Kewrst: _ ., :
eronautica

Mar¢o/Abril 1994 Namero 197




Caio

Uma iniciativa da maior competéncia

Campo de
Marlim, na
Bacia de
Campos. O
Corcovado
mede 709
meno. Seje
a Petrobras
esia ,
produzindo
petroleo no
fundo do mar,
a uma
profundidade
de um
Corcovado e
meio.

Além dos
1.027 metros,
a Petrobras
ainda
perfurou
2.000 metros
de rocha para
chegar ao
petroleo.

A Petrobras
acaba de bater
novo recorde
mundial de
producao de pe-
troleo no mar,
operando um
pogo a 1.027
metros sob a
agua, no Cam-
po de Marlim -
Bacia de Cam-
pos - que vai
produzir, inicial-
mente, 6.300
barris por dia.

Um recorde
que, alias, ja
pertencia a ela
mesma, lider na
tecnologia de
exploragao e
producao em
aguas profundas.

E foi com
tecnologia de
ponta, desen-

volvida pelos
técnicos do seu
Centro de Pes-
quisas - CENPES
- e o trabalho
pesado de 24
horas por dia da
sua equipe de
producgao nas
plataformas em
alto mar, que a
Petrobras con-
quistou este
marco. E o fato
nao ¢é s6 impor-
tante para a his-
toria brasileira.
E mais do que
isto: é impor-
tante para a his-
toria mundial
do petréleo.
Nossa vitoria
também signifi-
ca que ja temos
toda tecnologia
que precisamos
para explorar, a
custos baixos,
adequados, nos-
sas maiores re-
servas que estao

Maisum
recorde mundial:
a Petrobras fol
buscar petroleo

d 1.027 metros
debaixo d'agua.

PETROBRAS

justamente em
aguas profundas.
Ou seja: mais do
que um recorde,
chegamos a
uma nova reali-
dade. Que nos
deixa mais pro-
ximos de novas
conquistas.

Em beneficio
do Brasil e
de todos
os brasi-

leiros. \
BRASIL \
UNIAO DE TODOS



O homem, esta imensiddo de moléculas dispostas
organizadamente pela natureza, movimenta-se, age, raciocing,
enfim, vive unicamente por forga de combusfiveis.O perfeito
funcionamento da maquina inteligente chamada Homem,
mantém estrita dependéncia com o resultado da integragdo
do binémio maquina / combustivel. Quando assim nos
referimos, ndo estamos, apenas, fratando da parte fisiologica,
mas, sim, de todos demais mecanismos: comportamental,
moral, psicolégico etc... todosdependentes de seusrespectivos
combustiveis.

O Homem vive por objetivos

O Homem visa o bem-estar

O Homem cresce por estimulos

O Homem refrai-se pela dor moral ou fisica

Dentro deste raciocinio um jovem que busca a carreira
militartem como objetivo, como estimulo, o desejo daredlizagdo
pessoal, onde estard presente o bem-estar.

Tudoisto parece muito complexo mas & altamentelogico
e racional.

Vamos, entdo, ao terreno pratico. Ha quem afirme que
as deficiéncias dos programas de formagdo, acompanha-
mento e aperfeigoamento dos nossos oficiais, tém resultado,
como conseqiéncia, uma enorme demanda aos bancos
escolares, nas universidades, e que ametaseriaoaumentode
seu nivel intelectual, ndo oferecido na vida militar.

Voltemos entdo a idéia inicial. Qual seria o objetivo do
militar universitario? Aumento de sua cultura em proveito da
profissdo militar? Melhoria no padrdo de desenvoltura, em
tarefas militares a ele determinadas?

Realizagdo pessoal no campo profissional militar?
Alcangar o bem-estar, através de uma vida militar, pessoal e
familiar franquila, e razoavelmente estavel?

A minha resposta é taxativamente ndo.

Para estes objetivos sadios e saudaveis esta ausente no
jovem oficial de hoje, o combusfivel estimulo.

O nOmero de Oficiais e Sargentos, subutilizados, é
bastante expressivo. Ndo, que ndo existam campos de
utilizagao, mas, sim, pela falta de planejamento e, muitas
vezes, pela aplicagdo subjetiva de entendimentos pessoais,

que colocam a organizagdo depois das simpatias e
vaidades pessoais.

O acesso, aos postos elevados, sofre muito mais o
rigor dos julgamentos pessoais, do que o valor cultural do
militar e das suas realizagdes ao longo de trinta anos de
servico. A um jovem avd, coronel com 50 anos de idade,
éinformado que a For¢a Aérea ndo mais o quer, sem, no '
entanto, dizer por que, nem, tampouco, contra o que
deverd impetrar defesa (recurso).

Ojovem e entusiasmado piloto'militar questiona sua
importancia ao ver horas de véo de treinamento sendo
cortadas pela conjuntura econdmica, quando do seu
lado obras e realizagoes politicas tém lugar, dando
oportunidade ao enriquecimento ilicito em valores
que lhe proporcionaria horas, dias, meses de vbos
ininterruptos.

O antiestimulo esta presente, também, em nossas
despensas, cadavez menos abastecidas em qualidade e
quantidade, fazendo cair o nosso poder aquisitivo. O
momento do militar & de sobrevivéncia, sem receber o
estimulo ao bem-estar.

...E somos obrigados a ouvir discursos de aumento
cultural e demanda universitaria.

Fagamos uma andlise sucinta e objetiva: qual é a
demanda universitaria por parte de militares, na area
teoldgica, astrondmica e no terreno das letras? E minima
ou inexistente... afirmo sem medo de errar.

NGo que estas profissdes sejam menos dignas,
mas, como os militares, os tedlogos, os astronomos e os
professores estdo, no acostamento da via por onde
trafegam as profissdes rendosas e proporciondoras do
estimulo “bem-estar”.

Agrandedemandade militares pelas universidades
estd na area da Informatica, da Odontologia, da
Administrag@ode empresas, daEngenhariaCivilealgumas
outras cujo mercado de trabalho, apesar de recessivo,
ainda oferece chances a obijetivos, d segunda tentativa
em sua vida produtiva, porque na primeira, por falta de
combustivel, ndo véem como atingi-los.

“S6 trabalhamos para encher a meméria e deixamos vazios o

entendimento e a consciéncia”.

MONTAIGNE - 1533/1592
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Dentro da perfeita compreensdo de que a
histéria & a grande formadora de cultura, o
1°/14° GAv resolveu, com a cobertura do Cmt
Regional da For¢a Aérea local - piloto do
Esquadrdoem agosto de 1963 - fazer histériq,
cultuar tradigoes.

O 1°/14° GAv

cultuando
tradicoes
Ha 30 anos arras..

aniversario

14

19/14° GAV

O Sentinela dos Pampas:

47 anos

Antonio Ricieri Biasus

Marcel Bouilloux

O 5 Lafont

Jo&o Vieira de Souza
A conquista de
Jacareacanga

Augusto Teixeira Coimbra

O rasante

do 1552

P. Mendoncga

A redag¢do da 'Revista da Aerondutica”
cumpre o dever de reconhecer a
omissdo involuntaria do nome da
jornalista Claudia Abreu, no arfigo de
sua quloria, publicado no n® 195, sob o
fitulo MUSEU NAVAL: um mergulho na
histdria. A ilustre colaboradora, as nossas
desculpas e os nossos agradecimenios.
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A avaliacdo ambiental
no planejamento O Patrulheiro 26
aeroportudrio D’Antanho

Tania C.M. Caldas Adilton Ferreira Campos

Em defesa da
]7 ] Amazonia

Centro Brasileiro de Estudos
Estratégicos - CEBRES
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Espacode evocacdo de uma época
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3 Soberania e territorio
nacional: neofeudalismo i

Newton de Goes Orsini de Castro
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MANTENHA ATUALIZADO
SEU ENDERECO.

PRESIDENTE

Considerando a gravidade da atual conjuntura e as minhas responsabilidades
como cidaddo e Presidente do Clube de Aerondutica, julgo-me no dever de externar
uma posi¢do clara e que também sirva de orienta¢do aos responsaveis pelos veiculos
de comunicacdo do nosso Clube, no sentido de que conduzam suas atividades
através de uma visdo mais ampla, para integragdo e interagdo da nossa sociedade.

Estamos passando por momentos que exigem um posicionamento sécio-
politico-econdmico-militar objetivo e transparente. Terminou a época de filosofare de,
didaticamente, teorizar, estabelecendo doutrinas. Cabe-nos, consegientemente,
agir com firmeza em consondncia com os legitimos interesses das For¢as Armadas
que, indiscutivelmente, identificam-se, em todos os niveis, com os objetivos nacionais
- vontade e destina¢do constitucional.

Entendo que, neste momento, aflora o papel dos Clubes Militares que, na
auséncia doutrinaria e regulamentar de érgdos representativos de classe, tornam-se,
cadavezmais, os porta-vozes, ndo s6 dos anseios e expectativas de seus associados,
como de suas indignagoes.

Entendo, também, o grito contido, na garganta, dos militares responsaveis
deste pais que, sem dividaq, seria de alertq, repulsa e de comando firme. O de alertq,
mostrariacegueirapropositaleinconseqiente das autoridades quanto a possibilidade
de um desmoronamento disciplinar incontivel, o de repulsa apontaria a inépcia das
agdes governamentais, principalmente naquelas que devem reter os comportamentos
aéticos, desonestos e impatriéticos; e finalmente o de comando firme para conter a
explosdo dos dois.

Até guando os chefes militares terGo condigdes de conté-los?... A resposta ainda
n@o femos...

Valeu a pena sacrificios, discipling, sofrimentos e dificuldades sofridas em
silencio, profissionalismo e patriotismo andnimo e responsavel?
As respostas, eles ja as tém...

Ndo resiste a mais simpes conjectura a afirmagdo de que o desenvolvimento
nacional e o nosso melhor destino possam prescindir de Forgas Armadas equipadas
e capazes operacionalmente. A Seguranga Nacional ndo pode ser descuidada, nem
a curto, médio ou longo prazo. Haja indicio, ou ndo, teremos que estar prontos para
defender a nossa integridade territorial, bem como, zelar pela nossa estabilidade
sécio-politico-econémica. A democracia exige de todos nés o acompanhamento e a
observacdo sensata de todas as ameagas, a fim de que seja preservado o
funcionamento normal de nossas instituicdes. As permanentes especulagdes sobre
o inferesse internacional pela Amazénia e em particular pelo problema IANOMAM|,
sdo exemplos que merecem ser considerados e ddo respaldo as nossas posigoes.

A opgdo é simples, requer, apenas, coragem e determinagdo: defender o pais,
agora e sempre, ou sogobrar gradativamente, até o fim da nacionalidade.
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“Ao valente piloto Paul Vachet gue,

com o herdico Almadacid e Granielle,
Jean Mermoz, Enderlin, Hamm,
Négrin, Delamay, Collenot, Depecker,
Darbier e tanios outros herois vitimas
do dever, foi o primeiro e o que mais
fortemente ajudou-me na criagdo da
gloriosa "Aéropostale’, que sucumbiu,

igualmente, a servi¢o da Frang¢a”

Afetuosas hormenagens
Rio, 1° de Janeiro de 1939

ass. Bouilloux Lafond
(Tradug@o da dedicatéria)

MARCEL
BOUILLO
LAFONT

Jodo Vieira de Souza*

maioria dos leitores,

certamente, vai per-

guntar: "quem é ou quem

foi esse Sr. MARCEL?".

Bem, a finalidade deste
nosso artigo € justamente explicar aos
nossos leitores quem foi esse grande
homem, tdo injustigado por sua patrig,
que ele tanto amava e, o que &€ muito
triste, desconhecido ou esquecido pelos
brasileiros, povo que ele tanto amou e
por quem tanto fez!

Descendente de familia ilustre,
nasceu na cidade de Angouléme, na
Franca, em 6 de abril de 1871.

Era formado em Direito e
especializado em Direito PUblico
internacional.

Aindajovem, noinicio deste século,
transferiu-se para o Brasil, Rio de Janei-
ro, representando o Grupo “Bouilloux
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Lafont”. Com os grandes recursos que
possuiq, seu grande tino empresarial,
confian¢a que tinha no futuro do nosso
Pais e a forma amiga como aqui foi
recebido, resolveu permanecer noBrasil,
comegando a implanta¢do de varias
empresas.

Fundou o “Crédit Financier du Brésil
et de 'Amérique du Sud”, sendo, assim,
um dos primeiros empresdrios a investir
na area imobiliaria do Rio.

Fundou o Banco Federal Brasileiro
(antigoBanco de Sergipe) e a Companhia
Brasileira de Imdveis e Construgoes, que
teve um papel muito importante no
embelezamento da Cidade do Rio de
Janeiro e na urbanizagdo de alguns de
seus bairros, comoRealengo. O do Grajad
foi por ele criado e desenvolvido.
Construiu dezenas de casas no bairroda
Urca e construiu muitos prédios
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(Foto de Marcel Bouilloux)

modernos na Cinelandia, como havia
feitona“Avenue des Champs Elysées®,
em Paris, Franga, antes de vir para o
Brasil.

Foram suas empresas que
construiram o Porto da Bahia, a Rede
Ferrovidria Leste Brasileira e a estrada-
de-ferro que liga Caravelas a Tedfilo
Otoni. Financiou, também, muitos
edificiosnoRio, inclusive o primeiro prédio
de apartamentos.

Por essa sua atuag¢do e fina
educacdo, era muito conhecido e
considerado na alta sociedade carioca.

Nunca se negou a participar ou a
cooperar em qualquer emprendimento
que viesse a beneficiar o Rio ou o Brasil.
Assim, foi um dos primeiros e maiores
colaboradores da Campanha Nacional
da Aviagdo. Doou dois aparelhos a
juventudebrasileira. Foramo“Mermoz”,
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em seu proprio nome, e o “Bardo de
Cotegipe”, em nome da empresa Docas
da Bahia.

Comodiziq, elegera o Brasil como
sua segunda patria porque muito o
amava, assim como do seu povo.

Foi concessiondrio do Porto do Rio
de Janeiro e do Porto de Sao Lourencgo,
em Niter6i-RJ.

Com o crescimento de seus
negocios, seu grupoinstalou-se também
naArgentinae no Uruguai, continuando
o Brasil a ser a @rea mais importante.

MARCEL BOUILLOUX LAFONT era
uma pessoa tdo importante e
considerada noBrasil que o engenheiro
LATECOERE, dono das Linhas Aéreas
Latécoére, sediadas em Toulouse, na
Franca, quando chegou ao Brasil, no dia
3/12/1926, para saber da solug¢do do
seu pedido de subvenc¢do e de um
percentual de carga de correio para o
Uruguai e a Argenting, feito ao governo
brasileiro, pediu ao seu representante
no Brasil, PAUL VACHET, que o levasse
imediatamente a sua presen¢a, pois,
pelas informagdes que possuia, era a
Unica pessoa que poderia ajudd-lo.

Tendo ogovernobrasileironegado
o seu pedido, o Sr. LATECOERE,
aborrecido e desestimulado, mostrou
ao Sr. MARCEL todas as projegoes
financeiras para a implantagdo e
desenvolvimento de sua empresa,
oferecendo-lhe, na ocasido, uma
participa¢do. O Sr. MARCEL riu muito e
lhe disse que jamais empregaria um
tostdo seu em negdcio de avido”.

OSr.MARCELficou cercadequatro
meses acompanhando o Sr. LATECOERE
pela Argentina e Uruguai e fomando
conhecimento das operagdes aéreas
da companhia. O governo brasileiro ja
havia concedido o sobrevéo por um
ano, renovavel, e,emabrilde 1927, o Sr.
LATECOERE, muito desiludido com o seu
pais, por falta de apoio, ofereceu sua
empresa d venda ao governo francés e
aoSr. MARCEL. Este, agoraq, j@entusiasta
daaviagdo, aceitou compra-la porsera
maiorempresadomundo detransporte
aéreo, oquefezem11/04/1927.Um fator
também muito importante em sua
decisdo foi ndo deixar que os alemaes
tomassem conta do mercado e, assim,
vencessem sua patria, a Franga, nessa
lutajaquase ganhaporela. Ele também
era uma grande patriota.

Logo depois de comprar a

empresa, cujo nome mudou para
Aéropostale, chamou PAULVACHET, que
havia feito, em 1925, o reconhecimento
da rota Sul, Rio-Buenos Aires e da rota
Norte, Rio-Recife, para que escolhesse
oslocais dos campos de pouso no Brasil,
adquirisse osterrenose supervisionasse
todas as obras.Os campos possuiriam
hangares, instalagées para oficinas de

reparos.

Logo em seguida, chegaram ao
Brasil hangares  metalicos
desmontados, vigas metalicas,

maquinas para as oficinas de reparo,
cimento, etc. Era o grande empresdrio
iniciando a implantagdo rapida da rede
de campos de pouso de sua empresa
no Brasil. Posteriormente, mandou
instalar geradores, iluminagdoparavdo
noturno, estagdes de telegrafia e fardis
rotativos.

