. Conclusao - incéndio no
regulador de voltagem do gerador
direito.
Salvador apareceu a distancia,
branca e |4 no alto.
Gosto de guarda-chuva na boca,
garganta seca, tudo que se almeja,
na falta de um posto de gasolina
para um cafezinho, é atingir a praia.
Aeronave com uma Unica saida. O
aspirante ainda dormindo, a esta
alturasendo chutado pelo Tenente.
Nao temos colete, muito menos bo-
tes. Passageiros apavorados.
Lembranca da dificuldade em pas-
sar no teste de Educagao Fisica,
onde quase tive de “colar” para
vencer os 50 metros rasos. Sé pas-
sei porque eram mesmo bem
rasos.

Até hoje me lembro daquelas va-

gas que vinham em dire¢ao ao avi-

ao, parecendo que iam engoli-lo,
obrigando-nos a brincar de pula-
pula com as ondas.

Ufa, chegamos & praia e todos os

marcadores no vermelho.

Domingo de sol, praia cheia.

Nés voando rente & arrebentagao e

os baianos dando adeuzinho.

Pensei, caimos, e |4 se vao uns

tantos, sera que nao percebem que

estamos em perigo?

Colina onde ficava o COMCOS

(Comando Costeiro) chegando;

tentativa de passar pelo vale, nao

deu. Curva fechada a direita, asa
quase rogando a agua.

Surge o Aeroclube.

- 2 P - Aeroclube a frente.

- 1 P- Conhego uma estrada entre
as dunas que vai dar no aero-
porto.

La fomos nos, entre as dunas, fi-

rando antena de televisao dos te-

Ihados.

A pista surge repentinamente a di-

reita, 02:10h depois de iniciada a

emergéncia.

Trem abaixo. O coronel voa muito

bem; pouso perfeito.

Motor esquerdo jorrando dleo pra

todo lado. Todos os cilindros cisa-

Ihados na base.

O nivel de adrenalina baixando.

De brifim de missao.

- 1P - Em momento algum esti-

vemos em perigo.

- 2P - Em pensamento. Ufa, ainda

bem!

A histdria é veridica.
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Uma
saudade
no ar.

1 ]. de novembro de 1991, 7:16
horas da manha. O Boeing 737-300
da VASP pousava no Aeroporto
Santos-Dumont, no centro do Rio de
Janeiro, proveniente de Congo-
nhas, cidade de Sao Paulo. Naquele
momento, inaugurava-se uma nova
era, depois de muitas discussoes,
onde foram contabilizados, dentre
tantos aspectos, interesses comer-
ciais das transportadoras, emogoes
de inconformados saudosistas e a
faria dos especialistas em preven-
¢ao de acidentes.

O fato € que a entrada em operagao
dos “jatos puros”, na rota de maior
demanda do Hemisfério Sul, com
uma oferta adicional de assentos da
ordem de 40% e com reducao do
tempo de véo, determinou - como
era de se esperar - modificagoes
sensiveis na oferta do servico de
transporte aéreo entre os dois
maiores centros do Pais.
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PONTE-AEREA RIO-SAO PAULO

( Pois bem, na
expressao
estatica, 1a na
‘casa das
lembrancas’, o
chamado
Panteao das
maaquinas que
fizeram a nossa
Historia, o Eletra Il
estara contando a
sua vida,
semeando
saudades ...

3

Uma dessas modificagoes prende-
se a “quebra da exclusividade” na
operagao do equipamento utilizado,

“jaque, de acordo com as regras do

jogo até bem pouco vigentes, todas
as empresas operavam os Electrall
da VARIG e passavam, com as no-
vas, a fazer uso de seus proprios
meios aéreos. Isto acarretaria, in-
evitavelmente, o apressado da des-
pedida de um avidao que serviu
durante longos e longos anos ao
percurso citado, incorporando-se
inclusive aos “cartoes postais” das
duas cidades.

Para quem “entende” de nostalgia,
certamente vai lembrar dos versos
de Adelino Moreira - poeta descom-
plicado de boleros e sambas-can-
¢ao inoculados no espirito urbano
pela voz de Nelson Gongalves - “ O
que fazer? Nao pode haver retro-

cesso / Ante a porta do progresso,
meu violao silencia”. E o violao
acustico dos turboélices silenciou
diante das guitarras dos jatos, por-
que a platéia necessita que seja
assim.

Um desses violdes aclsticos e bal-
zaquianos, mas de inegavel quali-
dade, vai ficar estacionado num
Museu, para que as geragoes futu-
ras reverenciem os seus dias de
herois; outros, os 13 restantes, se-
rao vendidos para os Estados Uni-
dos e Canada. Acredita-se que
consigam por volta de USS$
2.000.000,00 - o que, pessoal-
mente, acho exagero.

Pois bem, na exposicao estatica, 14
na “casa das lembrangas”, o cha-
mado panteao (gosto mais de dizer
panteon, porque soa mais impor-
tante e as pecgas que la estao mere-
cem maior respeito de nossa parte)
das méaquinas que fizeram a nossa
Historia, o Electra || estara contan-
do sua vida, semeando saudades
para quem o conheceu e a quem
serviu com a dedicagao de verda-
deiros eleitos (Qquem nao vive para
servir, nao serve para viver).
Vejamos um pouco do que ele vai
contar.

Dir4a que é filho de uma empresa
norte-americana chamada Lock-
heed, empresa essa que, a partirda
década de 50, comegou suas ten-
tativas de produzir aeronaves para
atendimento a médias autonomias.
Os projetos iniciais contavam com
o C-130 Hércules. Optando pelos
turboélices, a Lockheed, em 1954
oferece a American Airlines um pro-
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jeto batizado de CL-303, de asa alta
e propulsionado por quatro motores
Dart - havia opgao para os Eland -
que se mostrou inadequado as ne-
cessidades norte-americanas.
Adiante viria uma outra oferta, o CL-
310, equipado com motores Alison,
e que tiveram destino analogo ao
seu antecesssor.

No inicio do ano seguinte, a mesma
transportadora, ja um pouco impa-
ciente, elaborou suas proprias es-
pecificacoes, dando um recado
definitivo para todas as empresas
fabricantes de aeronaves: “o que
nos queremos é isso aqui”. Ao que
tudo leva a crer, a Lockheed en-
tendeu o recado, aperfeigoou o seu
projeto CL-310, surgindo dai o L-
188 Electra, de aceitagao imediata.
Dos 35 encomendados pela Ameri-
can Airlines, passaram paramais 40
da Eastern, e assim por diante.
Como produto dessa corrida, o
Electra contabilizou, em apenas um
ano, encomendas da ordem de 120
exemplares. Quando voou seu pri-
meiro protétipo, em dezembro de
1957, o compromisso de entrega ja
havia passado dos 140.
Diratambém o nosso amigo e velho
conhecido de idas e vindas na Pon-
te-Aérea que, no seu histdrico, apa-
rece inclusive uma incursao militar,
tendo sido utilizado pela Navy como
protétipo de aerodinamica para o
Orion P3V-1 (anti-submarino).

A 22 de agosto de 1958, a “terrivel”
FAA disse ao mundo que o Electra
era um sujeito respeitavel e que po-
deria sair por ai conduzindo pes-
soas de um lugar para o outro com
seguranca. Vestindo o uniforme da
Eastern AirLines, o L-188Afariaseu

i
s
I
4
i

“debut” operacional no dia 12 de
janeiro de 1959. No dia 23 do mes-
mo més, o Electra entraria em cam-
po com a camisa da American, que
primeiro acreditara em seu talento.
Modernizado parasuaversao C, pa-
ra carregar até 99 passageiros e
com maior capacidade de combus-
tivel nos seus tanques dentro das
asas, teve como primeiro cliente a
Northwest Airlines, seguido da KLM
holandesa.

Como nem todos os setembros vi-
vem de primaveras, o Electra dira
que passou seus maiores apertos
no més em causa do ano de 1959,
quando um sério acidente envolveu
um dos exemplares da Braniff e co-
mecgou a por em risco sua reputagao
de craque. Logo adiante, mais pre-
cisamente em margo, outra “pisada
na bola”. Cai uma aeronave da
Northwest, com grande perda de
vidas humanas, lamentavelmente.
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Em decorréncia desses dois fatos,
restricoes ser-lhe-iam impostas, in-
clusive com a alteragao de sua velo-
cidade de cruzeiro. E todos os voos
foram suspensos. Até janeiro de
1961, todos os Electras tiveram de
passar por minunciosas revisoes
com reforgo das naceles e das asas.
Segundo as mas linguas, os tan-
ques de combustiveis eram muito
chegados as pontas das asas, o que
ocasionava uma trepidagao, a qual,
sob certas circunstancias, au-
mentava até o limite critico de aci-
dente. A época, o espirito
irreverente brasileiro chegou a dizer
que parecia invencao de japonés
chamado Joaquim, e outras coisas
incorporadas ao folclore.

No ano seguinte, os Electrachegam
ao Brasil, trazidos pela VARIG,
mais precisamente no dia 2 de se-
tembrode 1962, sendo comandante
o catarinense Heinz Plato.

Essa companhia, em principio, uti-
lizou-o em linhas internacionais, fa-
zendo voos até a Europa, viallhado
Sal. Mais tarde, dedicou-o exclusi-
vamente & Ponte Aérea Rio-Sao
Paulo.

Haquem digaque estAmorrendode
saudades, ha quem diga: bem feito
e até que enfim. Nos que vi-vemos
apreciando e estudando as coisas
dessa apaixonante criagao do “Petit
Santos” (Leia-se Santds, como
querem os fas da terra de De Gaule
e Brigitte Bardot - acho que estou
ficando velho) diriamos ape-nas
que uma era findou para que o
mundo siga o seu caminho em bus-
ca do Perfeito...apesar de tudo.
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ASPIRANTES DE 43:

UMA TURMA
HISTORICA
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Houve necessidade de
aproveitamento

daqueles que ja se
haviam matriculado
nos outros orgaos de
preparacao fundindo essas
turmas com as que
iniciavam. Por ISso,
essa primeira turma é

dita Historica.

campanha - desencadeada na

década de 30 - pela criagao de

um ministério, que cuidasse ex-
clusivamente das atividades aéreas
no Brasil, tinha logrado éxito. A 20
de janeiro de 1941 fora criado o
Ministério da Aeronautica.
Esse fato demandaria uma série de
transformagoes ou acomodagoes
nas entidades que antes tinham a
responsabilidade pela formagao de
profissionais e operagao dos meios
aéreos.
Com a criagao da nova instituicao
no mais alto nivel da Administracao
Federal, ficaram extintas as Avia-
¢coes do Exército (chamada de Mili-
tar), da Marinha (denominada
Naval) e ado Ministério da Viacao e
Obras Publicas (Aviagao Civil). To-
do esse contingente passou a inte-
grar, de forma direta ou indireta, o
“time” da organizagao recém criada.
No aspecto do ingresso dos novos
pretendentes a carreira, houve ne-
cessidade de aproveitamento da-
queles que jase haviam matriculado
nos outros orgaos de preparagao -
agora extintos - fundindo essas tur-
mas com as queiniciavam naescola
do Campo dos Afonsos. Por isso,
essa primeira turma da Escola de
Aeronautica é dita “Historica”.
Os remanescentes dos 92 aspiran-
tes declarados em 1943 promove-
ram uma reuniao no Clube de
Aeronautica, no més de agosto pro-
ximo passado, para comemorar o
50° aniversario de ingresso no es-
tabelecimento de ensino destinado
a formar os oficiais de carreira. Es-

tiveram presentes cerca de 60
pessoas, entre os ex-aspirantes e
suas esposas.

Da programagao constou um co-
quetel, seguido de jantar, projecao
se "slides” e de video sobre feitos e
fatos da turma, desde 1941 até 21
de agosto de 1943, data de sua
declaracao a aspirante-a-oficial.
Tudo transcorreu conforme previsto
pela Comissao Organizadora do e-
vento, composta pelos Brigadeiros
Paulo Costa, Walter Feliu Tavares e
Everaldo Breves. A eles coube, tam-
bém, a tarefa de explanacao sobre
realizagoes da turma considerada
eclética, em face da diversidade de
origens de seus elementos.