Assim sendo, no comeco de 1928
aredeestava prontae com os seguintes
campos: Natal-RN, Recife-PE, Maceio-
AL, Salvador-SP, Florianépolis-SC, Porto
Alegre-RS e Pelotas-RS. Logo depois ele
mandou -construir o campo de
Jacarepagua-RJ, tendo em vista que o
Campo dos Afonsos-RJ, vivia sempre
interditado e era perigoso para o vdo
noturno, i@ iniciadd, em 1928, por
MERMOZ e seus companheiros.

Para a ligagdo Natal (RN)-Dacar
(Africa), ele adquiriv quatro navios
“Aviso” para transportarem as malas
do correio, enquanto ndo era feita a
travessia aérea do Atlantico por seus
avides, o que so foi realizado, pela
primeira vez, por MERMOZ, no dia 12/
05/30.

Foram também construidos os
campos de Sdo Luis-MA e de Belém-PA,
pois ele pretendia fazer a ligagdo para
asAntilhas, viaBeléme GuianaFrancesa.

Comessas enormes despesasea
crise financeira dos anos 30, que
afetaram seus bancos, e o néo
cumprimento, pelo governo francés, de
acordos de subven¢do e mais os
problemas politicos sérios com ele e
comoseuirmao, queeraVice-Presidente
da Camara de Deputados, a situagao
financeira da empresa foi-se
deteriorando. Comissoes da Camara e
do Ministério do Ar criaram enormes
problemasparaele e oseugrupo, tendo,
em 1932, a empresa aérea entrado em
concordata e 90% de suas agoes
passadas para outra empresa.

heoem.e.n.a.g.e.m

JEAN GERARD FLEURY, jornalista na
época e grande amigo de MERMOZ, no
seu livro "A Linha”, editado pelo Instituto
Histérico-Cultural da Aerondutica
(INCAER), diz:

“Foi a outra Franga, a Franca dos
partidos e dos clas que destruiu a LINHA;
gue se empenhou em destruir o que
homensmagnificostinhamedificado com
preco de seu sangue.”

No inicio deste artigo, vimos o que
o Sr. MARCEL BOUILLOUX LAFONT fez
pelo Rio e pelo Brasil.

Ao adquirir, com o seu grupo, a
LATECOERE e dar curso dsuaimplantagdo
no Brasil, fez construir os campos de
aviag¢do do nosso litoral, que até hoje sdo
utilizados. Orq, essa rede de campos de
pouso em um pais onde o avido foi, sem
divida, um dos elementos mais
importantes em sua interiorizagao,
integra¢do e desenvolvimento, ja seria
suficiente para que o Sr. MARCEL fosse
considerado por nés, brasileiros, como
grande amigo e benfeitor.

Depois de muita luta e de ter
perdido quase tudo que possuia, pois a
"Aéropostale”, com outras empresas
francesas, foiformar a “Air france”, o Sr.
MARCEL, achando-se injustigado,
revoltado e infeliz, preferiu passaroresto
de sua vida no Brasil, pais que tanto
amava.

Faleceu na madrugada do dia 2 de
abril de 1944, no Hotel Natal, tendo sido
enterrado, na tarde do mesmo diq, no
Cemitério Sdo Jodo Batista, no Rio de
Janeiro.

Esta & uma pequena histéria do
grande patriota MARCEL BOUILLOUX
LAFONT, que teve como sua segunda e
derradeira patria o Brasil.

JEAN MERMOZ, em seu livro, “Mes
Vols®, afirma que “a Aéropostale tinha
quatro anos de dianteira sobre a
concorréncia estrangeira”, mais adiante
diz: ... “covardemente abandonado e
aespojado, ele feve que se inclinar [..)"
MERMOZ também diz: “Creio e estou
cerfo de que um dia sera feifa justica”
(fudo em relacdo ao Sr. MARCEL
BOUILLOUX LAFONT).

* Jodo Vielra de Souza é Coronel
Aviador Reformado e Vice-Direfor do
Instituto Historico-Cultural da
Aeronautica INCAER).
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ncentivado por diversos
companheiros(inclusive o
entdo Cap. lvan Land)
relutei bastante em
escrever sobre esse ponto
do desbravamento do
Brasil feito pela FAB.
Apesar e por causa disso,
apeleiparaapontamentos demeu arquivo
morto que, adicionados @ meméria de
participante do evento, produziram a
histéria que se segue:

Possivelmente em junho de 1952,
houve um acidente de um avidoPresidente
daPANAM que mergulhou em plenaselva
amazdnica causando a morte de todos os
tripulantes e dos passageiros
(provavelmente por erro no ajuste do
altimetro). Nossa curiosidade levou-nos a
um acordo com alCAO no qual oBrasil se
comprometeraemrela¢dodaseguran¢ada
rota Rio-Manaus equipando-a.

Em contato com o Ten.Franga(colega
de turma na Escola Militar de Realengo),
nessa época trabalhando como piloto na
Fundagdo Brasil Central e, em pesquisas
feitas, verificamos que o lugar ideal (a
meiocaminhoentre Cachimboe Manaus)
se situava na margem esquerda do rio
Tapajéznumlocalchamado Jacareacanga
em um fundo de lagoa seca que poderia
servir para um pouso pioneiro.

Preparamos um estudo de EM na
qualidade de chefe da Se¢do de
Operagoes doEM do COMTA. A conclusdo
se encaminhou para o exame da
possibilidade do transporte terrestre entre
Cachimbo/Manaus e o local escolhido
chamado Jacareacanga, compreen-
dendo, também, um pouso para
reconhecimento e para a proposi¢do da
idéiadaconstrugdodeum campode pouso
nesse local (antigamente eram assim
chamados os locais onde, mais tarde, se
estruturaram alguns dos aeroportos
conhecidos). O estudo foi encamihado ao
Min. da Aerondutica que autorizou a
execucdo do voo pioneiro.

Foram adotadas as seguintes
providéncias:

- escolhido o avido; o C-47 2033 foi
preparadoparaamissdo, sendoretiradas
as poltronas;

- foi convidado o Major Haroldo
Coimbra Veloso considerado o melhor da
area do Tapajoz.

- foi solicitado a D. Eng. a presenca
de um engenheiro para os estudos
subsequentes (ndo conseguilocalizar seu
nome);

- foram efetuados entendimentos
com o Ten. Franca, ja citado (ele voava um
avido monomotor Bonanza da Fundagdo
Brasil Central) e combinamos que ele
pousarianolocalescolhido{fundodalagoa

Jacareacanga nos primoérdios
de sua entrada em operagao,
servindo de apoio as rotas da
Amazénia

A CONQUISTA DE
JACAREACANGA

Maj. Brig. Augusto Teixeira Coimbra

seca)namargem esquerdadorioTapajoz
e ai aguardaria a chegada do C-47.2033,
na data e hora previamente acertadas (o
radiodoseuavidofariaopapeldatorrede
controle).

- preparo da sobrevivéncia no local
(redes, barracas e alimentos para a
tripulacdo e passageiros comportando
alimentosereservatériosde aguaalémde
diversos ingredientes e uma caixa de
socorro de emergéncia.

Fomos surpreendidos, entretanto,
pela hospitalidade dos pescadores locais
(providenciada com antecipagdopelo Ten.
Frangal).

O Cmt. do COMTA escalou a
tripulagdo para a missdo, incluindo-se,
designou oTen.RomeuNeto e os sargentos
necessarios.

Na data e hora aprovados foi
efetuada a viagem para Jacareacanga
onde encontramos ja pousado o avido
Bonanza do Ten. Franga.

Nao foi possivel contato radio com o
Bonanza; ndo obstante, foram efetuadas
passagens @ baixa altura para

reconhecimento do local de pouso e da
dire¢do do vento.

As13.30horas dodia16 de setembro
de 1952 foi efetuado um pouso normal no
local escolhido.

Diga-se de passagem, que uma
arremetida era impraticavel, em virtude
das elevagdes existentes na diregdo
estabelecida para pouso; nessas
elevagdes, apds estudo da D. Eng. foi
construido um campo de pouso. Nos dias
16,17 e 18 de setembro de 1952, foram
realizados vdos para reconhecimento do
terreno na dire¢do de Manaus e de
Cachimbo, sendo constada, na épocq, a
impossibilidade de transporte terrestre de
combustivel e suprimentos para
Jacareanga.

Maistarde, altalTransportes Aéreos
e oLoyd Aéreotransportaram combustivel
em avido e passaram a freqUentar
Jacareacanga como ponto de escala nas
viagens para Manaus. Ha 41 anos foi
conquistado o ponto intermediario entre
CachimboeManaus-Jacareacanga, onde
foi instalado um aerédromo que contava,
também, com uma casa de pilotos para
pernoite.

Pelaprimeiravez,aoquese conhece,
um avido C-47 doi utilizado em viagem
pioneira para pousar em um fundo de
lagoa seca.

Era preciso contar essa histéria
referente a um pontoemterritorio brasileiro
que foiincluido naslinhas do Correio Aéreo
Nacional.

NR.: Ja estava esta edigdo no prelo, quando a triste noticia
do falecimento do seu autor foi-nos comunicada. Para nés,
da REVISTA DA AERONAUTICA, é um dever de obrigagédo
apresentar aoilustre colaborador, através de seus familiares,
0s nossos agradecimentos e os profundos sentimentos.

Como dltima colaboragdo ele nos legou, de punho
proprio, sua tltima mensagem:

; "AUGUSTO comunica a todos que partiu, rumo ao
| céu, para sua lltima viagem. L4, se coloca a disposigéo de
todos que necessitarem de sua ajuda".
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O grupo de ld sempre ameaga o
de cq, isto também ocorre nas
organizagdes militares e & preciso se
defender até que, mesclados pela
convivéncia, desaparegam 0s
fantasmas.

O C45/2855 era pilotado por
dois primeiros-tenentes colegas de
turma e, como passageiros, conduzia
doisoutros colegas e maisum capit@o
da recém incorporada unidade. A
maneirade como sinfonizar a“broad-
casting” de Porto Alegre foi motivo de
fotil discussa@o entre os pilotos. Na
manha seguinte, o Comandante
chama o Ajax, entdo Major,
responsavel pela unidade aéreq, e
pergunta-lhe pela discussdo do dia
anterior. Apds investigar, Ajax retorna
aoComandante, minimizando os fatos.

Entre os pilotos ocorreu um “fris-
son”. Havia um delafor e estava a
bordo naquele dia. Tornava-se
necessario identificar e desmascarar
tdo abominavel criatura.

As suspeitas
pesavam sobre o
Capitdo. Recém
chegado, estranho
aogrupo, ligado
ao Coman-
dante.

Aerondautica

Revista
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O RASANTE

DO 1652

Ainstrucao estava em fase final,
épocadas formaturas dequatroavides
com voos “quentes” para selecionar
os que ficavam agarrados na ala. Por
vezes, sobre o campo, juntavam-se
até quatro esquadrilhas em combate
ou cobrinha, fazendo um grande circo
com acrobacias e rasantes. Era uma
festa no espago, naqueles instantes
em que os T-6s roncavam os motores
e suas hélices cortavam o ar qual
instumentos de uma grande sinfonica.
Instrutores, professores, sargentos,

cabos, soldados, servidores civis,
todossenfiamosumgrande orgulho
profissional ao ver os cadetes
maniacos que davam “cavalos
de pau” no comeg¢o do ano,
perdiam-se nabrumasecano
més de setembro, agora
ases, voando “colados”,
avido com avido, girando
num “toneaux lento”
puxando “g”numa saida
de “looping”.
Apreciando o
espetdaculo, dois
tenentes conversam,
suficientemente
proximos ao suspeito
capitdo.

- E como esta o
Capitao Libardi?

- Ele estd bem,
comele ndoaconteceu
nada, o 1552 & que
amassou a ponta da
asa.

- E o dono da
casa?

- Ja “quebramos
o galho”. O Sfoggia foi
a Porto Ferreira e falou
com ele. A antena da
televisdo estava em

P. Mendonca*

desuso, eraapenas um cano de 3/4, 0
filho dele ja serviu aqui, somente pediu
para ndo passar tdo baixo.

- E a ponta da asa?

- O Sub. Boa Vista disse que vai
fazer um serdo esta noite, vai trocar a
ponta da asa e o 52 estara pronto para
a madruga de amanhg, o problema
é... o Comandante ndo saber.

A Ultima esquadrilha vem para o
final dapista 19, osavides escalonados
para a direita, o balangar de “manche”
é repetido por todos. Ao cruzar a
cabeceira da pista, o Llider puxa uma
curva ascendente para a esquerdaea
cada 1001,1002, 1003, outra aeronave
puxa a sua curva, reduz a compressao
paral17pol, ddo “push”ebaixaotrem.
Olho na pista, curva descendente
gradualmente baixando os “flaps”.
Pouso de pista e o balé de frés
dimensoes volta a terra dos homens.

Junto coma esquadrilha, o grupo
se desfaz, absorto em seus
pensamentos.

Poucas horas depois, o motorista
do Comandante vem com o recado
para que o Major Ajax apresente-se @
ele.

— Ajax, quero que vocé detenha
o Cap. Llibardi porindisciplina de véo e
me apure quem estd fazendo a
manutencdo do T-6 1552.

— Comandante, vai ser dificil!

— Como? Vocé se recusa a
cumprir uma ordem minha?

—Nao se trata disso, ocorre que
Cap. Llibardi faleceu em um acidente,
ha quatro anos passados, e 0 T-6 1552
é aquele que teve uma tor¢do na
longarinae estdnumpedestal servindo
de monumento.

* O autor é Cel AvR/R



A Infraero
nao acompanha
Vocé

nas viagens
aereas

mas aguarda seu embarque e desembarque

durante 24 horas por dia nos 62 aeroportos brasileiros
que administra. Vocé, as empresas de servigos
aeroportuarios e as companhias de transporte aéreo
's@o clientes da Infraero. Todos tratados com o mesmo
alto nivel de profissionalismo.

Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuaria
VINCULADA AO MINISTERIO DA AERONAUTICA

INFRAERO




m meados de 1963, as

manchetes dos Jornais

e Revistas de todo o

mundo, quando

invocavam o tema

“beleza feminina”,
surgia, em alto relevo e totalmente
iluminado, o nome da brasileirinha
recém eleita Miss Universo daquele
ano: IEDA MARIA VARGAS - MISS
BRASIL.

Em um competitivo concurso,
onde representantes da beleza
mundial oriundos de dezenas de
paises estavam presentes, com o
quede mais perfeito haviadisponivel
em seus dominiosterritoriais, |G esta-
va a nossa "gauchita” esbanjando
beleza, charme, elegdncia e,
principalmente, simetria.

Em um fantastico festival de
maids, sanddlias, vestido de noite,
quadris, tornozelos, polegadas,
centimetros, aplausos e risos,
comegaram a despontar as mais
belas e, passo a passo, foram
sendodeixadasparatras pelanossa
representante.

Finalmente, entre as princesas
AINE KORWA — MISS DINAMARCA,
2° lugar e MARIENE MC KEOWN —
MISS IRLANDA, 3° lugar, procedeu-
seacoroagdoda nova Miss Universo,
arepresentante brasileirade 18anos,
nascida e criada no Rio Grande do
Sul, dotada de uma plastica
exuberante, de um desembaraco
contagiante e daquele simpatico e
ingénuo sorriso que sempre a
acompanhou.

Cumpridasas formalidadesde
premiacdo e osrituais de despedidaq,
nossa gauchinha se despede de Mi-
ami, da adeus a seus sOditos
americanos, iniciando sua viagem
de regresso ao Brasil.

Enquanto isto, hd umas duas
dezenas de quildmetros do centro
dePortoAlegre,exatamentenolimite
dosmunicipiosde Gravataie Canoas,
01°/14°GAV  exercita-se  no

aprimoramento de suas
capacidades operacionais: realiza
tiro aéreo no litoral entre Tramandai
e Capdo da Canoq; aquece os 4
canhées de 20 mm do Gloster F8 no
tiro terrestre em S. Jerénimo, local
que testemunhava, com freqiénciaq,
o desovar das bombas de exercicio.

O dia 22 de Agosto de 1963
amanheceu chuvoso e Umido, mas
|G estavam, de macacao e faca na
baia, aqueles 16 jovens pilotos de
caga, para a chamada didria.

O Oficial de Operagodes
procedeuachamadaeinformou que
estaria chegando, ds 10 horas
daqguela manha, d bordo de um DC
8 CORONADO da Varig, a Miss
Universo 1963, que era galcha e
que o Esquadrdo iria prestar-lhe as
homengens de estilo.

Finalizou as recomendacoes
gerais e procedeu a escala.

A Esquadrilha vermelha coube
a missgo.

Simultaneamente, um TF-
7(biplace) deveria decolar,
rebocando um alvo de tiro aéreo
(biruta), no qual estaria pintado a
inscrigdo “SALVEIEDA”, aguardando
no PI a autorizagdo da torre para
uma passagem baixa sobre o
Aeroporto Salgado Filho.