O Brig. Breves, em sua locugao,
reportou-se a respeito, da seguinte
forma:

“Esta turma, da qual tive a honra de
pertencer, era constituida por 41 ca-
detes, procedentes de duas orig-
ens: selegcao do concurso ao curso
de pilotos da Reserva Naval Aérea
(1940) e do Quadro do Exército. 34
cadetes foram civis aprovados e se-
lecionados naquele concurso, os
quais, em decorréncia da extingao
da Reserva Naval, foram matricu-
lados no 1?2 ano da Escola da Aero-
nautica, logo apods a sua criagao em
1941. Os demais, em numero de 7,
eram militares oriundos do Exército
(6 sargentos e 1 cabo), seleciona-
dos pelos critérios de conduta e de
apresentagao do certificado de con-
clusao do curso secundario. O 3°
sargento Mario Guimaraes Lavare-
daviriaaser o 12 colocado daturma,
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Foi uma

época

dificil, de
muito trabalho e
de grande
apreensao vivida
pela turma que
estudava horas a
fio, entrando pela
calada da noite
muitas vezes. Os
resultados
alcancados
superaram as
expectativas do
famosos e temidos
professores
Sinésio de Faria,
Guerreiro, Musel e
Aiton Logo. Esses
mestres que eram
0S mesmos da
Escola Militar do
Realengo, ficaram
em nossas
memorias
por
exigéncias. )
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entre os 92 aspirantes declarados
em 21.08.43.

E de se ressaltar que os cadetes
daquela turma se submeteram a um
rigoroso e intenso programa de au-
las, constituido por matérias como
Geometrica Analitica, Célculo Infini-
tesimal, Fisica, Geometria Descriti-
va, Topografia, Medicina de
Aviacao, Higiene e Socorro de Ur-
géncia, Legislagao Militar do
Exército, da Marinha e da Ae-
ronautica, Defesa Antiaérea,
Exercicios de Ordem Unida, de
Armamento e de Tiro.

Eles enfrentaram os rigores do
famoso “carro de fogo”, norma ado-
tada pela antiga Escola Militar do
Realengo que previa o desliga-
mento sumario do cadete que nao
obtivesse pelo menos grau 5 nas
matérias fundamentais.

Foi uma época dificil, de muito tra-
balho e de grande apreensao vivida
pelaturma que estudava horas afio,
entrando pela calada da noite mui-
tas vezes. Os resultados alcanga-
dos superaram as expectativas dos
famosos e temidos professores
Sinésio de Faria, Guerreiro, Musel e
Aiton Lobo. Esses mestres, que
eram os mesmos da Escola Militar
do Realengo, ficaram em nossas
memorias por suas exigéncias.

E interessante relembrarmos, tam-
bém, que esses sacrificios nao fo-
ram em vao, pois serviram para nos
dar uma base solida de conheci-
mentos, indispensaveis a nossa vi-
da profissional na FAB,
impulsionando todos para o mesmo
ideal de bem servi-la, principal-
mente naquela época de muita a-
preensao com a chegada da
Segunda Guerra Mundial ao Brasil.
Nao podemos deixar de citar os nos-
sos primeiros uniformes, na fase ini-
cial da Escola de Aeronautica. O
uniforme verde-oliva de praga,
constituido por gandola, calgas, bo-
tinas pretas e casquete. Recebe-
mos duas mudas. A seguir, o
uniforme foi aprimorado com a in-
trodugao de um blusao branco, con-
feccionado com sobras de
para-quedas descarregados e de
um casquete de couro preto. Este
uniforme, que recebeu o epitelo de
sorveteiro, foi uma solugao de
emergéncia encontrada pelo nosso
saudoso comandante Cel.
Fontenelle, para possibilitar nossas
presengas no Tijuca Ténis Clube.
Viviamos, entao, a fase aurea dos

jogos de basquete entre aquele clu-
be e os cadetes das Escolas Mili-
tares (da Marinha, do Exército e da
Aeronautica), que proporcionou in-
tenso e bom relacionamento entre
civis e militares.

A 12 de janeiro de 1942, a turmade
cadetes do primeiro ano foi pro-
movida ao 2°. Nessa época, houve
a introdugao do novo uniforme ado-
tado pela FAB, o caqui, que incluia
um capacete (tipo cagador de fe-
ras). Este uniforme foi apelidado de
“amarelinho” pelos cadetes recém-
chegados ao 2? ano, vindos da Es-
cola Naval, da Escola Militar de
Realengo e das Universidades.
Nesse ano, foram matriculados tam-
bém 12 oficiais da Forga Aérea do
Paraguai.

Essa associagao, apesar dadiversi-
dade de origens, fez com que todos
se integrassem em uma mesma
mentalidade de doutrina, levados
por um ideal - o de ser aviador.

A evolugao das aulas, da instrugao
militar e de vO6o dos estagios pri-
mario, do basico e do avangado
solidificou-se.

A 21 de agosto de 1943, 92 cadetes
foram declarados aspirantes-a-ofi-
cial-aviador e 10 oficiais para-
guaios, junto com esta turma
também concluiram o curso.

Hoje, decorridos 50 anos de nossa
matricula no 12 ano da Escola de
Aeronautica, no legendario Campo
dos Afonsos, devemos relembrar os
seguintes fatos:

- O efetivo da turma matriculada no
12 ano era de 41 cadetes e hoje
estao vivos 21 (remanescentes dos
amarelinhos).

- Resultante da fusao dos cadetes
do 1% ano com os cadetes que in-
gressaram no 2° ano foram decla-
rados 92 aspirantes, em 21/08/43.
Hoje, decorridos 48 anos de nossa
formatura, 40 companheiros ainda
vivem.

Aos que se foram deste mundo, ren-
demos a nossa homenagem, tes-
temunhando-lhes as saudades que
sentimos de suas presencgas neste
momento.

Que Deus proporcione, a noés re-
manescentes dessa turma, a felici-
dade de podermos estar juntos em
varios outros eventos, como o que
ora se realiza, neste ambiente de
grande alegria e gratas recor-
dagoes.

O meu muito obrigado a todos os
presentes."
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Historia da Guerra € tao antiga

quanto a Histéria dos Homens

e, no entanto, foram tao poucos
0S generais que se preocuparam
seriamente - e sem paixoes precon-
ceituosas - emincluir suas doutrinas
e estratégias as premissas da
Logistica, comoum dos fatores para
a consecugao da vitéria. S6 os
estrategos mais avisados, e por-
tanto os que lograram os maiores
sucessos, atentaram para o fato de
que os confrontos bélicos, na maio-
ria das vezes, nao se decidem nos
campos de batalha. As péaginas dos
livros que se reportam & Arte da
Guerra estao eivadas de exemplos
em que os exércitos detentores dos
melhores guerreiros e, poten-
cialmente, mais bem armados nao
dobraram os adversarios menos
treinados academicamente e mais
humildes em meios.
Coube a Napoleao Bonaparte -
inegavelmente o maior génio na
arie-ciéncia bélica - enunciar um
obvio pensamento, que por ser
tao dbvio s6 os génios perceberam,
como diria o saudoso teatrélogo
Nelson Rodrigues. Dizia o Impera-
dor dos franceses nascido na
Corsega: “Com este pensamento
de ares simplérios, inaugurava ele
uma era na ‘inteligéncia" das
guerras: a importancia das
atividades-meio nos destinos das
batalhas. Por mais valente que
seja, o soldado desnutrido e sem
equipamento € tao fragil quanto a
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populagao civil a que ele, regra
geral, tem de amparar e proteger.
No Brasil, 0o General Leite de Castro,
Ministro da Guerra de Getulio Var-
gas, na primeira grande redifinigao
da nossa sociedade, no periodo
republicano, encarnou estas ver-
dades e ao reorganizar o Exército
deu énfase & criagao de unidades
como o Depdsito Central de Aviagao
e o Parque Central de Aviagao,
ambos com sede no Rio de Janeiro.
O Parque, ativado através do Aviso
Ministerial n° 10, de 8 de julho
de 1933, teve como seu primeiro
diretor o Major Ivan Carpenter
Ferreira, ao passo que o Deposito,
instituido a 8 de agosto do mesmo
ano, contou com o Capitao Abelardo
Servilio de Mesquita como seu
dirigente maximo, na gestao inicial.
Por outro lado, o Almirante Protége-
nes Pereira Guimaraes também
nao olvidou, na reorganizacao de
sua forga singular, a inclusao do
Almoxarifado de Aviagcao Naval
como drgao de apoio logistico.
As duas unidades possuiam desti-
nagoes andlogas, conforme se pode
observar na leitura de regimentos:
receber, armazenar, controlar, em-
balar, distribuir, transportar o mater-
ial destinado & Aviacao.

“Com a criagao do Ministério da
Aerondutica, o Ministro Salgado
Filho criou, através do Decreto-lei
n? 3.301, de 22 de maio de 1941,
o Depdsito de Aeronautica dos
Afonsos, dando prosseguimento

aos trabalhos que vinham sendo
executados pelo antigo deposito
de Aviagao Militar. No ano seguinte,
fruto da fusao dos Depositos dos
Afonsos (oriundo do Exército, como
ja vimos) e o do Galeao (originario
da Aviagao Naval), é criado, pelo
Decreto-lei n? 4.881, de 29 de
outubro, o Deposito de Aeronautica
do Rio de Janeiro - DARJ, in-
augurando as instalagoes espe-
cialmente projetadas para sua
missao de transporte, suprimento
e formagao de pessoal técnico-
especializado. Seu primeiro diretor
foi o Tenente-Coronel Mario da
Cunha Godinho.

Ao longo de sua vida, o DARJ,
em face de umacaracteristicapecu-
liar as atividades-meio nos paises
subdesenvolvidos (e lamentavel-
mente o Brasil se comporta como
a Belindia - misto de Bélgica e
India, como acentuou um moderno
pensador do campo da Economia)
sO tem sido lembrado nos
momentos de crise, quando, em
face ao acumulo de tarefas e fluxo
de servigos, os suprimentos nao
estao postos a tempo e a hora
nos locais a que se destinam.
Durante um periodo, que nao pode-
riamos chamar de curto, o DARJ
representou uma opgao de empre-
go para oficiais nao-especializados
e muitas das vezes sem a afinidade
necessdria com a area logistica,
em face da nao compreensao de
sua importancia dentro da cultura
da prépria Forga, aquela época.
A evolugao do pensamento na
area da Logistica, inaugurada na
década de 70, quando o compu-
tador provocou uma evolugao nos
processos gerenciais do material
aeronautico da Forga Aérea, acar-
retou, também, a necessidade de
uma especializagao maior, nao a-
penas da tecno-estrutura (os es-
pecialistas executores, para se
utilizar de um jargao consagrado
em O&M e Engenharia Econ6mica)
como de todos os homens que
assumiram cargos de diregao no
Sistema. A partir de entao, a es-
colha dos elementos para o
exercicio das fungdoes em todos
os niveis e segmentos da area
logistica evidenciou essa realidade.
O DARJ nao passaria incolume a
revolugao, uma vez que o novo
Sistema Integrado de Controle de
Material Aerondautico (de altissimo
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grau de informatizagao), inseria-o
como um dos seus elos primordiais.
Para adequar-se as novas neces-
sidades, a Organizagao Militar em
pauta teve de reestruturar-se e
cumprir rigidos programas de trei-
namento de seu pessoal. Na con-
cepgao do novo sistema, um dos
requisitos fundamentais € a rapidez
da operagao, dentro de acurados
padroes de exercitar uma maneira
de gerenciamento do bem publico.
Ao DARJ, hoje, cabem tarefas que
vao do controle do material nos
armazéns ditos “alfandegados” a
distribuicao, por meio terrestre, dos
suprimentos, passando pela deter-
minagao da composigao da carga
a ser transportada, a fim de forma
a otimizar os meios postos a sua

disposicao. O gerenciamento da

“desconsolidagao” de volumes para
destina-los aos seus armaze-
nadores e utilizados nos diversos
pontos do territério nacional também
se inclui em seus afazeres.