Quanto ao sucesso da missdo
e suas pecularidades, gostaria de
transcrever o texto do livro histérico
do Esquadrdo dando, a este
documento, aimportdncia que deve
ser dada a registros deste fipo, na
formagcdo da meméria histérica da
Forca Aérea:

“Escolta a Miss Universo

A 22 de agosfo, uma
esquadniha liderada pelo tenente
Jaeckel, tendo como alas os
tenentes Branco, Montanfon e
Luyet, escolfou a aeronave
Coronado, prefixo PP-VJG que
conduzia aPorfo Alegre asenhorffo
leda Maria Vargas, Miss Universo.
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Artigos da imprensa local

(Correio do Povo), agosto de 1963. leda
Maria Vargas, Miss Brasil, Miss Universo,
madrinha do 1°/14° GAv, em visita ao
esquadrao, recebe os

cumprimentos dos oficiais
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Cumpre salientar que essa
missdo foi cumprida, com éxito
invulgar, apesar das péssimas
condicdes afmosféricas reinantes,
para uma inferceptagcdo. Assim,
fendo sido a duragGo do véo de uma
hora e quarenfa minufos, o mesmo
foi realizado em condicoes reais de
v6o por instrumentos.

Foi execufodo procedimenfo de
subida; a infercepfogéo se fez com
sucesso, apesar da pouca
visibilidade, a 6.000 mefros, enire
camadas, e a esquadrilha
acompanhou o Coronado em seuv
problema de descidas IFR, um
elementode cadalado, atéopouso.”

Como desdobramento da
homenagem, tivemos, alguns dias
apés, a grata satisfagdo de recebé-la
em visita oficial, assim reportada no
Livro Histérico:

Visita de Miss Universo

A 27 de agosfo o Esquadrdo
recebeu a visita da senhorifa ieda
Maria Vargas, Miss Universo, que,
apds visitar as diversas dependéncias
do Esquadrdo, foi homenageada
durante um cockioll no Cassino do
“Ji fe atendo”. Anfes dese despedir
deixou impresso, na parede sul do
Cassino, em dmenfo fresco. o seu

autogrofo.

%

m-e-m-0-r«i-a

Ele ainda estava conosco... Na foto ao
lado, Leda Maria cumprimenta o Ten.
Duncan. Mais alguns dias, ele nos
deixaria.

Percorrendo as instalagées em companhia do Cmt da Base Cel Av José Paulo Pereira Pinto,
oficiais da Base Aérea de Canoas e do Esquadréo.

TRINTA ANOS DEPOIS...

Dentroda perfeita compreensdo
dequeabhistériaéagrande formadora
de Culturq, 01°/14° GAVresolveu, com
a cobertura do Cmt Regional da Forga
Aérealocal - piloto do Esquadrdo em
agosto de 1963 — fazer historia,
cultivar fradigoes.

Feito olevantamento, expedidos
os convites, planejada a
programagdo, |G estGvamos nos,
acompanhados de nossas esposas,
trinfaanos depoais, revivendo, naquele
mesmo lugar, com as mesmas
pessoas—ou quase fodas— aqueles
diasalegresde nossaplenajuventude,
num momento de agraddvel encontro

com a histéria.

Namissa, realizada nohangar,a
lembranga frouxe-nos lagrimas aos
olhos, num misto de saudade, bem
estar pessoal e orgulho.Lembravamos
daqueles que ali ndo estavam, ou por
ndo ter sido possivel contactar ou
porque se anfeciparam a nds e nos
aguardam, do outro lado, na
eternidade.A estes Ultimos, Ten. Franca
Jr. e Ten. Ducan, o nosso carinho e a
nossa saudade.

Durante a missa, a nossa
homenageada chegou em
companhia de familiares.

Pudemos entdo verificar que
aquelalindameninade 18 anos havia-
se transformado em uma belissima e
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1963. Da esqueraé bara dlrelta, em ‘pé: Ten Moreira, Ten Raposo,
Ten Berto, Maj Mello (Cmt), Ten Trompowsky, Ten Peralta,
Ten Montandon, Ten Branco. Agachados: Ten Juvenal, Ten Luyet,

Ten Franga Jr., Ten Jaeckel, Cap Bins, Ten Guimaraes, Ten Malafaia,

Ten Duncan

jovem senhora, aonde os ensaiados
gestos de outrora, aprendidos para o
concurso de Miss Universo, cederam
lugar a um glamuroso conjunto de
presenca fisica e personalidade com
postura compativel com o seu passado
de simbolo de beleza mundial.

Apds a missa, emocionada nos
cumprimentos iniciais, foi s lagrimas

IedMaria junto as jovens era dosantigos "Paps".

varias vezes, levando consigo os
nossos companheiros mais emotivos.

Refizemos, entdo, na mesma
posicdo, a fotografia de trinta anos
passados, tendo o cuidado de deixar
vagos os locais dos ausentes.

A certa altura, durante a entrega
das lembrancas oferecidas aos
presentes e @ homenageada, a
emogdo e a alegria eram tdo
contagiantesparands, paraas nossas

esposas e para a prépria
leda Maria, queja ficava
confusa a imagem de

quem era )
homenageado.
Seriaela?Seriamos

nds? Seriam nossas
esposas? Seria o 1°/
14°GAV? Sim, éramos
todos
nosti .,
(@)
culto aos
b ons
momentos
do passado, quando
estes foram frutos de
atitudes baseados em
amor, admiracdo,
respeito e profissio-
nalismo, torna a lem-
brangade tal formacon-
tagiante
que  o0s
seus per-
sonagens se confundem
em valor e nivel de
importancia.
Finalmente veio o
momento do encerra-
mento. Bastante emo-
cionada, ao despedir-se,
a madrinha do 1°/
14°GAV, deixou bem
claro para nés algo que, -
dquela época, passou

A madrinha do 1°/14° GAv recebe as h
lembranga das maos do atual Cmtdo Esq., Ten Cel Av Biasus

s Rl e e e " o
1993. Da esquerda para direita, em pé: Maj. )
Cel Raposo, Cel Berto, Cel Mello, Cel Peralta, Cel Montandon, Cel
Branco. Agachados: Maj-Brig-Eng® Juvenal, Maj Luyet, Cel Bins

&

omenagens e uma

desapercebido:

O importante, em momentos
comoeste, é vivé-losjuntos, pois, para
ela, foi tdo importante e prazeroso ser
recebida por aquela escolta aéreq,
quanto, para aqueles quatro “Pam-
pas Vermelhos”, a alegria de fazé-la.

~

R

A homenageada posa jhn{;J a novtd e a velha geragao de

"Pampas".
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Antonio Ricieri Biasus*

| Na foto superior, um "Curtiss Falcon" 0-1E - avido de observagao, ataque e bombardeio; acima,
| um "Vought Corsair* V-65B, com as mesmas caracterfsticas. Ambas compunham o acervo do
| Nucleo do 3° Regimento de aviagdo em Sta. Maria/RS (1934).

RESUMO HISTORICO

A necesssidade de haver uma
Unidade Aérea no Sul do Pais, como
exigéncia minima para Seguranca
Nacional, foi satisfeita pelo decreto de
mar¢o de 1933, que organizava a
Aviacdo Militar, e criava as Unidades
Aéreas do Exército, as quais
corresponderiam aquelas dotadasde
engenhos especializados no combate
as forg¢as inimigas e na observagdo
qérea.

No anoseguinte, foram iniciados
os trabalhos para implanta¢do do
Nicleo do 3° Regimento de Aviagdo
em Santa Maria, Rio Grande do Sul.
Enquanto isto, por determinagdo
Ministerial, foiatribuidaaumaUnidade
de Porto Alegre, a 3% CIA Preparadora
de Terreno, a missdo de adaptar o
campo de Canoas, nos arredores da
Capital do Rio Grande do Sul, aonde
seria, mais tarde, definitivamente
implantado o Regimento.

Os trabalhos foram concluidos
em 1937. Em julho desse mesmo ano,
o Regimento foi transferido para
Canoase asede doNucleo, em Santa
Maria, passou a se constituir em
Destacamento.

A mudanga concretizou-se no
dia cinco de agosto e foi feita em dois
Escaldes: O Rolante e-o Volante. O
Escaldo Rolante deslocou-se por via
férrea, fracionado em duas
composi¢des de catorze vagodes,
transportando todo o pessoal, materi-
al encaixotado e viaturas, sob o
Comando do 1° Ten. Francisco Dutra
Sabroza. O Escal@o Volante, composto
de nove avides, foi dividido em trés
Esquadrilhas, uma das quais era
Comandada pelo Cap. Nero Moura.

A partir da Il Guerra Mundial, o
desenvolvimento do conceito de For¢a
Aérea e a criagdo do Ministério da
Aerondutica foram os acontecimentos
que, sem dovida, influiram
decisivamente na estrutura¢do da
Forca Aérea Brasileira.

Oanode 1944, exatamente odia
17 de agosto, assistiu ser fixado um
marco historico na vida do 3°
Regimento de Aviag¢do. Foram criados,
na estrutura do Regimento, duas

unidades aéreas: O 1° Grupo de .

Bombardeio Leve / 1° GBL— equipado
com aeronaves DOUGLAS A-20K e o
3° Grupo de Caga — equipado com
aeronaves CURTISS P40-E. O 1°GBL
operou em Canoas, até meados de
1946, quando, entdo, foi transferido
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"Waco"CJC (Cabine Velho). Também com notével presenga nos primérdios do CAN, iniciou as

operagodes do 3° Regimento de Aviagdo em Canoas.

para a Base Aérea de Cumbica em Sdo
Paulo.

Ao 3° Grupo de Caga, estava
reservado umfuturobrilhante, nas asas
dos famosos “Tigre Voadores®, com
relevantes servigos prestados nos céus
da guerra em andamento, no “front”
oriental.

Com a transferéncia de todos os
P-40 da FAB para o 3° Regimento de
Aviagdo, foi criado, em dezembro de
1945, 0 4° Grupo de Caga ampliando a
estrutura do Regimento. Dois anos
depois, em face da reestruturagdo do
aposguerra, levada a efeito no Ministério
da Aeronadutica, foram extintos 0 3° e 4°
Gruposde Caga,surgindo, parasucedé-
los, 0 1°/14° GAV (Dec. 22.802 de 24 de
margo de 1947).

Em 1954, os valentes P-40
cederam seu lugar, na ativa, aos
legendarios “GlosterMeteor”-TF7 e
F8 - dando inicio a era do Jato na
aviacdo de caca no Brasil. Canoas,
que presenciou orgulhosamente as
14.283 horas voadas pelos “Tigres
voadores”, a partir desse ano, até
1966, vibraria com o ruido
inconfundivel das novas aeronaves
que, neste periodo, atingiramamarca
de 21.830 horas voadas.

Novas mudangas, novas
transformagaes...

Dessa vez, os ingleses
devolveram os céus de Canoas aos
americanos. Era hora de aposentar
os saudosos “GLOSTERS” e dar
servico aosT-33da”“LOCKHEED" que

"Cutiss" P40-N. Famosos nos céus da Birménia, marcaram suas presengas no
cendrio de Canoas a partir de 1945.

passaram a equipar as Unidades de
Caca da Forga Aérea.

O 1°/14°, até 1975, voou, nestas
aeronaves, um total de 20.154 horas,
sendosubstituidos pelos Supersdnicos
F5-E/F, “Tiger II" que equipam a
Unidade Aéreaq, até os dias atuais, ja
tendo cruzado a marca dos 43.000
horas.

O Esquadrdo “Pampa” ja
operou, ao longo de sua existéncig,
quatro tipos de aeronaves organicas,
em missoes especificas de Caga; por
sua sala de Brietting, ja circularam

maisde 300 cagadores. Neste ano, 1994,
devera cruzar a expressiva marca das
100.000 horas de Cagq, fato este que
bemtraduz a garra e avontade daqueles
que tiveram a honra de voar neste
Esquadrdo.

REALIDADE ATUAL

0O 1°/14° GAV, baseado na cidade
industrial de Canoas, na Grande Porto
Alegre, é parte do sistema de Defesas
Aeroespacial Brasileiro, sendo o
responsavel pela Defesa Aérea no Cone
Sul.

Seus pilotos sdo oriundos dos
diversos Esquadroes de AT26 XAVANTES,
espalhados pelo Brasil etém, como metq,
se tornarem operacionais em Defesa
Aéreaq, operando os Cagas Supersodnicos
FSE/F  que ora equipam a Unidade.
Trazem consigo uma boa experiéncia de
vbo, adquirida nos XAVANTES e que,
aliada a vontade e a combatividade
Ihes confere um eficiente suporte para
aadaptagdodo “vdonaprimeiralinha”.

No patio, o Esquadrdo PAMPA
conta com aeronaves adquiridas na
Oltima compra de F5E/F feita pelo Brasil
aForga Aérea dos Estados Unidos. Tais
avides integravam o Esquadrdo
“AGRESSOR” — Nely Air Force Base/
“Red Flag"— e comegaram a chegar
aos pampas gadchos, em outubro de
1988, traslados em vdo pelos pilotos do
1°/14° GAv e do 1° GavCa — Sta Cruz.
Estas aeronaves chegaram com
algumas particularidades que as
diferenciavam daquelas adquiridas
pela FAB em 1975. As particularidades
mais significativas eram as relativas a
pintura, equipamentos e horas voadas.
Os “Americanos”, como foram
batizados, apresentavam vdarias
tonalidades de camuflagem: cinza, azul

Revista Aerondutica

yoh—15
¥




Revista

e de deserto; ndo possuiam ADF; e
estavam equipados, apenas, com
comunicacoes em UHF. Esta Gltima
obrigou a realizagao do traslado, na
ala do “BOEING” 707, do 2°/2° GT—
Grupo de Transportes — que |hes
deu apoio em comunicagoes, ar-
terra-ar, durante todo o
deslocamento, dos Estados Unidos
as Unidades Aéreas no Brasil.

Em julho de 1988, o 1°/14° GAV
deixava de estar subordinado,
operacionalmente, ao Comando
Aerotdtico, passando a integrar o
Sistema de Defesa Aerospacial
Brasileiro, ficando subordinado ao
Comando de DefesaAérea [COMDA).

Em novembro de 1993, o
EsquadrGo Pampa passa,
finalmente, & subordinacao
Operacional da Il Forca Aéreaq,
juntamente com todas as Unidades
de Caca. Comisto, um antigo anseio,
de vérias geragoes se faz realidade.

No Cltimo torneio de Aviagaode
Caca, realizadoem Sta. Cruz - Rio de
Janeiro, 01°/14° GAV conquistoutodos
os prémios: Troféu TAC92; tiro Aéreo
Individual; melhor média por
elemento, em tiro aéreo.

Desta forma, ao repassarmos
o livro historico dessa Unidade,
percebemos, nobrilhantismo de suas
paginas, o muito de trabalho,
entusiamo e vibracao no
desempenho dos nossos

Os famosos "Gloster Metero" F8, os primiros jats e caga da aviaao résileira, no efetivo do
ja entdo 1°/14° GAv.

Os TF-33 intermediaram a era do jato convencional e do supersénico.

O supersénlco "TIGER FS-E", atuais vetores de combate do 1"/1 4° GAv é um eflcnente

caga-tatico e interceptador.

Aerondutica —

antecessores, o que nos confere uma
responsabilidade cada vez maior,
todas as vezes que nosdirigimosaum
cagador mais jovem, concitando-o a
refletir sobre a frase: “DEVES SENTIR A
GLORIA  DE VOAR NESTE
ESQUADRAO"— Lema do 1° / 14°
GAV.

MissGo do 1-7/14° GAV
Manter o preparo técnico-
profissional necessario, a fim de
permitir o cumprimento das missGes
da Tarefa Superioridade Aérea, nas
Operagées Aéreas de Defesa
Aeroespacial, estandoem condigdes
de redlizar, quando determinado,
MissGes de Ataque ao Solo.

*O autor é Ten Cel Ay,
atual CMT do 1%/14° GAv

—_——— 16



s e g u nea de vao
_ﬁ% b 1 /A
A Al

Prevenir acidentes é,
anfes de tudo,
preservar vidas
humanas de
valor incalculave/

e de reposi¢do
impossivel.

avango tecnoldgico,

quanto ao apoio a

navegagdo aérea, tem

trazido facilidades de

procedimentos aos

aviadores, permitindo o
surgimento de uma nova postura e
doutrina de cabine que merecem ser
apreciadas.

Tais facilidades estdo refletidas em
algumas experiéncias que vivi ou que
chegaram ao meu conhecimento, as
quais passo a relatar:

— Em 1971, proximo a Pogos de
Caldas (MG), a noite, uma aeronave de
instru¢do, tripulada por dois instrutores
de jato, colidiu contra uma elevagdo do
terreno. Tratava-se de uma navegagdo
no trecho Belo Horizonte (MG) -
Pirassununga (SP). O “calunga” dos
pilotos estava errado;

— Na década de 70, na llha
Caviana (PA), em hordrio proximo ao do
por-do-sol, um jato executivo de
matriculanorte-americana, tripulado por
pilotos daquela nacionalidade, pousou
numa pistade gramaalagada, nafazen-
da de propriedade do Dr. Armando
Morelli, o qual acolheu a tripulagdo e a
apoiou no traslado da aeronave, de

balsa, para
Belém(PA). AtripulagGo nGo possuia
pasta de navegagdo;

—Em 1976, em Belo Horizonte
(MG), em horario diurno, céu encoberto,
uma aeronave decolou com plano-de-
vdo para Cumbica (SP) e rumou no
contra-azimute. A tripulag¢do era
composta de um instrutor e um
estagiario. O instntor estava com o
“calunga” ermado;

—Em 1976, num vdo de traslado
de Sdo José dos Campos (SP) para
Fortaleza (CE), no periodo noturno, uma
aeronave tripulada por um instrutor e
um estagidrio, na pendltima etapa da
viagem, desceu uma hora antes do
ponto previsto para Recife (PE). Com a
ajudade outraaeronave (vdo comercial),
pousou em situagdo critica de
combustivel. O “calunga” doinstrutor
estava errado;

— Em 1982, decolando de Santa
Maria (RS), com plano-de-vdo para Foz
de Iguagu (PR), em horario diurno, a

aeronave

tripulada por
um instrutor e um estagidrio rumou no
contra-azimute. O estagidrio estava com
o “calunga” emrado;

— Em 1983, decolando da Ilha de
Fernando de Noronha (FN), uma aeronave
com plano-de-vdo para Natal, periodo
noturno, apds quase uma hora de vdo,
pousou no mesmo local da decolagem.
O piloto pediu reabastecimento: havia
partido na proa inversa e no contra-
azimute;

—Em 1985, uma aeronave Boeing
727 brasileira decolou de Teresina (Pl)
com plano-de-vdo para Fortaleza (CE),
no periodo noturno. Cerca de duas horas
e meia depois pousou em Imperatriz
(MA), com combustivel critico. O
Comandante visudlizou a pista quando
um piloto de garimpo ouviu o barulho de
sobrevdo baixo de um jato e correu ao
aeroporto, arrebentou as portas e ligou
as luzes da pista de pouso. O piloto
havia voado no contra-azimute;
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— Quando estagiei no 41st Squad-
ron, da Royal Air Force (Inglaterra),
voava-se a aeronave “Jaguar”,
equipada com os mais avancados
“avidnicos”ea Oltimapalavrado estado-
da-arte. Navegava-se a baixa altura —
“LLN* — em qualquer tempo, inclusive
noturno. Quero crer que, na concepgdo
do atual estagio de doutrina dos
aviadores brasileiros, “datavenia®, voar
aquele equipamento dispensaria o
auxilio de recursos “rudimentares”, tais
como cartas, bUssola e consulta
meteorolégica. Contudo, antes de
tripularmos a aeronave, na fase de pré-
vbo, passamos o tempo necessario para
o fiel planejamento da missdo em cartas
nas escalas de 1:1.000.000 e 1: 250.000,
tudo elaborado como se os recursos de
bordo fossem apenas a bUssola
magnética e o relégio. Navegava-se
comparando os dados obtidos
eletronicamente com a carta e o
crondmetro.

Essebreve relatome faz recordar a
primeira instru¢do de navegagdo a jato

_querecebi,quandoeracadete. Oinstrutor
pertencia ao rol dos mais experientes e
conceituados da Academia. Lembro-me
perfeitamente que o documento basico
para manter-me na rota era um
“calunga®, embora houvesse a bordo
uma pasta de navegagdo.

Hoje, o Ministério de Aerondutica
mantém salas AlS (Salas de Informacdes
Aeronduticas) em mais de uma centena
de aeroportos brasileiros, vale dizer, em
quase todos. Os pilotos comerciais de

¥

. e —— e e S T

linhasregularesraramentre usamessas
salas. O plano-de-véo ora € repetitivo
[RPL), ora & preenchido e assinado pelo
Despachante Operacional de Véo (DOV),
elemento ndo-aeronavegante. Quando
muito, a sala é visitada pelo co-piloto. O
operador dasalaAlS, ou o meteorologista
de servico raramente sdo abordados
por um tripulante. Posso até afirmar que
a maioria dos Comandantes que
transitam por nossos aeroportos nao
sabem sequer a localizagdo da sala AlS.

Na aviagdo civil de primeiro e
segundo niveis, o “briefing” do vbo é
feito,normalmente, pelo DOV, nacabine
da aeronave, ficando com o
Comandante a planilha de véo. Porém,
os dados nela contidos induzem @ nao-
consultadeelementosbdsicosnas cartas
de navegagdo.

Mas, ndo se iluda o leitor: tanto as
cartas de area ou de rota (ARC,ERC ou
WAC) quanto as de subida (SID) ou
descida {lAL) ndo podem deixar de ser
criteriosamente consultadas. Os auxilios
eletronicos, bem como as planilhas ou
os “calungas” ndo nos eximem de tais
consultas. No entanto, a pratica do dia-
a-dia tem condicionado a maioria dos
pilotos a nem sequer abrir a pasta de
navegagdo ao longo de suas viagens.
Eles entendem que as planilhas ou os
“calungas”contémo necessarioparaa
manutencdo da rotq,

Vinte anos de exercicio profissional
me fazem concluir, sem medo de errar,
que avisualizagdo espacial e integrada
daregiGoque sevoaso é possivel através

N At |
| E——————

Aeronave "Jaguar", do ti-p‘o_itilizado peio 41st Squadron da Royal Air Force (RAF) - Inglaterra,

saindo do chdo em uma decolagem.

s.e.g.u.r.g-n-q.c

da interpreta¢do das cartas e dos
mapas. Eles Sdo elementos essenciais
para a condug¢do da navegacdo.
Qualquer outro recurso é elemento
acessorio, inclusive radares. Esta
conceituagdo precisa ser colocada em
pratica no dia-a-dia dos nossos
aviadores.

Por tudo isso, gostaria de sugerir,
a todos os segmentos da aviagdo
brasileira, a ado¢do dos seguintes
procedimentos, bastantes simples,
porém. a meu ver, essenciais a um voo
seguro:

—Desestimular o uso sistematico
de planilhas e “calungas” com dados
jd contidos nas cartas e publicacdes
oficiais do Servico de Informagdes
Aeronauticas (AIS-PV);

— Realizar a subida, o véo de
cruzeiro e a descida usando cartas,
mapas e demais publicacées oficiais
contidos na pasta de navegagdo da
aeronave;

— Cartas, mapas e demais
publica¢des oficiais devem ser
elementos essenciais de navegagdo
para manuseio obrigatério em voo.
Todos os demais recursos sdo
assessorios - manuseio facultativo em
VOO0;

—AsalaAlS, érgdooficial existente
em todos os aeroportos da avia¢do civil
regular, seja considerada local
obrigatério para os pilotos, a fimde que
planejem, preparem e aprovem seus
voos. Ali, o comandante, acompanhado
do co-piloto, recebe o “briefing” do
DOV e do Meteorologista, momento em
que prepara, assina e apresenta o seu
plano;

— Nas planilhas de voo,
preparadas por setor especializado, ndo
mais conter dados que estejam explicitos
em cartas e publicagdes AID. No local
da planilha ou do “calunga” previsto
para conter proa ou dist@ncia, por
exemplo, que fique indicada a
publicacdo AlS a consultar; e

—Aoingressarem areasilenciosa
(incluindotoda a Amazénia), teremmaos
a carta WAC - 1: 1.000.000 da rotaq,
mesmo No espago aéreo superior. Esta
carta complementa as demais
publicacdes de uso obrigatdrio, inclu-
sive em voos IFR nas dreas citadas
acima.

Aqui pra nos, cartas e mapas sdo
baratos. Caras, carissimas, sdo asvidas
dos passageiros, dos tripulantes, da
populacdo.

* O aufor é Cel Av
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Centro Brasileiro de

Estudos Estratégicos -

CEBRES, Sociedade Ci-

vil de Direito Privado,

de carater cultural,

sem fins lucrativos;

fundado em 23 de julho de 198,
dedicado aestudos e pesquisas sobre
a problematica politico-estratégica,
nacional e internacional - vem a
publico, pela segundavez nos Gltimos
dois anos, para pronunciar-se sobrea
Amazdnia Brasileira, Grea estratégica
defundamental e decisivaimportancia
dsoberaniae dsobrevivénciadoBrasil
como unidade politica independente.
- Da primeira vez, o CEBRES
denunciou, em “Amazénia: Fronteira
em Perigo”, exponencializadorisco, a
médio e longo prazo, & Soberania

Nacional e dIntegridade do Patriménio
Territorial, luente da Portaria n° 580,
de15denovembrode 1991, do Ministro
dalustica,“concernenteddelimitagdo
e G demarcagdo de terras indigenas,
ocupadas pelas tribos ianomamis.
Principalmente pelo fato de essas
terras envolverem enorme extensdo
territorial na Faixa de Fronteira,
conterem riquissima provincia
geoldgica, ponderaveis fontes de
energia hidraulica, e serem confinuas
a outras, igualmente de tribos
ianomdamis, noterritdrio venezuelano”.
Dirigindo-se & Sociedade Brasileirq,
como um todo, e despolarizada em
seus diferentes segmentos, o CEBRES
analisou a Portaria n® 580, em face do
Contetdo Constitucional relativo 4
competéncia da Unido, do Conselho

de Defesa Nacional, do Supremo Tri-
bunal Federal e do Congresso
Nacional, aplicavel ao territorio dos
ianomdmis. Do intrigante confronto
entre mandamentos constitucionais
e conte0do de uma portaria, ficou
evidente a total e completa
inconstitucionalidade, podendo
comprometer a Soberania Nacional
ealntegridade Territorial; e, de futuro,
ensejar a configuragdo de um
"Estado-Nagdo” ianomami,
mutilando extensa area
extremamentericadoterritriopatrio.
Desatendidos foram, portanto,
in0meros artigos da Constitui¢do Fe-
deral. Encerrando o manifesto, o
CEBRES formulou uma denincia e
um apelo veementes, d Sociedade e
as Elites, politicas e governamentais,

EM DEFESA DA AMAZONIA
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confra a Portaria n°® 580. No fundo, o
Governo atendia a pressoes externas,
que pretendiam deixar as terras
ianomdmis “adormecidas”, apenas
ocupadaspelastribosindigenas, para
que 0s recursos naturais possam ser
melhor aproveitados pelos paises
desenvolvidos. Ndo tanto a riqueza
mineral, em parte explorada, antes,
os recursos da biodiversidade,
“guardados” para “parceria
estratégica”,comojasedisse, comas
poténcias do G-7, especialmente os
Estados Unidos os quais, ndo por
acaso, negaram-seaassinarotratado
da biodiversidade na Rio-92.

A denuncia do CEBRES, em
socorro da Amazénia e da Soberania
Nacional, condenando a Portaria n°
580 por absoluta inconstitu-
cionalidade, comviolagdodoartigo 20
(Paragrafo 2° da Constitui¢do), foi
dirigida as autoridades federais e
estaduais, ao Senado e @ Cdmara dos
Deputados, a instituigdes juridico-
politicas, universidades, 6rgdos da
imprensa, do Rio, SGo Paulo, Brasiliae
Amazdnia. Aos ministérios Militares e
dasrespectivasinstituicdes de estudo e
pesquisa sobre dreas estratégicas
brasileiras. Foi além o CEBRES:
fundamentado em parecer do
eminente jurista e ministro do STF,
Clovis Ramalhete, tenta anular a
violagdo do dispositivo Constitucional,
amparando-se no artigo 102 (,q),
recorrendo ao Procurador Geral da
RepUblica, a quem cabe a A¢do da
Inconstitucionalidade (Artf. 103).

Desta feita, o CEBRES vem a
publico regozijar-se com o Governo
doPresidenteltamarFrancoquereuniu
por duas vezes, em apenas um meés,o
Conselho ‘'de Defesa Nacional - que
estranhamente ndo fora convocado
pelo Governo anferior, para deliberar
sobre a demarcacdo das terras
ianomdamis. Nestas reunides foram
tomadas importantes decisées
relafivas a preservacdo de mais da
metade do territorio patrio.

A sociedade brasileira, que
estava inconformada com as
demonstra¢oes teatralizadas do
Governo Collor concernentes a
Amazénia, sobretudo a edi¢do da

gerei-t»o

Portaria n® 580, vé renascer, no atual
Governo, redobradas esperangas com
as previdéncias que acaba de fomar,
decorrentes das recomendacdes do
Conselho de Defesa Nacional,
consequentes as graves e estranhas
ocorréncias envolvendo as fribos
ianomd@mis no territorio de Roraima,
acodamente chamadas de massacre.

Diante do cendrio, nacional e
mundial, tdo grave e conturbado, de
pressoes crescentes do G-7 contra
paisesemdesenvolvimento - pressdes
politico-diplomaticas, econdmico-
financeiras, socio-culturais,
tecnoldgicas, militares; pressoes
ofensivas a dignidade das unidades
politicas como Estado-Nagdo livre e
soberano, principalmente no que diz
respeito @ Amazoénia Brasileira, que
aos poucos se vé “cercada” pela
configuragdo de uma espécie de
“corddo sanitario” , interessante ao
G-7.

Quando se renovam investidas,
na ONU e na OEA, no sentido de se
reexaminarem conceitos de Direito
internacional, até entdo intocaveis; e,
mesmo em NOosSO pais, se procura
“explicar” que a demarcacdo das
terras das fribos ianomamis atende a
preceito consfitucional; que “terras
demarcadas” continuam “bens da
Unido”; que hanecessidade de “unir
as ilhas de tribos indigenas”, para
melhor comunicagdo entre elas...

Quando, a luz do triste e recente
episédio do “massacre” de
ianomamis, ainda ndoesclarecidopor
suas causas e implicagoes
verdadeiras, se procura visualizar
“parcerias” com poténcias lideres,

para aproveitamento da
biodiversidade.
Quando, finalmente,

organizagdes internacionais pedem
infromissdo da ONU, para “defender
osindiosianomamis”, queissodeveria
ser responsabilidade de toda a
humanidade e “ndo s6 do Brasil”,

quando sevoltaafalarem umGoverno
supranacional paraaAmazénia, uma
soberania limitada para a areq, cabe
lembrar a Ordem do Dia do Ministro
do Exército, de 25 de agosto de 1993,
sobre Caxias, que fala do “trabalho

d-e a-l-e-r-tea

silenciosoedisciplinado”dos militares,
para a “manutencdo dos valores
patrios, defesa do nosso territério e
preservacdo das instituigoes
nacionais”. E faz “referéncias diretas
asameacasdeinternacionaliza¢doda
Amazdnia”, inspirando-se em Caxias,
como “militar que lutou pela unidade e
integridade territorial do pais”.

O CEBRES contempla as decisdes
politicasdo Governo Federalnotocante
a Amazonia, com a convicgdo de que
se configura, na verdade, uma
concepgdo  politico-estratégica
condizente com os diversos cendrios
admitidos, atuais e prospectivos,
fluentes das gigantescas dimensdes
dessa area estratégica (6.4 milhdes de
km?2), despovoada, com excepcionais
recursosnaturais(enorme riquezamin-
eral e 50% da riqueza biolbgica
mundial), consideravel poténcia de
agua doce (1/5 do planeta) e banco
genético de incalculavel importancia
para o mundo.

A concepgado politico-estratégica
cerfamentelevarGem conta estratégias
politico-diplomaticas, sécio-
econdmicas, antropolédgicas,
ecologicas e de meio-ambiente, de
biodiversidade e de defesa do espago
tridimensional. Pois, h@ que ocupar,
desenvolver e proteger a Amazéniq,
defendendo-ada cobigainternacional,
ha que defender a soberania e o
patrimonio territorial da fronteira norte,
promovendo asegurangadasreservas
indigenas contra investidas externas e
agressoes internas, de toda a ordem,
lembrando de que a defesa do
territorio nadonal, sobretudo na faixa
de fronteira, tem prioridade sobre a
protecdo as terras indigenas.

A realidade da Amazdnia, com
seus problemas extremamente
complexos de povoamento e
desenvolvimento, de protecdo as
comunidades silvicolas, de dissuasao
e de acdo contra ambigdes, ameacas
e investidas de poténcias continentais
e extracontinentais - jamais serd
encarada como destino fatalistico e
cendrio conformista. Antes, e acima de
tudo, como desafio ds atuais e futuras
geragdes. Desafio que cumpre
enfrentar e vencer, com respostas
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politico-estratégicas e estratégico-
operacionais adequadas a esse
cendrio palpitante.

OdestinodoBrasil como poténcia
no século que alvorece dependerd
basicamente do nosso compromisso
de preservar, ocupar e desenvolver a
Amazdnia, diante de problemas e
conceitos que preocupam paises
desenvolvidos, traduzindo-se em
pressoes crescentes sobre paises em
desenvolvimento, como o Brasil.
Problemas ligados a meio-ambiente,
migragoes populacionais, narcotrdfico,
direitos humanos, terrorismo,
proliferagdo nuclear, confiitos étnico-
raciais. Conceitos decorrentes, como:
auto-determinagdo, soberania,
infegridade ferritorial e fronteiras, que
o G-7 insiste em ver reexaminados
pelo ONU, em grave defrimento para
unidades politicas como 0 nosso pais.
Conceitos privilegiados na nossa lei
fundamental Art. 1°(Fundamentos), Art.
3° (Objetivos fundamentais) e,
sobretudo o Art. 4° (Principios
constitucionais). Conceitos, portanto,
muitomaisimportantesque os fluentes
do Art. 20, que reza serem as terras
indigenas “bens da Unido”; como se,
com isso, ndo se possa, de futuro,
comprometer a soberanianacional eo
patrimanio territorial.