O regulamento em vigor do DARJ
foi aprovado pela Portaria n? 537,
de 9de julho de 1986, e 0o Regimento
Interno pela Portaria n® 003-R, de
14 de setembrode 1987, da Diretoria
de Material.

O Coronel Intendente Joao
Evangelista Fontes, atual diretor, é
fruto dessa nova mentalidade des-
cortinada pelos mais altos escaloes
da Forga Aérea, tendo assumido
o cargo a 25 de janeiro de 1991.
Dentro desse ambiente de moder-
nidade administrativa e doutrinaria,
a Forga Aérea Brasileira deixa en-
trever que o éxito de sua missao
institucional depende, em grande
parte, dos meios rapidos que possui
para alocar materiais e equipamen-
tos nos diversos pontos onde os
mesmos sao requeridos. Tal como
a corrente sanguinea, o servigo de
transporte assume um papel de
vital importancia, qualquer que seja
a modalidade ou meio analisado.
O segmento rodoviario da logistica
aeroespacial tem experimentado um
franco desenvolvimento sob a dire-
¢ao do Cel Fontes, naquilo que
Ihe concerne & frente dos destinos
do DARJ.

Atualmente, essa Unidade do MAer
conta com 3 divisoes, desempe-
nhando tarefas especificas de Admi-
nistragao, Suprimento e Transporte.
Tais setores, trabalhando. de forma
integrada, embora componentes de
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uma Orgaizagao subordinada &
DIRMA, prestam servico a todas
as outras Organizagoes do Ministéri,
apesar da modéstia e idade algo
avangada de sua frota de equipa-
mentos rodoviarios.

Sendo um elo do sistema de trans-
porte, o DARJ tem assento nas
reunioes semanais do COMTA, on-
de |he sao atribuidas missées de
transporte, cuja estratégia e econo-
micidade indicam a modalidade
rodoviaria.

Embora a informatizagao esteja em
estagio avangado, mormente para
os materiais oriundos do exterior
- para os quais ja existem etiquetas
geradas porcomputadores contendo
cédigos de barras, como nos mais
avangados centros de distribuigao
do mundo - muito ainda se faz
manualmente. Nao importando a
cubagem, peso ou valor, cada volu-
me, seja envelope, caixa, pacote
ou seja conteiner, todos tém trata-
mento individualizado.

Um grau de proficiéncia como o
alcangado pelo DARJ possui uma
explicagao inconteste: o altissimo
grau de engajamento profissional
dos seus funcionarios, que nao
medem esforgos para que o cumpri-
mento de suas missoes seja levado
da forma mais competente possivel.
Segundo palavras de seu atual
diretor: “A criatividade tem sido
sempre estimulada, objetivando a
redugao de custos e o aumento
da produtividade. Um exemplo prati-
co disso sao os cursos de aperfei-
¢oamento em convénio com
entidades e a obtengao de recursos
através de missoes indenizadas”.
E continua o Cel.Fontes, em sua
declaragao cheia de entusiasmo:
“As incertezas do futuro jamais
impedirao as realizagoes do pre-
sente, mesmo porque o ambiente
de proficuo e sadio trabalho permite
ao pessoal do DARJ abster-se de
lamuriosas indagagoes”.

Tudo leva a crer que, apesar da
impoténcia humana em relagao a
plena realizagao, o DARJ extrapo-
lara seus limites de atuacao. Mas
isso s6 o futuro dira, pois reina
hoje no DARJ a consciéncia do
desprendimento da antiga cultura
Massai: “Esta terra nao nos foi
dada como heranga por nossos
antepassados; ela nos é confiada
por nossos filhos”. e

CURRICULO DO CORONEL JOAO
EVANGELISTAFONTES

Discreto e calado gomo todo
bom mineiro, o cel JOAO EVAN-
GELISTA FONTES tem colhido
indmeros sucessos ao longo de
uma proffcua carreira de admi-
nistrador na Forga Aérea Bra-
sileira.

No inlcio de sua vida profis-
sional consolidou seus conheci-
mentos técnicos em fungGes es-
peclficas de sua especialidade.
Com o passar do tempo tornou-
se um administrador eclético
atuando em 4reas tdo distintas
como logfstica internacional -
quando de sua passagem pela
Comissdo Aerondutica Brasileira
em Washington ~como na éarea
de aviagéo civil, solidificando os
conhecimentos em setores de
informatica, orcamentagéo e ta-
rifas internacionais.

Do cadinho aonde fundiram-
se as experiéncias militares e
civis do Cel Fontes, sairé o pro-
duto final que, solidificado, tor-
nar-se-4 — temos certeza —um
administrador preparado para as
mais importantes funcdes de
sua especialidade.

\ J

61




FATOS E GENTE

VARIG RECEBEU DIA SEU 12 MD-11

A VARIG recebeu no dia 12 de
novembro o seu primeiro aviio
MD-11. A entrega foi feita ao pre-
sidente da VARIG, Rubel
Thomas, em soleniade na propria
fabrica da McDonnel Douglas, em
Long Beach, California, e o avidao
chegarda ao Rio no dia seguinte,
tornando a VARIG a primeira em-
presa na Ameérica Latina a operar
esse avido. O segundo MD-11 foi
entregue nodia 18 do mesmomés.
O avido entrou em linha no inicio
de dezembro, operando inicial-
mente na rota Sdao Paulo-Rio-
Paris.

Segundo Rubel Thomas, presi-
dente da VARIG, com a incorpo-
ragdo desses dois novos MD-11 na
frota de avides “wide body” (de
grande porte) da empresa, ja in-
tegrada com éxito pelos Boeing
747, Douglas DC-10/30 e Boeing
767, a VARIG continua seguindo
a filosofia que sempre adotou de
escolher seus avides baseando-se
no dimensionamento do mercado,
com a devida adequagdo entre a
oferta e a demanda.

Embora tenha capacidade para
transportar mais de 400 passagei-
ros,os MD-11 vaovoarna VARIG
com 293 passageiros, sendo 16 na
primeira classe, 56 na classe exe-
cutiva e 221 na classe econémica,
proporcionando com isso maior
conforto aos passageiros.

A VARIG iniciou em 1985 seus
estudos e negociagdes com a fa-
brica para adquirir os MD-11, e,
em maio de 1989, a empresa assi-
nou o contrato de compra de qua-
tro avides para entrega em 1992 e
1993, com a opgao de mais seis
para entrega a partir de 1994, num
investimento de 1,2 bilhao de do-
lares. Estes dois novos aviges que
a empresa esta recebendo virdo na
forma de leasing operacional.
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Equipado com trés turbinas GE
CF6-80C2 DIF, com 61.500 libras
de empuxo cada, o MD-11 € ex-
tremamente econdmico, consu-
mindo por viagem cerca de doze
por cento menos de combustivel
do que os DC-10/30, o que repre-
senta cerca de 30 a 40% a menos,
se medido por assento. Ele apre-
senta, entre outras, as scguintes
caracteristicas: comprimento,
61,20m (5,6 metros maior que o
DC-10/30); envergadura, 51,66:
altura da cauda, 17,60m,; capacida-
de de combustivel, 104 toneladas;
autonomia de vo6o (com
passageiros e carga), 12,842
quilémetros, capacidade de carga,
50 toneladas e velocidade de cru-
zeiro de cerca de mil km/hora.

A cabine de comando do MD-11 é
totalmente computadorizada e to-
dos os sistemas do aviao sdo con-
trolados por computadores que se
interrelacionam entre si, aumen-
tando a eficiéncia e reduzindo a
carga de trabalho dos tripulantes.
Gragas a tecnologia digital, os ins-
trumentos da cabine de comando
foram substituidos por seis telas de
televisdo, que fornecem aos
tripulantes total controle do avido.
O sistema de navegagdo, por e-
xemplo, é por giroscopios a laser,
tal a sua sofisticagdo.

Todos os sistemas e computadores
de navegagdo, comunicagio, ge-
renciamento dos motores (tur-
binas) sao duplos ou triplos.

O interface dos tripulantes com es-
ses computadores da-se através de
teclados e visores, semelhantes
aos computadores mais sofistica-
dos, inclusive por voz sintética.
Os “winglets™ nas postas da asas
do MD-11reduzem oatrito aerodi-
namico e, consequentemente, O
consumo de combustivel, que é
uma das sua principais caracteris-
ticas.

i

AUSTRIAN AIRLINES ENCOMENDA O

AIRBUS

A Austrian Airlines anunciou em
Viena, sede da empresa, a esco-
lha do novissimo avidodaAirbus
Industrie, o0 A340-300, como es-
pinha dorsal de sua frota de
longuissimo curso para o futuro
imediato.

A transportadora optou por dois
avides, a serem entregues em de-
zembro de 1993 e no inicio de
1994. Dotado de quatro propul-
sores a jato, o A340-300 voard

A340-300

com 254 assentos na versao da
Austrian.

Os avides servirao para a expan-
sdo das rotas de longa distancia
da empresa e ao mesmo tempo
aperfeigoarao o atendimento nas
rotas Viena-Toquio e Viena-
Johannesburgo. De momento, a
frotade longo alcance da empre-
sa é constituida de trés Airbus
A310-324. Um quarto A310 sera
incorporado a frota em 1992.

Ry

RAT COMPRA O SEU

O presidente da Delta Air Trans-
port, subsididria da Sabena,
transportadora oficial da Bélgi-
ca, Tony Vangriekenm confir-
mou ontem a compra do décimo
EMB-120 Brasilia durante visita
que fez a Embraer para o rece-
bimento da nona unidade do tur-
boélice brasileiro para a frota de
sua empresa.

Entusiasmo com a performance
do Brasilia, Vangrieken, ao as-
sinar o contrato de compra da
décima unidade, junto com o di-
retor Comercial da empresa, en-
genheiro Michael Cury,
acentuou que aeronave ganhou a
preferéncia dos usudrios de sua
empresa “porque é um aviao que
voa rapido, sem ruido e sempre
proporcionando muito conforto
para todos”.

A DAT possui uma frota com-
posta por nove Brasilia, dois F-
28 e oito BA-146 e, no ano
passado, transportou 750 mil
passageiros, atuando como
‘alimentadora* das linhas-tronco
da Sabena. Ela faz atualmente
108 voos por dia atingindo os
mais variados pontos da Europa,
de Helsinque até a cidade do
Porto em Portugal e Nédpoles na
Italia. A maior parte de suas
linhas liga varias cidades da
Bélgica com cidades de outros
paises, como a rota Bruxelas a
New Castle na Inglaterra, que

10° EMB-120 BRASILIA

tem trés voos did-rios e Bruxelas
para Marselha, com voo didrio.

Vangrieken afirmou que os con-
tatos mantidos por sua empresa
com a Embraer tém sido muito
positivos ao longo dos ultimos
anos quando passou a operar
com o Brasilia e elogia a todos,
“das equipes de vendas, ao pes-
soal da montagem e da assistén-
cia técnica pos-venda, que tém
demonstrado um profissiona-
lismo muito grande e uma enor-
me vontade de nos atender em
nossas necessidades técnicas”.

E é esse contato positivoque leva
Tony Vangrieken a afirmar que
para 1995 a sua empresa terd ne-
cessidade de um aviao de maior
porte para suas rotas atualmente
atendidas pelo Brasilia e que a
sua opgao natural hoje é o EMB-
145. “Tenho absoluta convicgao
que a avidoregional caminha pa-
raojatoe se a Embraer conseguir
nos dar uma aeronave a jato com
as mesmas excelentes performa-
ces do Brasilia, vamos continuar
trabalhando juntos”, acentou.
Vangrieken prevé a compra de
dez unidades do jato para a sua
empresa” e de o EMB-145 nos
der um excelente desempenho
em velocidade e conforto para
passageiros, tenho certeza de que
ele serd o grande avido regional
do futuro” encerrou.