Nosso “destino manifesto”,
sublinhe-se, ndo & expansionista,
imperialista, intervencionista...
mundialista, mas, essencialmente, de
indoleintegracionista, soberano, auto-
determinado. De auténtico
Estado-Nagdo. NGo se confunda,
porém, sentimento pacifista, de
solidariedade e cooperagdo, com
“mitos e realidades” irdnicas e
grosseiras, deautoridadediplomaticas

Qerristeo

estrangeiras, nem
pressoes ofensivas a
dignidade nacional,
como a de senadores
norte-americanos pela
demarcagaodasterras
ianomamis. Que ndo
se tente diminuir e
menosprezar
sentimentos nobres e
elevados, de puro
nacionalismo,
rotulando de “patriotas
equivocados”, preocupados com o
cinto de seguranga nacional,
argumentos de ressentidos efc. Ndo
se esquegam, os de fora e alguns em
nosso pais, que o CEBRES continuard
fiel aos propésitos que basearam a
sua fundacao.

Nossa estratégia & nacional, no
concernente a relagdes infra e
interestatais; & a da concilia¢do, da
concordia, mas &, antes de mais nada,
dissuassora e desestimuladora de
acgoes externas, de toda a ordem,
confra a Amazdnia Brasileira. Nao
serqd, jamais, a “estratégia do medo”,
de “patriotas epidérmicos”, que em
tudo véem ameacas G soberania
nacional, porque nunca sofremos da
“sindrome do medo”. Nao
concordamos, fambém, quando se
prega “uma nova parceria” com o
povo indigena, parceriq,
provavelmente, com os inferesses da
sociedade nacional.

Eis o que cumpre ao CEBRES
afirmar, em hora tGo grave aos
destinos do nosso pais, no senfido de
que confinuard,anosafora, consciente
do sacrificio das geragoes de ontem,
que nos outorgaram esse Brasil
Confinente. Que ndo aceita
“reexames”  de
conceitos de
soberania, auto-
determinagado,
fronteirapolitica,nem
admissdo de
“nagoes e estados-
nagoes”indigenas, e
tantas outras
variacgoboes
conceituais, que o G-
7 pretende impingir
ao mundo em

dee acleeer-t-a

desenvolvimento, para dominio
colonialista.

Neste segundo e veemente
pronunciamento d Nagdo, o Conselho
Diretor do CEBRES reitera os mais
entusiasticos votos de sucesso ao que
resultadasduasReunidesdoConselho
deDefesaNacional e, principalmente,
as recentes decisdes do Sr. Presidente
da Republica, criando o Ministério da
Amazdnia, acelerando a implantagdo
do SIVAM (Sistema de Vigilancia da
Amazoénia) e determinando as Forgas
Armadas e @ Policia Federal
providéncias imediatas, que
resguardemaincolumidade dastribos
indigenas e defendem a faixa de
fronteiras.

Decisdes comoasqueoGoverno
acaba de tomar orgulham a todos os
brasileiros, que se ufanam desta Terra
e ndo aceitam tutela externa sobre o
que nos incumbe deliberar
soberanamente. Orgulham,
sobretudo, atodos os cidaddos, civise
militares, que na fronteira norte
emocionam-se diariamente quando o
Pavilhao Nacional é hasteado no
alvorecer e arriado quando o Brasil
adormece, abengoado pelo Cruzeiro
do Sul. Profunda emocdo, na verdade,
diante do Auriverde Penddo, cuja
“nobre presenca, @ lembranca, a
grandeza da Patria nos traz”. Patria
que, gracas a Deus, continuara
infocavel, intangivel, para os posteros,
em toda a extensdo do espaco fridi-
mensional brasileiro.

CONSELHO DIRETOR DO CEBRES.
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Aeroporto de Congonhas, na cidade de S&o Paulo, € um exempio tipico do
envolvimento da drea dos aeroportos pelo grescimento urbano.

A avaliacao ambiental
no planejamento
aeroportuario

exigénciaderealiza¢dode

Estudos de Impacto

Ambiental e Relatorios de

Impacto Ambiental - EIA-

RIMA - para liberagdao de

algumas atividades, tem

por objetivo, orientar a tomada de

decisdo quanto & alternativa a ser

adotadapeloplanejamento, apontando

para os fatores que devem ser

observados nesse processo, no sentido

de assegurar a convivéncia harmanica

entre estas atividades e o meio-
ambiente.

Os aeroportos — incluidos na

Tania C.M. Caldas*

Resolucdo CONAMA 001-86 entre as
atividades a serem submetidas ao EIA-
RIMA, tém, como caracteristica marcante,
a sua condi¢do de equipamento urbano
de grande porte, cuja compatibilizagdo
com as demais atividades urbanas
implicamemumasérie de conflitos pelas
restricdes que asoperagoesaeronauticas
imprimem a drea de entorno.

Na condi¢@o de sistema terminal
de uma modalidade de transporte, os
aeroportos se articulam com as demais
modalidades disponiveis na
complementa¢do da viagem porta @
porta—sejapara passageiros, sejapara

carga, reforcando claramente sua
interdependéncia em relacdo as
facilidades urbanas.

Do pontodevistadoplanejamento
urbano, os aeroportos, assim como
outros equipamentos de grande porte,
representam um elemento cujo o
potencial de interferéncia no processo
de crescimento urbano pode ser
verificado ora pelas disrupgoes e
restricoes que imprimem ao espaco
onde se localizam, ora pela atragdo de
atividades diferenciadas, especialmente
no setor terciario, coma facilita¢cdo para
implantacdo e desenvolvimento do
COMETrCio e Servigos.

Se considerarmos sua
caracteristica de equipamento urbano,
e analisarmos em paralelo as
particularidadesdotransporte aéreo no
que se refere aos aspectos de
velocidade, conforto e seguranca que
proporciona ao usudrio, poderemos,
sem qualquer dificuldade, afirmar que
os aeroportos sdo um poderoso
elemento indutor do desenvolvimento
econdmico e social, o que, sem dlvida,
atribui ao seu projeto um alto nivel de
aceitacdo por parte da comunidade.

De qualquer forma, o fato de
imprimir caracteristicas especiais @ sua
area de implantacdo, reitera as
necessidades de umaandlise detalhada
de seu projeto, com o objetivo de
resguardar as relagoes de equilibrio com
0 Meio Ambiente.

Em termos praticos, as novas
condi¢oes impostas pela legislagao
ambiental ao planejamento, indicam a
necessidade de ado¢ao de programas
de gerenciamento das atividades
modificadoras do meio ambiente,
viabilizando a monitora¢do dos
impactos e a ado¢do de medidas para
o seu controle.

Por todos esses aspectos, os
aeroportose asatividadesaeronduticas,
devem ser analisados enquanto
modificadores do meio ambiente, tanto
pela geracdo de poluicdo, ou
interferéncia negativa que possamvir a
causar nadareaondeseinstalem, quanto
pela sua interferéncia nas relagoes
econdmicas e sociais, que lhe sao, de
forma geral, muito favoraveis.

Os aspectos citados ressaltam a
importdncia de desenvolvimento dos
EIA/RIMA para implanta¢do de novos
aeroportos, assim como para os casos
onde a ampliagdo indique a
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possibilidade de interferéncia
significativa no meio ambiente.

Quanto aos estudos, antes de
serem considerados um entrave ao
desenvolvimento darede aeroportudria,
devem ser avaliados enquanto um
importante instrumento de
planejamento para preven¢do do
estabelecimento de situagdes de
conflito.

Os aeroportos sao equipamentos
com caracteristicas bastante definidas
que demandam areas normalmente
valorizadas em termos do uso do solo.

Verifica-se a necessidade de
grandes areas livres e proximas as
comunidades como
condicionantes para
suaimplantagdo; carac-
teristicas geotécnicas e
de climatografia sao
outros dados relevantes
no processo de
localizagao que tornam
a area de implantacdo
de aeroportos extrema-
mente atraentes a
outros atividades
eventualmente
incompafiveis.

A Avaliagcdao de
Impacto  Ambiental
aparece como o fator
mais recentes, no que
se refere aos aspectos
condicionantes para

implanta¢do de aero- Muro de contengao de ruidos - Aeroporto de Kopenhagen - Dinamarca.

portos, sendo, aindq,
valorizada enquanto
uma ferramenta de
afericdo da proposta
adotada.

Em termos de planejamento, no
Brasil, esta questdo ndo chega a ser
propriamente um fato novo. Os Planos
Diretores aeroportuarios desenvolvidos
pelo Instituto de Aviagdo Civil-IAC, ja
contemplam a andlise de aspectos de
ruido e relacionamento urbano e
procuram viabilizar a compatibilizagao
de uso do solo junto s administragoes
municipais.

Com a introdugdo do EIA/RIMA,
ampliou-se o escépo de andlise em
termos ambientais, introduzindo-se
aspectos relativos ao meiofisico, bidtico
e antrépico.

Para realizagao dos estudos, na
fase de implantagdo deverdo ser

analisados, entre outros aspectos, o
impacto da obra, considerando sua
transitoriedade, as conseqUéncias da
utilizagdo tempordria de um grande
contigente de mdo de obra ndo
especializada — eventualmente
proveniente de outras regides — a
movimenta¢do de materiais, recursos
ambientais, desmatamentos, e o
crescimento da demandaem relagd@o a
infraestrutura existente.

Como um dos resultados mais
significativos da implanta¢do de
aeroportos, a alteragdonovalor daterra
na darea de entorno e a conseqiente
especulagdo que lhe segue, se

caracterizam, no caso brasileiro, como
um importante momento do processo
de envolvimento dos aeroportos pela
malha urbana.

Neste caso, além do descontrole
em relacao a utilizagdo do solo urbano,
a deficiéncia de infra-estrutura das
cidades tem um papel fundamental no
processo, na medida em que sua
distribuicdo se da de forma
desordenada, previlegiando setores
especificos dacidade e porconseqgiéncia
deixando @ descoberto as dreas
complementares. Verifica-se, assim, o
aumentona pressdoparaocupagdodas
areas atendidas porinfra-instrutura, seja
pela ocupagdo legitima dos lotes, seja
pela ocupagdo irregular.

EeCe O.loOogoica

O movimento que se instala nas
areas de entorno dos aeroportos
desencadeiq, no primeiro momento, a
valoriza¢do da area pela ampliagdo da
infra-estrutura  urbana e melhoria do
nivel de servigos. Entretanto,
contraditoriamente, o tipo de operagdo
desenvolvida nos aeroportos e as
restricoes em fungdo de aspectos de
seguranga e ruido imediatamente
interferem neste processo, desvalo-
rizando, significativamente, a area do
entorno imediato ou pelo menos
reduzindo seu potencial de aprovei-
tamento econdmico.

A partir da entrada em operagdo,

osaeroportos, se por um

lado viabilizam o

desenvolvimento

econdomico da regido

onde se implantam, por

| outrolado acrescentam

| as areas do entorno no-

vas fontes de polui¢do, o

que, por si so, |a

justificaria a neces-

sidade desuaavaliagdo
ambiental.

Nessemomento,a
atuag¢do conjunta dos
organismos setoriais da
aviagdo e as
administragoes locais
tém papel predomi-
nante na preven¢do da
instalacdo de situagoes
de conflito, garantido o
funcionamento e
desenvolvimento do
aeroporto e, a0 mesmo
tempo, preservando a
comunidade dosinconvenientes de sua
operagao.

Um aspecto a ser ressaltado, na
condugdo dos EIA/RIMA para grandes
projetos e grandes equipamentos é que
este processo viabiliza a intodugdo de
um mecanismo mais democratico e
legitimo de planejamento, uma vez que
prevé a participacdo da sociedade
através de seus representantes e dos
proprios cidaddos, em foruns, como nas
audiéncias publicas.

£ importante deixar claro, ainda,
que a necessidade de explicitagdo dos
objetivos e necessidades da acado,
previstas na legislagdo, bem como as
alternativas consideradas nos estudos
da fase de planejamento, reforcam a

L
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CURVA DE NIVEL 1
CURVA DE NIVEL 2

PISTA DE POUSO

AREA |

AREA 1

Simulagdo de uma curva de rufdo para um aeroporto hipotético

confiabilidade no projeto e facilitam sua
defesa e aceitacdo. Efetivamente, o
objetivo € a determinagdo do custo-
beneficio da implantagdo do
empreendimento, bem como a
viabilidade de adogdo de programas de
acompanhamento e monitoragdo de
seus impactos.

Os EIA/RIMA se desenvolvem
analisando as diferentes fases da
implantagdo e operagdo das atividades.
Na fase de implantagdo/amplia¢do de
equipamentos aeroportudrios, os
impactos decorrentes atingem de forma
gerala qualidade da agua, doar, asvias
de acesso, as areas com caracteristicas
especiais — definidas a partir de cada
caso — as fontes de matéria-prima,
dreas de bota-fora, a estrutura urbana e
as relagoes sécio-econdomicas.

Na fase de operagdes, o ruido das
aeronaves, as restrigées ao uso do solo,
a destinacdo e tratamento de esgoto e
fixo sdo alguns aspectos que deverdo
ser analisados, ao lado das condigoes
de acessibilidade e integragdo modal,
bem como das relagdoes sécio-
economicas.

O IAC, juntamente com o Instituto
Brasileiro do Meio-Ambiente e dos
Recursos Naturais Renovaveis — IBAMA
— desenvolveu um documento
denominado Termo de Referéncia para
Elabora¢cdo de Estudo de Impacto
Ambiental para Aeroportos, que tem
corno objetivo orientar o escopo dos
estudos a serem desenvolvidos,
conforme as caracteristicas e
necessidades de cada projefo a ser

aprovadc.
Nesse saniido, os trabalhos tém se
mostrado altamente produtivos,

ressaltando @ importancia da atuagdo

conjunta dos diferentes setores
interessados na busca do equilibrio das
agoes propostas.

Um dos passos mais importantes
do estudo, é a descricdo do projeto
proposto, bem como das dlfernativas
consideradas, que esclarecem as
andlises desenvolvidas, identificam as
dreas potenciais deimpacto e avaliama
legislacdo existente, assim como os
regulamentos aplicaveis.

O processo de avaliagdo do meio
ambiente dfetado levaemconsideragao
a localizagdo geografica do aeroporto
analisado, sua situacdo fisica e
patrimonial, as condicoes de
acessibiliildade e uso do solo, as
facilidades comunitdrias -existentes e
inventaria os recursos ambientais de
maior relevancia, assim como os planos
e projetos previstos para drea.

O detalhamento analitico dos
impactos especificos estard apresentado
no capitulo referente a avaliagdo das
consequéncias ao meio ambiente, onde
ruido, o uso do solo, recursos naturais,
histéricos e culturais sdo analisados mais
detidamente, juntamente com os demais
itens considerados relevantes para o
caso especifico que estiver sendo
estudada.

No momento de definicdo do
escopo do EIA, sdo estabelecidos os
itens a serem analisados, caso a caso,
de forma a atender as peculariedades
da regido onde esteja previsto o
desenvolvimentodo projeto - sua ampli-
tude sera fungdo do tipo de intervengao
que se va desenvolver.

O Estudo de Impacto Ambiental
consta, ainda, de um programa de
acompanhamento e monitora¢do de
impactosquerepresenta, maisumavez,

e<C+0-lc0-g-i-a

0 compromisso com a comunidade
receptoradoprojeto, eem dltimaandlise,
com as relagdes entre o projeto € o
meio-ambiente.

A continuidade dos trabalhos até
aqui desenvolvidos pode vir a
contemplar a introdugdo de novas
fécnicas de acompanhamento do
desenvolvimento de aeroportos, como,
por exemplo, a implementa¢do de
programas de monitoragdo através de
imagens de satélite—sensorial remoto
— a participagdo mais ampla de
representantes do sistema junto aos
organismos como o Conselho Nacional
do Meio Ambiente — CONAMA —
Associa¢do Brasileira de Normas
Técnicas — ABNT — e organismos
internacionais como, por exemplo, o
“Committee on Aviation Environmental
Protection”— CAEP — além da
divulgacdo de cursos e semindrios
internos.

De formamais ampla, aavaliagao
de impacto Ambiental de Aeroportos
pode ser vista como uma oportunidade
de dar ao planejamento mais um
instrumento de afericgdo do projeto,
buscando uma maior seguranca e
sucesso para sua implantagdo e
desenvolvimento.

Nesse momento, a atuagdo
conjunta dos organismos setoriais da
aviagdo e as administragoes locais tém
papel predominante na preven¢do da
instalagdo de situagdes de conflito,
garantindo o funcionamento e
desenvolvimento do aeroporto e, ao
mesmo tempo, preservando a
comunidade dos incovenientes de sua
operagao.

Para o futuro, € importante prever
os desdobramentos que a Politica do
Meio Ambiente acarretard em relagao
ao controle e qualidade dos projetos, de
forma a garantir ao planejamento
aeroportudrio sua posi¢do de destaque
nos cuidados relacionados ao meio-
ambiente.

*A autora é mesirada no IPPUR/

UFR/ e fécnica do Instifuto de Aviagao
Civil onde frabalha desde 1987 com
aspectos de relacionamento urbano e
prote¢ao ambiental de aeroportos,
estando atualmente alocada na Se¢ao
de £studos de ProtecGgo Ambiental.
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PATRULHEIRO
DANTANHO

Adilton Ferreira Campos*

madas coisas que certamentepassou
pela cabega do Nilson ao escrever o
artigo: “P-15 - O AVIAO DE PATRU-
LHA” (EdigGo maio/junho 1993 - n°
192, coincidentemente, eraesseomeu
nOmero quando cadete: 67/192), foi
que teria “forra”, pois, certa feitq,
encontramo-nos numdaqueles frios corredores doEMAER
eele, comagquelejeito bonachdo proprio de ser, disse-me:
“Adilton, vocé se recorda daquele momenfo em que
estGvamos em alto mar , mais ou menos a umas cem
milhas ao largo, nas costas do Maranhdo, quando, ao ser
servido aquele almogo quentinho, feito caprichosamente
pelo Jesus (entGo Sargento Especialista em Armamento e

eximio cozinheiro, membro da
equipagem do 7009, citado por Nilson
no seu artigo), vocé olhou o horizonte
que se descortinava, através da
exuberante cabinedo7009, e balbuciou:
“é divina!”. Um dia, ainda vou contar
este episddio para todos os
companheiros saberem o quanto nos
deleitamos, pilotando aquela “Garga”.
E eu, prontamente, retruquei: “E, Nilson,
se vocé o fizer, prometo que tera forra”.
Como palavra de baiano (para outro
baiano, principalmente, se for mais
antigo), ndo volta atrds, aqui vai:
“0O BANDO-ERRANTE NAS
200 MILHAS”

Como temos memodria curta e
mente pulverizada, sou capaz de jurar
que ninguém se recorda mais da
determinagdo de nGo interrompermos o
cumprimento da missao do Esquadrdo,
expedida pelo entdo Comando Costeiro
e, para tal, deveriamos langar mao de
duas aeronaves Bandeirantes (2187 e
2188), que se enconfravam @ disposi¢ao
do GAV 7, para recebimento imediato,
na COMFIREM/EMBRAER, uma vez que,
a esta altura, o Oltimo P-15, o valoroso
FAB 7009 (protagonista principal da
“Histéria” do Nilson, narrada no seu
artigo), j@ havia se transformado no
monumento que ha de perpetuar a
presenca do espirito do Patrulheiro na
BaseAéreade Salvadore, poroutrolado,
a nossa inddstria nacional emergente
prometia a entrada em servigo dos P-95
("o Bandeirulha”) para breve. Viviamos
o final do ano de 1976.

Ora, como todos sabemos, a
aeronave C-95, EMB-110, & equipada,
simplesmente, para o véo em aeroviq, e,
mesmo assim, com reservas. O radar é
limitado (AVQ-47); o piloto automatico &
nada confiavel; e ndo possui equipamento de precisdo
para navegagdo sobre o mar. Embora o P-15 fambém ndo
os possuisse em plena forma, por causa das desativagoes
sofridas ao longo do tempo, sua grande autonomia, seu
equipamento de radio-comunicagdo e seu famoso radar
APS-20, com sua imponente antena ventral, varrendo os
360 graus, garantiam-nos chegar a um aeroporto seguro,
por mais demorado que fosse, em caso de divida na
navegagdo, o que, naturalmente, em tempo algum tinha
acontecido a qualquer dos patrulheiros que haviam
passado pelo Esquadrdo-Orungan.

O clima era de expectativa e uma certa euforia, pois
estGvamos conscientes de que aquele desafio era fruto da
confianga que era depositada pela eficiéncia imanente da
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Os imponentes P2V-5S "Neptune”, quando chegaram ao Brasil, com sua pintura original

trazendo, ainda, o emblema da UNITAS.

.

Os P15, ja& fardados com o uniforme da FAB, na Base Aérea do Salvador.

Aviagdo de Patrulha, que, certamente, iria revolver no
dmago de cadaintegrante daquele esquadrdo mistico, os
recursos indispensaveis para cumprir com sucesso uma
missdo que se desenvolve @ baixa altura, sobre o mar, ndo
importando qual fosse o equipamento utilizado.

Processaram-se as adaptagbes necessdrias, tais
como: redugdo do nimero de poltronas, para que fossem
acomodados os equipamentos de sobrevivénciq; o bote
salva-vida foi diminuido de tamanho, ja que a equipagem
que no P-15 chegava a 13 ou 14 aeronavegantes,
dependendo daSegdo de Instrugdo, agora resumia-se a 6
ou 7, tendo o 2° pilofo acumulado as fungdes de navegador
e operador de radar; os pousos foram estendidos a Recife,
Fernando de Noronha, Fortaleza e SGo Luis, e os oficiais de
servigo ndo mais se espantavam com o pedido de lanche
de bordo, como contara o Nilson, porque agora ndo havia
fogdo a bordo.

Revista Aerondutica

E, assim, | estavamos (Nilson e
eu), chamando a estagGo-tatica, apos
umadasinimeras decolagens de mais

. umdia, que parandseramtodasiguais.
~ Decolavamos, nivelavamos a2.000 pés
- de altura, entravamos na agua e apds
umas trés ou quatro horas de mar,
sobrevoando transatldnticos e
pesqueiros (anotando em formulario
apropriado o nome, a nacionalidade, o
porto de origem, a velocidade, o rumo,
as coordenadas geograficas e qualquer
outro detalhe que nos chamasse a
atengdo, o que, normalmente, exigia
duas fotografias: uma a 90 graus com o
deslocamento de popa a proaq, e outra
paralela, pegando a lateral e todo o
convés), enfrvamos no continente e
pous@vamos. Em seguida, outra etapa
e tudo repetia-se numa seqiéncia
ininterrupta de momentos exatamente
iguais.

-—GAV 7, Olimpus 87, cGmbio.

—Olimpus 87, GAV 7 na escuia,
prossiga.

-—Olimpus 87, Papa-Tango X-Ray
aos 20, estima Papa-Tango Uno aos 06
da Préxima, cdmbio.

—GAV 7 clente, na escufa Papa-
Tango Uno.

A partir deste ponto, era uma
preocupagdo constante do 2° Piloto
observar, atentamente, o radar AVQ-
47, o qual, de metereoldgico
monocromadtico fraco, passavaparaum
potente radar de busca. Apdsum ajuste
minuciosodos controlesdeintensidade,
brilho e contraste, comrelagdo descala
de alcance utilizada (25 ou 50 milhas),
colocagdo de papel higiénico nas
aberturas entre as mdascaras e o painel da caixa de
controle para ndo adentrar a claridade, e, por fim, o
capricho do 2° Piloto que enfiava o rosto fazendo tanta
pressGo na madascara que chegava a marca-lo,
permanecendo naquela posigdo, forcendoparaquealgo
aparecesse, pois seria um prémio ao esforgo, a quebra
do “siléncio eletrdnico”. Lembro que o Nilson conseguiu
uma faganha: distinguiu uma jangada a 25 milhas de
distdncia, na primeira varredura, a 2.000 pés de alturq,
em meio as vagas de um mar de intensidade 2, a umas
500milhasnas costasde Fortaleza. Esteserammomentos
deraradescontragdo e prazer, ao perceber,numrelance,
no semblante daquele "Cearense Pai D'Fgua” que nos
acenava com o brago (e com a cabega fambém, & claro),
visiveis tracos de brasilidade e destemor.

Como que para nos despertar de um sonho, ao
abandonar a jangada e retomarmos a nossa rota de
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Os "Bandeirulhas" - Bandeirantes de Patrulha - P95 substituiram os P15 na aviagéo de patrutha do Brasil, como uma esperanga e
confianga na emergente industria aeronautica brasileira.

esclarecimento, de sUbito, semmascara, naproacom 30
milhas, |G estava, nitidamente, no escopo do radar, uma
silhueta brilhante de aproximadamente trés milimetros,
que aos olhos dos patrulheiros, a cada varredura que
‘passava, era, indubitavelmente, uma embarcacdo de
grande porte, navegando sobre o portentoso oceano.
Nossos olhos agugaram-se na curiosa expectativa que
sempre “pintava” cada vez que se nos apresentava um
alvo daquela natureza. O oficial da Marinha de Guerraq,
que nos acompanhava em toda a missdo, apressava-se
em apossar-se do catdlogo deembarcagdes comlicenga
paratrafegar em nosso mar territorial; o armamento, que
acumulava a fungdo de fotégrafo, preocupava-se em
preparar a cmera Assai Pentax, fiel em todas as
operagdes; o mecdnico e o radio aliavam-se aos pilotos
no afd de serem os primeiros a avistarem, a olho nu,
aquela ténue mancha no horizonte livido, que em poucos
minutostransformar-se-iano nosso velho conhecido “Sea
King” (petroleiro de bandeira americana).

Mais uma passagem de rotina, sem maiores
manifestagdes dos tripulantes. Isto era freqiente, era
considerado normal até chegarmos @ area camaroneira
de Belém. L4 os interesses econémicos faziam-se sentir
pela presen¢a maciga de embarcagdes pesqueiras das
mais variadas nacionalidades, cuja atividade, nem
sempre, era legal. Além do contrato com o Ministério da
Industria e Comércio em diq, havia a licenga do Distrito
Naval, exigida pela Capitania dos Portos de Belém e,
principalmente, a proibicdo pelo Governo Brasileiro da
pesca predatoria em determinadas areas e/ou épocas
do ano. Ndo raras vezes, a Corveta da Marinha de
Guerra, que patrulhava toda a area H-24, era compelida
a persegui-los e expusa-los, recorrendo ds armas,
efetuando disparos de canh@o. Torna-se facil depreender
0 porqué, quando o 2° Piloto anunciava “contatos-radar
a 23 milhas na proa” (eles sempre pescavam em grupo),
aansiedade era geral. A aeronave descrevia manobras,
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agitadacomo se estivessenuma“cobrinha” (perseguigao,
no ar, da aeronave @ sua frente, apos a dispersdo em um
vbo de formatura), chegando a 50 pés de altura, com a
menor velocidade possivel, para facilitar a leitura dos
dados de identificacGo das embarcagdes minusculas.
Algumas vezes, finhamos que efetuar duas ou trés
passagens para complementar ou confirmar dados.
Quando conseguiamos da primeira vez, era aquela
algazarra subita, todos querendodizer, ao mesmo tempo,
onome lido: Calipso Girl, Buccaneer ll, Little Joe, National X,
Mustang II, Barbados 19, 21 e 14, Sugam 31, 33, 36 e 21,
Anita Kay etc. etc.

Emtodos eles, amesmaansiedade, a mesmaeuforia,
o mesmo mar a envolvé-los. Nas “revolugdes” @ baixa
altura, sobre as vagas, cada um dos fripulantes, se
observado por dentro, seria um mundo de tensdes. O 1°
Piloto, consciente, detinha nas mados os destinos dos
demais. Um leve descuido e o mar, avido, os sorveria, a
todos, como aum objetolangado aesmo, guardando para
semprenassuasentranhasabissais os segredosdaqueles
homens-soldados, aumentando seus insonddaveis
mistérios.

O mar é bonito. O mar persuade. O mar hipnotiza-
nos. Parece querer acariciar-nos. E nés o amamos.
Sentimo-nos duplamente enlevados: de um lado, o femos
dominado, ndo cedendo a tentagdo de beija-lo, satisfeitos
em vé-lo aos nossos pés. Por outro lado, seremos seus
efernos namorados, mas nunca o abragaremos, nunca
deitaremos no seu regago, jamais dormiremos em seu
seio, sendo, morreremos com ele.

“O OCEANO NAO E UMA SEPULTURA DIGNA DE UM
PATRULHEIRO D’ANTANHO.”

*O autor é Cel. Av
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ESPACO DE DISCUSSAO
CIENTIFICA

"Ndo estamos
realmente velhos
enquanto Nossos

anos NAo
comecam a pesar
nos outros”...

Casa Gerontolégica de

Aerondutica Brigadeiro

Eduardo Gomes (CGABEG)

organizou mais umevento

especifico, no seu
“Auditorio Délio Jardim de Mattos”,
inaugurado recentemente, dando
contfinvidade ao aperfeigoamento
técnico de suaequipe e adiscussGode
assuntos emergentes.

Como centro de referéncia em
Geriatriae Gerontologiaparaasdemais
Unidades de Salde, a CGABEG é
responsavel pela veiculagdo de
informagoes corretas e cienfificas na
darea. Paratal, realizou o IV Simpésio de
Assisténcia Geriatrica e Gerontolégica

se desenvolveram os trabalhos do simpésio.
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Fachada da entrada principal da Casa Gerotéoica de Aerondutica - CGABEG - local aonde

*Ary D'Oliveira Ferreira

da Aerondufica, ocorrido em 10 de
novembro do ano passado, como parte
das comemorag¢des do seu 9°
aniversdrio.

Além do Simpoésio, foram
realizados,umdia antes do simpésio, o
t Curso Integrado para Cuidadores de
Idosos, com o objetivo de dar
orientagoestécnicasdquelesquelidam
com oidoso, dia-diq, e ol Encontro das
Instituigoes Geriatricas conveniadas ao
Ministério de Aeron@utica que contou
coma presenga do Diretor daComissdo
Técnica de Supervisdo da CGABEG, de
representantes da SARAM, da
Sociedade Brasileira de Geriatria e
Gerontologia-RJ, da Comissdo de Efica
da FIOCRUZ e das Clinicas Geridatricas
Conveniadas; como a Geridtrica
Paissandu, Geridtrica Leblon, Estancia
Sdo José e Geridtrica SGo Sebastido.

Nesse encontro, foram avaliadas
as normas tragadas para a supervisdo
de convénios que vém se realizando
desde julho de 1992, e ouvidas
sugestoes para uma adaptagdo do
Formuldrio de Avaliacdo de Casas
Gerontologicas para Clinicas
Gerigtricas.

Para a realizagdo desse evento
contamos com o apoio da Sociedade
Brasileira de Geriafria e Gerontologia-
RJ, do Nicleo de Sadde do Idoso da
ENSP-FIOCRUZ e do Laboratério
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Residentes do CGABEG

SANDOZ e RHODIA.
Para falar das “Perspectivas
para a populagdo idosa do Brasil no
.séculoXXI”,tema centraldo Simpdsio,
contamos com a participagdo do Prof.
Dr. Luiz Roberto Ramos da Escola
Paulista de Medicina. Com seriedade
e objetividade, ele apresentou os
indicadores que marcam a transi¢a@o
demograficae epidemolégica noBrasil
— que o levard a ser o 6° pais do
mundo em populagdo idosa — e a
necessidade de salde pUblica que
vise esse novo perfil da populagao.
Na seqiéncia do diq, tivemos a
equipe multidisciplinar da CGABEG,
apresentando a atuag@o preventiva,
desenvolvidaemtrabalhos grupaisna

- Bl
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Outra visao da Casa Gerontoiégica da Aeronautica Brig Eduardo Gomes -

InstituicGo. Participaram da Mesa-
Redonda a Ten. Jussara Anderson,

terapeuta ocupacional, a
fisioterapeuta Elizabeth Nicolau, a
fonoaudidéloga Samira Khouri, a
musicoterapeuta Norma Lendrino.

O momento impar do Simpésio,
foiaMesa-RedondapresididapeloSr.
Direfor, em que foram discutidos os
“Direitos do Paciente”, “Qualidade
deVida”e “EticanaMorte”, assuntos
que afligem os profissionaisde satde
da darea. Para abordar a questdo
contamos comoDr. Gilberto Baumann
de Llima, advogado de Londrina que
estd lancando obra sobre a
responsabilidade civil dos
profissionais de satde; a Prof Wilma

GGABEG

MeBedeieCeieNeC

Torres, psic6loga e uma das maiores
autoridades em Tanatologiano pais; o
Padre, tedlogo, filbsofo e socidlogo
Dom Estevao; e o Dr. Mdrio Sayeg,
Presidente da Comissdo de Efica da
FIOCRUZ, que fez importantes
inferferéncias na area médica.

Com muita propriedade, a Prof®
Denise Soares de Oliveira mostrou as
interacoes dos medicamentos com o
organismo, na Conferéncia sobre
“Farmacocinéticae Farmacodindmica
no Idoso”.

Os tratamentos nao
convencionais em Geriatria foram
abordados pelo Dr. Jorge Martins de
Oliveira e o Ten. Cel. Med. Bioza que
falaram respectivamente sobre
Hormonio do Crescimento em
Geriatria, Terapia Anti-Oxidante e
Terapia de Reposi¢do Hormonal,
assuntos polémicos na area.

Anecessidadedeinformatizagao
dos servigos de saude que agilize os
prontudrios clinicos foi mostrada pelo
Dr. Jodo Toniolo Netto, através de um
protocolo criado pelo Centro de
Informatica em salde da Escola
Paulista de Medicina.

Finalizando o ciclo de debates, o
Dr. Norton Sayeg,. Presidente da
Associacdo Brasileira de Alzheimer,
fez a conferéncia de encerramento
sobre os “Avancos no Tratamento da
Deméncia de Alzheimer”, mostrando
a importdncia de um planejamento
ambiental naterapéuticadademéncia.

A CGABEG afinge, com éxito, o
objetivo de transmitir a um pablico
diversificado, conferéncia de alto nivel
técnico para pautar a pratica
gerontolégica multidisciplinar.

* O autor é Cel Med Aer, atual
Diretor do CGABEG

Nors da Redacdo:
Estaremnos publicando, em breve,
uma reportagem completa sobre a
CGABEG, aonde abordarermnos
aspectos técnicos, adminisirativos e
praficos, principalmente quanito as
formas de inscricdo, critérios e
prioridades.
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() BRASIL FALANDO CADA VEZ MAIS ALTO.
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Jé chegou a0 Brasil o Brasilsat B1. O primeiro importincia paratodos nos, porque vai beneficiar ainda
da segunda geracio de satélites brasileiros de mais a vida de milhdes e milhoes de brasileiros. Levando
telecomunicagoes. Submetido a uma rigorosa bateria a comunicacdo a todos os cantos do pais, sem

de testes no INPE (Instituto Nacional de discriminagdo geogrifica ou economica.

Pesquisas Espaciais, de Sio José dos Campos), Trazendo tranqtiilidade, seguranca e pros-

ele serd lancado ao espago ainda este ano, na peridade para o nosso pais. Brasilsat B1. £

Guiana Francesa, substituindo o Brasilsat A1 que o Governo Federal trabalhando para

se encontra em fim de vida qtil. Este fato ¢ da maior melhorar o padrio de vida de todos os brasileiros.
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RA-20 HAVOC / BOSTON

® RECONHECIMENTO FOTO-METEOROLOGICO e

EVOCACAO DE UMA EPOCA

Aeronave Douglas A-20
HAVOC, para 0s
americanos, DB-7 BOS-
TON para os britdnicos,
foi, segundo a equipe ed-
itorial da “Historia
llustradadaSegunda Guerra Mundial”,
Editora RENES, 1973-77, “um dos
melhores avides de ataque da
Segunda Guerra Mundial” e, com o
North American B-25, mostrou-se capaz
das mais extraordindrias adaptagoes.
O tipo foi largamente usado pela RAF e
pela USAAF nos teatros de guerra
africano e mediterraneo (inclusive Ca-
nalda Mancha, Mardo Norte, Pacificoe
RUssia). Os primeiros modelos tinham o
nariz envidragado (plexiglass), com
pequeno armamento fixo; tipos
posteriores eram equipados com nariz
sélido (na giria “nariz de ferro”)
contendo armamento pesado fixo.

AFABadquiriu, em plena Segunda
Grande Guerraq, entre julho e setembro
de 1944, um total de 30 aeronaves,
modelo A-20-K, com nariz de
“plexiglass”, na maioria inteirico e em
alguns com placas suportadas por
nervuras, como o nariz do B-25 (6062 e
6074).

0] armamento incluia
metralhadoras,emnUmerodesete, nos
modelos iniciais de .30 pol, sendo de
.50 nos modelos da FAB, e cargas de
bombas até 500 kg.

Enquanto nos primeiros modelos
a torre do metrathador de cauda era
solidaria a fuselagem, nos modelos da
FAB era do tipo Bendix, rotativa em 360
graus e eletropropulsada.

Mais dados sobre a aeronave:

Motores: dois Wright Cycione R-
2600 radiais, 14 cilindros, com 1600
HP cada na decolagem. Velocidade:
550 km a 3.700 m. Razdo de subida:
3.000 m em 5,1 minutos. Teto: 9.500
m. Raio de agdo: 800 km. Peso bdsico:
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Fernando Rodrigues de Carvalho*

6.855 kg. Peso total: 9.397 kg.
Envergadura: 18,69 m. Comprimento:
14,50 m. TripulagGo: frés homens.

Os tripulantes, na versdo de
reconhecimento da FAB, eram cinco:
piloto, foto-navegador (foto-nariz), foto-
operador(foto-cauda), radio-telegrafista
e mecanico.

A posi¢do do mecanico foi criagao
nacional: no compartimento do bote
salya-vidas, atras da cabec¢a do piloto,
vigjava o mecdnico, deitado de brugos,
em posi¢do apelidada *jacaré” e muito
ajudava o piloto nas verificagoe e
procedimentos, inclusive na
recuperagdo de picadas muito fortes,
quandoquatrobracos aindaeram pouco
para puxar o “manche”, desprovido de
mecanismo servo.

A velocidade de cruzeiro era de
cercade 220 milhas terrestres por hora
(350 km/h), raio-de-a¢do cerca de 3
horas (1.000 km).

Os A-20K integraram os 1° e 2°
Grupos de Bombardeio Leve,
respectivamente sediados em Gravatai
e Cumbica.

Comadesativagdo desses grupos
a partir de 1947, ficaram todos os
restantes agrupados na Base Aérea de
Sao Paulo.

Eis a lista dos avides em 1953:

Pode-se dizer que 0 0 1° /10° foi o
primeiro esquadrdo-foto da FAB, com
missdo especifica e fungdes definidas.
Fotografia aérea sempre existiu na For¢a
Aéreq, nas escolas, nas Esquadrilhas de
Adestramento, em iniciativas individuais
e de acordo com as necessidades do
momento, porém, como atividade
institucional, foi 0 1°/10° G Av o primeiro
esquadrdo-foto da FAB.

Pode-se dizer, também, que o EMI
(Esquadrdo Misto de Instrugdo), sediado
em Cumbica para apoiar, inicialmente, o
CTA - Curso de Tatica Aéreq,
transformado ap6s em EAOAR - Escola
de Aperfeicoamento de Oficiais da
Aeronautica, teriasido onicleoformador
do Esquadrdo de Reconhecimento Foto-
Meteorolégico. Inclusive, muitos
equipamentos, “kits* de foto-
interpretacdo, cdmaras aéreaq, entreelas
uma K-24 Radar, passaram a carga da
Se¢do Foto do Esquadrdo.

Os (R) B-17 vieram depois, tendo
inicialmente integrado o CTQ - Centro de
Treinamento de Quadrimotores,
formando posteriormente o 1°/6° G Av
Esquadrdo Foto.

A missdo institucional do 1° /10° G
Av, como seu nome oficial dizia, era
Reconhecimento Foto-Meterologico e
muitas missoes T-OMD (Treinamento de
Observagdo Meteoroldgica Diurna) e M-
OMD (Missdo de Observagdo
Meteoroldgica Diurna) foram realizadas
por este narrador, na qualificagdo de
Foto-Navegador (Foto-Nariz era o termo
usado), dada a caréncia de
Observadores Meteorologicos; naguela
época o oficial de meteorologia, ainda
ndo era aeronavegante.

Dava-se um curso a fotégrafos,
artilheiros ou aeronavegante de outra
especialidade e executava-se a missdo.

4 Avido Codinome Piloto Mecdnico
01 6062 Aboim-Ena  Maj.Goulart 35S Gonzalez
02 6066  Caiap0s Cap. Cossenza 3S Ariston
03 6068  Jurunas Ten. J.P. Carvalho 3S Moura
04 6071  Kalapitis Cap. Dallalana 35S Rodrigues
05 6072  Trumai Ten. Fivza 3S Marques
06 6074  Chavantes Ten. Fish Miranda 3S Bezerra
07 6080 Bororos Ten. Menescal 3S Fernando
08 6085 Kamaiuras  Ten. Melo Fortes 3S Lipolis

09 6086  Suias Ten. Novelino 3S Zétolo
10 6090  Kalapalos Ten. Grilli 35S Souza
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Posteriormente, com a chegada de
oficiaismeteorologistasiniciaram-seas
observagoes “RECCO*, padrdo ICAO,
demaior profundidade e contetdo que
os formularios, sensivelmente
rudimentares, que utilizavamos
anteriormente.

As missoes foto eram realizadas,
tanto para treinamento puro e simples,
como em proveito das organizagoes
solicitantes, com finalidades mdltiplas;
em qualquer caso, entretanto, visava-
se invariavelmente o desenvolvimento
nacional.

Assim é que, por exemplo, as
missoes em proveito da Diretoria de
Hidrografia e Navegagdo do Ministério
daMarinha comegaram, dquelaépocaq,
com os R-20 (década de 50) no Chuij,
prosseguindo pelo litoral até o extremo
norte do pais, issoja emfinsda década
de 60, com os RB-25.

Eram subprojetos com o mesmo
nome das Cartas de Costa da DHN,
para atualiza¢do das cartas nauticas,
com os voos em escala 1/30.000, o que
comas camaras Fairchild K-17B, depois
K-17C, conede 6" (distancia focalde 153
mm)demandavaumaaltitude de 15.000°
(4.500 m) com uso de oxigénio e roupas

agasalhadas especiais, muito
incdmodas, por sinal.
Em 1953, por exemplo,

executamos “direcdo de voo” nos
subprojetos “Tramandai a Torres”,
“Torres aArarangud”etodas as Cartas
de Costa do Plano Cartografico Nautico
na area sul. Ao retornarmos ao
Esquadrao em 1963, ja como Oficial de
Fotografia, os projetos ja se
encontravam na foz do Amazonas.
Fechamos em 1967 a costa até o

Aeronave A-20, por ocasido do pré-véo. O autor (primeiro &
esquerda, dentro da nacele) e a equipagem fixa.

hejeseteOer-i-a

Oiapoque, com
algumas lacunas
DCM (Devido a
Condigoes
Meteorolégicas).
Era este o projeto
de maior
envergadura e
duracgao.
Outros
projetos menores
eramexecutados,
como pares
estereoscdpicos
em proveito da
Protecdo ao Voo,
recobrimentos de
cidades, planos
diretores etc.
Para 0s
menos envolvidos
no assunto e
atendendo @ pedidos de
esclarecimentos, devemos informar que
“Navegagdo” é a ciéncia e a arte de
orientar e tornar possivel o deslocamento
de um veiculo de um ponto a outro na
superficie terrestre, sobre ela ou num

g =

_sistemaposicional fridimensional, coma

maior eficiéncia possivel, enquanto
“Dire¢do de V&0o” no jargdo da
Aerofotogrametriaé atécnica de orientar
a trajetéria de vao na redlizacdo das
faixas fotograficas dentro da técnica
exigida, também com amaior eficiéncia
possivel.

O treinamento, tanto dos Pilotos
como dos Fotografos era ,e continua
sendo, muitoexigente e, naquelaépoca,
estafante. OPadrao deEficienciado Piloto
exigia horas e horas de vbéo por
instrumentos, o
estafante e
antipatico T-IND :
(Treinamento de
Instrumentos
diurno), uma vez
que, naauséncia de
piloto-automatico, o
voo fotografico, em
reta e nivel
invariantes, era
conduzido no brago
e para tanto se
exigia muito
treinamento de VI
(Voo por
instrumentos).

Nos vdos sob
capota era
obrigatéria a
presenca de um
tripulante no nariz
como observador,

d«a a-v:i-a-¢+a-o

fungdo desempenhada por fotégrafos,
armamentos ou outro tripulante.

O acidente com o RA-20 6062, em
setembro de 1955, vitimou o tenente
Figueiredo etambémo Sargento Fotografo
Plinio, que decolou no nariz como
Observador numvéo de T-IND.

Atransformacdo de uma aeronave
de bombardeio em reconhecimento,
evidentemente alterou profundamente as
caracteristicas basicas do avido. Aquela
época o CTA em Sdo José dos Campos
estavaem estagio incipiente e aindando
havia homologag¢do obrigatéria de
modificagdes naquele Centro como hoje;
toda a adaptagao foi levada a efeito no
Parque e muita coisa ocorreu dentro dos
padrdoes experimentais, como por
exemplo o balanceamento.

Assim, no dia e praticamente na
hora do acidente com o Tenente
Figueiredo em Cumbica, decolamos de
Marte, o entdo Tenente Melo Fortes (Piaui)
pilotando, com o R-20 6085, recém
*iranizado” (IRAN - Inspection Required
As Necessary).

Atingida a V1, o nosso Piaui
“chamou o manche”: nada; chegando a
V2, um puxdo maior, e a gar¢a “dura de
subir”; nessasalturasos transformadores
da rua Voluntarios da Patria estdo
chegandoe nés, abaixo deles; conclusdo:
passamos glissando e derrapando bem
ao nivel dos transformadores e o fregués
aqui, no nariz, se espremendo todo para
ajudar o*bicho” asubir. Acho que minha
famosa Ulcera nasceu naquela manha...
Ganhando altura, Piaui me chama:

— Carvalho, tem alguma coisa
diferente ai no nariz?

—Tem um saco de ndo sei o qué

Desta feita, a superticdo cumpriu-se pela metade: a aeronave da foto,
0 71, algum tempo depois sofreu perda total; o chefe da manutengao
(com a méo na hélice) sobreviveu.
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Sgto Duarte, Sgto Sacramento.

aqui, no cavername do casco...

Seguiu-se, como ndo poderia
deixardeser, um palavrdoimpublicavel,
com eco no nariz.

Ao chegarmos em Cumbica,
aquele fumaceiro na cabeceira 27. Era
o “meia dois“com nossos inditosos
companheiros, Se nosso Piauindo fosse
0 “brago” que sempre foi, naquele dia
o Esquadrdo teria chorado duas
tripulagdes e alight perdido o complexo
Forca e Luz da Voluntarios.

Verificamos, ao chegar, que no
Parque tinham colocado um saco de
chumbo de 60 kg para melhor
balancear, semnenhumaviso, inovagao
que os outros avides ndo tinham... e a
padronizacdo? e as medidas
resultantes?

A desativagdo dos R-20 se deu
quaseatendendo ao clamor das familias
nos quatro velérios ocorridos entre 1954
e 1955,

O R-20 foi o avido recolhido com
menos horas de célula, segundo
observagdo do Tenente Brigadeiro Nel-
son FISH DE MIRANDA. Infelizmente, por
ocasido da desativacdo, dos 30 iniciais
estdvamos com 5 aeronaves.
Provavelmente manter infra-estrutura
paraos cincodeveriaficarantiecondmico
e o Comandante da 4° Zona Aérea se
empenhou junto ao Estado Maior para
a desativagado.

Foram as “garcas” restantes
recolhidas ao Parque de Marte, sendo
que a Ultima, o R-20 6086 foi recolhido
na manha do dia 6 de outubro de 1955
pelo Tenente José Luiz de MELO FORTES
e Sargento Carlos Matos MOURA (Piaui
e Carecal.

Quase arrancaram a cobertura
dos hangares do 1° e 2° do Décimo nos
rasantes de despedida.

Nosso Sargento Moura € quem

Mbrﬁentos finais do apronto antes da miss&o. Conseguimos identificar,
da esquerda paraa direita: o autor, Ten Grilli, Ten Longo, Cap Dallalana,

RejeseteOereiea

conta a sensagdo
- de vazio e

- abandono
experimentada
pelos dois ao
estacionar o “oito
meia” no patio do
Campo de Marte.
Ele ndo tem
vergonha de
contar que dos
olhos marejaram
lagrimas, ndo
sendo muito
diferente a atitude
do nosso Tenente
Melo Fortes.
Quatro dias antes,
omesmo Sargento
Moura tinha feito
o vbo de experiéncia para o
recolhimento, pilotado pelo entdo
Capitdo Dallalana. Tudo isso foi descrito
pelo Sargento Mouraem sua Caderneta
de Voo.

Nenhum dos R-20 foi desmontado
em Cumbica. Foramtodos transladados,
emvoo, paraoCampo de Marte. Depois
o 6085 foi trasladado para
Guaratingueta, em véo, ndo me
ocorrendo o nomedo piloto. Parece que
0 6068 teria também sido transladado
para Sdo José dos Campos. Temos uma
vaga lembranga de que o piloto de um
dos vdos teriasido o entdo Capitdn Jodo
Paulo de CARVALHO, nessa época ja
ndo mais em Cumbica.

Havia uma regra ndo-escritq,
segredo guardado a sete-chaves, de
que,paraseroperacionalno Esquadrdo,
o piloto teria que passar por sob a Ponte
Hercilio Luz em Floriandpolis e ao que
me consta todos foram considerados
“operacionais”.

O Distrito Naval ficavaexatamente
sob a ponte e houve casos, inclusive
dois, comigo a bordo, em que nosso
piloto via a flamula de comando
hasteada (era cadeia certa) e
"arremetia” por sobre o arco superior,
ficando pior a emenda que o soneto;
dava uma saudade de casa!... Num dos
casos em que eu estava a bordo,
“colamos” nas boéias do canal, que
eramareferéncia paraorasante; aover
a flamula do Almirante, nosso piloto
arremeteu ja em cima; a velocidade de
“stall” do R-20 era de cerca de 120
milhas; pois bem, passamos por sobre
o vao central a 90 milhas; baixamos o
nariz e chamamos a Torre de
Floriandpolis para pouso...

Houve o caso de um dos pilotos
que era careca e lhe receitaram cha de
capim melado para crescer cabelo;

dea dQeveiedeCed-0

convidando um fotografo, também
carecaq, 1a se foram os dois em rasante
pelo Vale do Paraiba e depois pelo do
Tieté a cagar capim melado...

Nas manobras com a Marinha, a
ordem era: “localizem a Esquadra!”,
geralmente emboscada numa baig,
como a da llha Grande, que cabe uma
armadainteira, ou do Canal de llhabela.
O 1°/10° ndo perdia uma; e ainda por
cima traziamos as fotos, prova do
flagrante.

O emblema do Esquadrdo eraum
“Brucutu” montado sobre um A-20,
oriundo dos tempos de Bombardeio. Ao
tornar-se avido de reconhecimento foto-
meteorolégico, colocaram uma camara
fotografica de fole na altura dos olhos do
Brucutu e aproveitando a nuvem @s suas
costas, espetaram um raio de
tempestade, ficando empostada a nova
fun¢do do nosso “Havoc”. Na manobra
que realizamos em Campo Grande em
julho de 1953, com a 9¢ Regido Militar,
todos os avides ja ostentavam a nova
“bolacha”.

Essamanobrameéespecialmente
cara dlembranga, pois foi quandopassei
a operacional como dirigente de vdo,
numa missdo foto sobre a cidade de
Maracaju,a17.000, seis faixasemescala
1/30.000.

Posteriormente, ja na época dos
RB-25, sob o comando do entdo Major
Aviador Rubens CARNEIRO DE CAMPOS
ainsignia foimudadapara a atual, com
oledo e acoroaducais, em evoca¢do ao
Duque de Caxias, que determinou o
primeiro reconhecimento aéreo nas
Forcas Armadas Brasileiras.

Foi na Guerra do Paraguai,
utilizando um bald@o comprado nos
Estados Unidos, proveniente da recém-
encerrada Guerra da Secessdo. Nossos
amigos do norte sempre vendendodeus
"war surplus” aos vizinhos amigos... o
importante &€ ndo encalhar o estoque...

Com estas breves notas estamos
tentando resgatar um pouco de nossa
divida para com o Esquadrdo que foi
minhaUnidadepreferida. Palcodequase
toda a minha atividade aérea e onde
aprendi os rudimentos da Engenharia
Cartografica, tornando possivel a
segunda fase de minhavida profissional
na FAB como Engenheiro Cartografo
(Gedgrafo ou de Geodesia), tendo sido
Fotografo de Voo na primeira fase,
atividade quesempreme foimuitagrata,
hoje um misto de orgulho e saudade.

“Feci quod potui; faciant meliora
potentes...”

*O autor e Ten.Cel Eng.Aer R/R.
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manutencdo e as
conquistas territoriais,
bem como o controle
econdmico, tém sido as
principais razdes das
guerras. Entretanto, ao
internacionalizar-se a economia, o
dominio viabilizou-se, ndo sé pela
ameaca de intervengdo, bloqueio
econdmico, influéncia politica e cultural,
mas, principalmente, porintermédio dos
oligopdlios. Em conseqiéncia, torna-se
necessario refutarmos a afirmacdo de
gue devemos abandonar o conceito de
nacionalidade.
O Sistema Econdmico
.Internacional trabalha no sentido de que
haja supremacia politica, econémica e
militar das nagdes desenvolvidas, a fim
de que Ihe garantam infra-estrutura e
poder militar, necessarios @ conquista e
preservacdo da sua hegemonia. Por
outro lado, os paises subdesenvolvidos
tém que garantir-lhe mercado
consumidor, mdo- de-obrabarata, capi-
tal {sim, capital) e riquezas naturais
necessdrias @ producdo industrial e ao
desenvolvimento de tecnologia.
Desnacionaliza-se para
enfraquecimento da vontade nacional.
A pobreza tornou-se elemento
estratégico. Arregimenta-se muito das
elites, proporcionando-lhes viverem em
privilégio.

Fagamos um retrato de algumas
dessasliderancas. Hamuitos anos, tomei
conhecimento que aeronaves norte-
americanas  estavam fazendo
levantamentos aerofotogramétricos do
nosso territério, para fins de
mapeamento, mas que usavam
equipamentos quepermitiam identificar
riquezas minerais. Passei a comentar o
assunto, tentando forgar as nossas
autoridades a exigirem as informagoes
coletadas, bem como reformularem o
contrato estabelecido. Acabei por ser
admoestado, considerando tratar-se de
assuntoforadaminha competéncia. Para
culminar, encontrei-me com a maior
autoridade responsavel pela autorizagdo
dareferidaoperacdo, ouvindo o seguinte:
“Meu filho, o que ha com vocé? Nao seja
ridiculo, maquina fotografica ndo é raio-
X e ndo pode penetrar na terra e ver o
ouro, a bauxita e o petréleo enterrados
la embaixo”. Ignordancia ou
desonestidade? Tempos depois, com
uma numerosa comitiva de lidimos

@ nio o ek o [T

Newton de Goes Orsini de Castro*

"A maior parte dos recursos da Unido é
saqueada de maneira absolutamente legal”.

representantes danossaelite, fuivisitaro
territorio de Roraima. O governador
recebeu-nos a portas fechadas e
confidencialmente comprovou, através
de estudos sérios e informacgoes
incontestaveis, que as areas exigidas,
nacional e internacionalmente, para
demarcagdo territorial para tribos
indigenas, coincidiam com
levantamentos aerofotogramétricos que
indicavamfantasticasjazidas de minerais
estratégicos. Esse governador tornou-se
membro do nosso Legislativo.
Ninguém dessa elite jamais fez algo, até
hoje, para defender a nossa soberania.
Negaram-se, até, em comentar

~ particularmente. Muitos chegaram a

ocuparfungdes de decisdo, onde tinham
poder para influenciar os destinos desta
nagao.

Por ter participado de dialogos com
altas autoridades, tenho certeza de que
desde 1973 a elite brasileira sabe que
existem estudos japoneses, italianos,

Madrcio Moreira Alves

norte-americanos e holandeses que
estabelecem varias formas que
garantemaincolumidade e a utilizagdo
dasriquezasestratégicas daAmazénia,
quando lhes for conveniente: normas de
organizagdes internacionais, demar-
cacoes de areas indigenas, manobras
militares, incentivos a movimentos civis
nacionais e internacionais,
“missiondrios” estrangeiros, distor¢ao
da realidade ecolégica, planos e leis
promulgadas por uma elite local
desavisada ou conduzida.
Recentemente viajei ao lado de
umaimportante autoridade politicae ao
sobrevoarmos Bom Jesus da Lapa ouvi
o seguinte:” Estive aqui ha quinze anos;
comoestacidadese desenvolveu... Tinha
poucas casas, hoje ocupa uma darea
dezenas de vezes maior.” Com
ufanismo concluiu: “o Brasil esta se
tornando uma grande nag¢do”. Ndo
sabia oundoqueria saber que asfavelas
crescem assustadoramente. Que o

Revista Aerondutica

- 35

y



B

2 e

PeQeNeQele@eMeA PeOeleleteicce0

aumentode
nomero  de
casasndosignificadesenvolvimento.
Confundiu  crescimento  vegetante com
desenvolvimento. Ndo sabia que desenvolvimento caracteriza-se por
elevacdode status, que se traduz, em sintese, por maior culturae educagdo,
por dominio de tecnologia, por infra-estrutura saneada e poder aquisitivo que
propicie vida decente, digna e participativa. Por ordem, espirito piblico e civismo. NGo
sabiaq, ou fingia ignorar, para ndo se indispor com a elite que procura deter o Poder a qualquer
preco, e, assim, conquistar fungées mais importantes na sua hierarquia.
Precisamos conhecer direito internacional, principalmente no que diz respeito a liberagdo de areas, bem
como familiarizar-se com algumas resolugdes da Organizagdo das Nagdes Unidas. Por exemplo, o artigo 26, da
“Declaragdodos Direitosdosindios”, em framitag@o nessainstituicdointernacional, propiciareivindicaremindependéncia,
outorgando-lhes direito ao controle de seus territorios e de seus recursos naturais. Garante-lhes autodeterminagdo. Por
outrolado, o artigo 32 estabelece que poderdo escolhercidadania, e ainda pelo artigo 4, tém o direito de manter um
sistema legal proprio. Somente aos lanomamis reservamos uma Bélgica. Os Estados Unidos da América
intervieram mais.de sessenta vezes na América Latina.

A segunda emenda da nossa revisdo constitucional acatada e defendida pelo
relator, mas ndoaprovadapeloplenario, sugeriu que o Brasil adotasse as
decises dos organismos internacionais a que estivesse filiado,
independentemente de aprovagdodo Congresso. N&o ha exemplo
disso no mundo. E rendncia & soberania, explicitada. Sera que
parlamentares de nagdes desenvolvidas fariam tal coisa, e
sefizessem, ficariamimpunes? Serd que aimprensa ndo
denunciariaveementemente, até quetodos tomassem
conhecimento e fosse formada uma opinido puablica,
que influenciaria o comportamento do Legislativo?
Estamosno ponto de mutagdo. Assaltam e matam
a luz do dia. Aceito,e & natural, que lutemos
para termos cada vez mais uma
situagdopessoalmelhor,
mas nunca prejudi-
cando o futuro
dos nossos
descendentes.
“Respeito muitos
inimigos politicos,
mas desprezo todos
0S omissos.” Alves
da Veiga.

*O qufor € Cel. Av. R/R.
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PREMIO SANTOS DUMONT DE
JORNALISMO

Foi realizada no dia 9 de margo, na
sede do Instituto Histérico Cultural da
Aeronautica, no Rio de Janeiro, a
cerimdnia de entrega do Prémio Santos
Dumont de jornalismo 1993,

O referido concurso literario,
recentemente criado tem, como
finalidade maior, premiar os trabalhos
sobre Avia¢do, de um modo gerd,
publicado na imprensa brasileira e/ou
exterior.

Na ocasido, foram agraciados com
passagens para os Estados Unidos e
Canada os seguintes jornalistas:

Categoria “Matéria Redacional” :
Adriana Castelo Branco, com o artigo
“NO AR 50 ANOS DE HISTORIA” da
Revista de Domingo, no Jornal do Brasil.

Categoria “Coluna de Aviagdo”™:
José Jesus da Silva, do Correio
Brasiliense.

Categoria “Veiculo Especializado™:
Carlos A. Spagat, da Revista Flap
Infernacional

Aeronautica

Revista

BQ54: 1954 - 40 ANOS - 1994
Realizou-se, nosdias 11,12 e13 demar¢o de 1994, a comemoracgao
dosquarentaanos doingressodaturmade 1954 naEscolaPreparatéria
de Cadetes do Ar (EPCAR).
Compareceram 69 (sessenta e nove) integrantes da turma,
abrilhantando o congragamento. .
A reunido comemorativa foi desenvolvida através dos seguintes
eventos: '
— Encontro informal no Hotel LUCAPE (11 de margo)
— Missa
—Atividades em auditorio:
. Brifim do Comandante sobre os atuais encargos da EPCAR
. Mensagens relativas ao evento
. Leitura do boletim de matricula
. Entrega, ao Comandante da EPCAR, da placa alusiva a data
que serd colocada no monumento existente no Jardim de Alah
. Show
— Formatura no “Pdtio da Gasolina”
. Gritos de guerra
. Cantos: - 150 brasileiros — Canc¢do da turma no troféu Lima
Mendes de 1955
. Bandeirantes do Ar
. Desfile dos alunos da turma em continéncia aos convidados
. Foto oficial do Jubileu de Rubi
— Churrasco no Cassino dos Oficiais — COEP
— Jantar dancante no Gino's Il Candelabro
— Passeio, em litorina da RFFSA, a Cabangu

-.--.--l.--.--.---.--.-.-
1

LOS HERMANOS PARAGUAYOS DE 1943 (2° PARTE)

Em atengdo a nota publicada na edigdo anterior da Revista de Aerondutica,
a Embaixada do Paraguai, através de seu Adido Aerondutico, nos envia a foto dos
oficiais aviadores paraguaios formados na 1° Turma de Aspirantes da Escola de
Aeronautica (Afonsos -1943).

Foram eles: José A. Duarte, Pedro Cataldo, Epifanio Obando, Pedro Oviedo,
Eladio Velasquez, Horacio Acostq, Félix Zarate Monges, Abrahan Giubi Redes e
Eladio Zarate.

— 37



O “X"” DO PROBLEMA

A LORAD Diagnostic Imaging for
Industry langou no mercado os
equipamentos LPX 160 e 160 A que
facilitarGo consideravelmente os
diagnosticos de fraturas e fadigas de
material. )
Equipamentos de Raio-X indus-
trial, leves, flexiveis, digitais e
refrigerados a ar,permitem a
realizagdo de chapas ao ar livre, na
pista, ou nointerior de hangares, sem
Diagnostic Imaging for Industry e necessidade dO desmonte.
Pequenas empresas
americanas adotaram a estratégiade
montd-los em veiculos tipo furgdo e
utilizam-no em “pool”, num sistema
Util e operacionalmente antiocioso de
rodizio.

LINHAS AEREAS
DO PANTANAL

A Pantanal Llinhas
Aéreasacabade adquirir um
ATR 42-300 na configuragdo
de 48 passageiros.

A aeronave vem
complementar sua frota de 3
EMB 120 BRASILIA, 1 EMB 110
BANDEIRANTES e 1 BEECH
1900, que operam nas rotas
domésticas do centro e
sudeste brasileiros.

APantanal foi criada ha
4 anos como servigo de taxi-
aéreo, convertendo-se em
rede regional apartir de abril
de 1993.

Entre as cidades
servidas pela companhia,
estdo Sao Paulo, Campinas,
Brasilia, Campo Grande e
Curitiba.

AWML

e
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FOKKER 70 NA RETA FINAL

O bimotor FOKKER 70 encontra-senametade
do caminho enire os vdos de teste e o programa
de homologagdo.

Desde seu primeiro v6o, em abril de 1993, o
FOKKER 70 ja realizou mais de 195 voos de teste,
incluindo mais de duas centenas de pousos e
decolagens. Tais testes vieram demonstrar per-
formances superiores as esperadas nos
desempenhos de decolagens, arrasto e ruido, o
que trouxe grande confianca para os condutores
do programa.

O inicio de sua producdo em série esta
prevista para fevereiro deste ano, sendo a sua
semelhanga operacional com o FOKKER 100
considerada uma grande vantagem na transigdo
entre os dois equipamentos.

i

a VvV 1

acao

FANTASTICA FEIRA DE OSHKOSH!

Ndo bastasse ser uma simpdatica
cidade americana do-Estado de Wisconsin,
Oshkosh torna-se todos os anos o local com
amaior concentragdo de aeronaves, pilotos
e entusiastas da aviagdo em todo o mundo.

Quase 15 mil avides. E um
“pousa,decola” constante. Avides
experimentais, cldssicos, antiques e
“homemades”. O céu, todo azul, serve de
cendrio para shows aéreos, manobras
ousadas, rasantes e até para publicidade.

No chdo, a festa também é grande.
Vocé fica perdido, indeciso com tantas
magquinas voadoras.

Quase 1 milhGo de visitantes. Gente de
toda a parte. Na barraca dos visitantes
estrangeiros, a posi¢do do Brasil &€ boa —
terceiro lugar em nOmero de pessoas.

Bem pertinho do aeroporto estd o
Museu de Aviagdo da EAA, visita obrigatéria
e muito interessante. Em Oshkosh também

2 encontra-se a Universidade de Wisconsin. E

MOTORES ALLISON GMA 3007A EM
TESTES

Sete motores “ALLISON” GMA 3007A estdo
sendo testados em solo e em vdo, equipando o
Cessna Citation VII. Até agora, mais de 2.000
horas de operagdes de teste foram realizadas.
Deacordo com o cronograma de fabrica, os GMA
3007A deverdo receber o seu certificado em
maio de 1994.
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DUELO DE TITAS: A330 X BOEING 777

A330 :

Pouco mais de um ano apds seu primeiro vo em novembro de 1992, em
Toulouse, o primeiro exemplar do AIRBUS A330 saiu da “Airbus Industrie” para
a companhia aérea francesa Air Inter.

O mais pesado bimoior da nova geragdo, em todo o mundo, entrou em
servigo com sua capacidade de 412 passageiros nas linhas Paris- Marseille e
Paris-Toulouse no dia 12 de janeiro de 1994.

Em seu programa de capacitagdo humana, a Airbus Industrie formou 118
comandantes para o A330 em proveito de 13 clientes da aeronave.

Caracteristicas Técnicas do A330

Peso Maximo de Decolagem: 212 ¢

Combustivel: 93.5001 :

Alcance: 8.300 km

BOEING 777 , ,
O primeiro Boeing 777 redlizou sua primeira "viagem”na fabrica da Boeing.
16 clientes ja encomendaram 147 Boeing 777, com 108 opgées.
AUnitedAirlinesrecebera o primeiro Boeing 777 em maio de 1995. ATRANSBRASIL

encomendou 3 desses superiatos, tornando-se a pioneira na América Latina.

Caracterisficas Ténicas do Boeing 777

Peso maximo de decolagem: 230t

Combustivel: 116.000 |

Alcance: 7.500 km
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Intermarket

Ha 25 anos ja acreditavamos na Embraer.

TRANS:BRASIL //|

Leva o nosso nome, leva a nossa gente.




MIAMI AGORA

Se vocé aguardava a oportunidade de ir a New York ou Miami,
chegou a hora. A Vasp leva vocé no MD-11, o melhor avido do
mundo, pela tarifa mais baixa do mercado. Sdo trés véos semanais
para New York e quatro para Miami. Isto é show & business: o
melhor pelo menor preco, pela Vasp. Escolha a companhia certa
para sua viagem aos Estados Unidos.

Procure agora a