P
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TAESA RECEBE SEU 12 BOEING 757

A Taesa do México recebeu, re-
centemente, seu primeiro Boeing
757 e tornou-se a pioneira naquele
pais na operagao desse eficiente e
econdmico birreator.

Ela vai utilizar seu novo 757 para
expandir os servigos de charter e,
também, as rotas ligandoo México
aos Estados Unidos e, eventual-
mente, a Europa.

Dz

-

BOEING: TREINAMENTO POR COMPUTADOR

Face a necessidade de treinar mi-
Ihares de mecénicos para as com-
panhias aéreas regularmente, o
Boeing Commercial Airplane
Group tem sido pioneiro na uti-
lizacdo revolucionard de compu-
tadores como instrumento de
treinamento.

Esse instrumento chama-se
“ILCBT - Instructor-led Compu-
ter Based Training”, e ja mostrou
ser notavelmente mais efetivo do
que os métodos tradicionalmente
utilizados na transmissao das in-
formagoes sobre os complexos sis-
temas das aeronaves. Um dos
motivos dessa efetividade ¢ que o
ILCBT se adequa ao fato de que
muitos dos mecénicos nao domi-
nam o idioma inglés.

Atualmente, os intrutores da Boe-
ingestdo utilizados PC’S para mo-
nitorar os display graficos de
aeronaves € para ver € ouvir

através do cockpit tal qual os pi-
lotos o fazem em véo.

O ILCBT ¢ decorrente de um pro-
jeto que comegou em 1988 com a
Apple Computer. O desenvolvi-
mento do projeto estabeleceu para
a Apple o fornecimento 4 Boeing
do equipamento e do suporte téc-
nicoenquantoesta cuidaria da ela-
boragao do programa do ILCBT.
O resultado atingido foi uma “si-
mulagdo computadorizada” que
pode “operar” os controles da ae-
ronave demonstrando aos estu-
dantes como seus sistemas
funcionam.

O conceito que estd por trds dessa
combinacao audio-visual € sim-
ples, quanto maior for o inputs
sensorial maiores serao os niveis
de retengao da informacao. A idéia
central do ILCBT ¢ impac-tar, o
maximo possivel, todos os
sentidos.

S
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A JOYOUS CELEBRATION MANTEM
ESPIRITO FESTIVO NO WAET

O Walt Disney Word d3 vida ao
animado espirito festivo de fim
de ano no programa “Joyous Cel-
ebration, Disney’s Jolly
Hollidays Dinner-Show
Spetacular”, no Disney’s Con-
temporary Resort, um dos hotéis
de lazer do Walt Disney World.
O show faz parte de um novo
pacote turistico, védlido entre 1o
e 20 de dezembro préximo.

O show tem mais de 100 artistas,
incluindo dancgarinos persona-
gens de Disney vestidos a
cardter, no melhor estilo da Era
Vitoriana.

O palco tem como cendrio o
charme de uma velha aldeia
vitoriana. Luzes esfuziantes,
uma enorme drvore de Natal e os
personagens de Disney - cantan-
do, dangando, fazendo humor -
conquistam a pléteia:

Caixas musicais automdticas
tocam cangodes favoritas, pre-
enchendo o ambiente, quando os
héspedes se dirigem para o
famoso jantar de gala, no melhor
estilo de tradicao americana,

com peru e toda liberdade do
mundo para se comer o quanto se
desejar.

Mas o show tem sequéncia com
cangoes famosas com “Jingle
Bells”, “Silver Bells™ e “Sleigh
Ride”. Cavalos amestrados
dan¢am e homens-da-neve criam
um maravilhoso cendrio de in-
verno.

Uma banda de fanfarra anuncia a
chegada da “Toyland”, a “Terra
do Brinquedo”, e um desfile de
brinquedos magicamente toma
vida. Sons e luzes envolvem a
sala, enquanto soldadinhos,
ursinhos, bonecas e palhagos de
brinquedo dancam no meio da
platéia, formando o espetacular
“Desfile de Brinquedolandia™.
O repicar dos sinos e um confetc
de luzes banham a vila para a-
nunciar o grande final.

E certo que a atmosfera envolve
a todos, embalando-os no banho
de luz e nas cangoes inspiradas,
tornando o espirito festivo de
Natal algo vivo, que palpita em
cada um.

CATHAY PACIFIC REALCA

A PRIMEIRA CLASSE

A Cathay Pacific estd investindo
10.5 (dez e meio) milhdes de d6-
lares no aperfeicoamento do seu
servico de primeira classe, que
serd relancado no inicio de 1992
com o nome de “Cathay Pacific
First”. O programa de aperfei-
¢oamentocompreende todo o se-
rvigo de atendimento, em solo e
no ar. O objetivo € oferecer ao
passageiro um servigo de aten-
dimento, mais personalizado e
lhe dar maiores opgoes para es-
colher o seu préprio estilo de ser-
vico, dentre um leque variado de
possibilidade.

Os Boeing 747 da empresa te-
rao, na Primeira Classe, televiso-

res pessoais. Todos os assentos
de primeira dos 747 é do Lock-
heed 1011 terao sistemas eletrd-
nicos sofisticados de controle do
conforto pessoal dos passa-
geiros.

Os passageiros de Primeira
Classe serao dispensados da
necessidade de reconfirmagao de
voos de continuagao, quando em
trinsito. Também terao um novo
salao especial para atendimento
no aeroporto Kai Tak de Hong
Kong, sede da empresa. Com
seus dois mil metros quadrados,
o salao serd o maior de toda a
Asia para tal finalidade.
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JAL ENCOMENDA BOEING 777

TAM MOSTRA VERSATILIDADE
DO CARAVAN ANFIBIO

A acronave Cessna chega para
suprir uma necessidade do mer-
cado interno, principalmente nas
regioes Norte ¢ Nordeste, onde
scra realizada uma série de
demonsttacocs.

A comercilizagao da aeronave, de
precedéncia norte-americana, ja
vem sendo realizada pela TAM -
Téxi AéreoMarilia, que também ¢
responsdvel por sua importagao.
Contudo, as entre-gas sé comegam
a scr feitas a partir de margo. A
previsazo da TAM é vender 10 uni-

dades do aviao em 92m a um custo
uni-tario de US$ 1,4 milhao, sendo
cinco do modelo convencional e
cinco da versao anfibio.

A primeira bateria de demons-
tragao serd realizada, pela ordem,
em Macapa, Sao Luis, Belém,
Santarém, Pard e Manaus, no pe-
riodo de 29 de novembro a 14 de
dezecmbro. As regides Norte e
Nordeste foram escolhidas porque
representam, hoje, 90% do ponte-
cial do mercadao nacioanal para
Caravam anfibio.

CENTRO DE ESTUDOS E PESQUISAS

HISTORICAS AEROFILATELICAS -

AERONAUTICAS - O CEPHAAER

Foi criado no dia 20 de janciro de
1991, na cidade do Rio de Janciro
- Municipio do Rio de Janciro,
com registro cspeci-fico ¢ demais
regularizagoes e-xigidas pclo
Cartério do 4o. Oficio da Cidade
do Rio de Janeiro.

Sao atividades Historicas-
Culturais para o Cephaaer:

- Acrotilatelia, Aeronduticas, Aer-
oterrestres, Aeronavais, Car-
tografia, Carimbologia, Heraldica,
Medathistica, Telecomunicagoes e
de memorias de civis ¢ militares
ilustres.

- A Biblioteca do Ar, que tem a
sigla BIBLIAR, tem hoje quase
10.000 publicagoes historicas-
culturais para auxiliar os estudos.

e
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Japan Airlines anunciou sua
decisao de encomendar 20 bir-
retores Boeing 777 (incluindo
opgoes), avaliados em, aproxi-
madamente, US$ 2 bilhdes.

As entregas serdao feitas entre
1995 e 1999.

A JAL selecionou o 777 para
substituir o DC-10 em suas rotas
domésticas e regionais.

“Essa encomenda confirma que
nds projetamos uma aeronave
que tem a preferéncia das com-
panhias em todo mundo”,
afirmou Irank Shrontz, chair-
man e executivo-chefe da The
Boeing Company.

Nofinal de 1986, 0 Boeing Com-
mercial Airplane Group iden-
tificou no mercado preferéncia
paraum jato cujacapa-cidadees-
tivesse entre o 767-300 e 747-
400. Como re-sultado de

extensivas discussoes com a Jal
e outrascompanhias dos Estados
Unidos, Asia e Europa, foi de-
senvolvido o projeto do 777.

A encomenda para os 777
reforga a posigdo daJAL como
o maior comprador individual
nao americano de produtos pro-
duzidos nos Estados Unidos,
pelo 21o. ano consecutivo. O
valor dispendido pela JAL de
1970 até dezembro de 1990
atingiu a mais de US$ 16.5
bilhoes.

O Boeing 777 jd tem seis clientes
na Asia, Europa e Estados Uni-
dos. Saoeles: Japan Airlines, All
Nippon Airwayss, Thai Airways
Internacional, British Airways,
Euralair da Franca e United Ar-
lines. A United recebera a
primeira unidade do maior birre-
tor do mundo em 1995.

et

AUSTRIAN AIRBUS P/ AFRICA

A Austrian Airlines inaugurou
em outubro, seu servico sem es-
calas Viena-Nairobi, com parti-
das da capital autriaca, as
quartas-feiras e a capital do
Queénia as sextas-feiras. Os voos
sao operados por avides Airbus
A310, transtformando-se em
mais uma boa opgao para o

passageiro brasileiro que na mes-
ma viagem deve incluir a Furopa
e a Africa.

Os outros servigos da.Austrian
para destinos no continentes afTi-
cano estao apresentando a média
global de ocupagao de assentos
de 63.2%.

Revista Aerondutica n® 183



s e Tt i st o LDl el — B

A segurancga dos vO0s no espaco
aéreo brasileiro é o principal produto
da TASA - Telecomunicacoes
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 estacdes no interior
do pais ou em aeroportos de grande
porte como Guarulhos, a TASA
estd presente garantindo a seguranca
e o desenvolvimento da aviacao.

Controle de Trafego Aéreo,
Informacao de Voo e Alerta,
Telecomunicacoes Aeronduticas e
Meteorologia sio os servicos
essenciais da TASA, utilizados
pelas companhias aéreas, por
aeroclubes, hidrelétricas,
mineradoras, construtoras,
empresas de turismo, de seguros,
veiculos de comunicacio e até
pelas plataformas maritimas de
petréleo onde o movimento de
helicépteros é tao intenso que
torna imprescindivel a presenca de
controladores de trafego aéreo.

O atendimento aos clientes é feito
em qualquer ponto do territério
nacional.

Com sede no Rio de Janeiro e
sete Superintendéncias Regionais,
a TASA hoje é responsavel por
projetos, instalacdo, operacio,
manutencao e modernizacdo das
comunicacoes aeronduticas e dos
auxilios a navegacio aérea, atuando
no Sistema de Protecido ao Véo ao
lado da Diretoria de Eletronica e
Protecdo ao Voo do Ministério da
Aerondutica.
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Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro, Ter-
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A Regido Amazonica
DaShS ¢ o lar de alguns dos

mais belos passaros

do mundo. Perfeita-
mente adaptados, eles vivem em um
meio ambiente onde outros passaros
ndo sobreviveriam.

Os trés novos Dash 8 da TABA,
os primeiros da América do Sul,
estdo também perfeitamente capa-
citados a operar na Amazonia,
oferecendo aos passageiros novos

niveis de conforto.

Assim como a TABA, mais de
50 outras companhias em todoo
mundo jd encomendaram o
Dash 8.

A frota mundial de Dash 8 ja
realizou mais de um milhdo e
quinhentas mil horas de v6o, com
uma pontualidade de 99.2%.

O Dash 8, com sua eficiéncia
e confiabilidade, é o melhor aviio
para o transporte aéreo regional.

Boeing Canada
de Havilland Division






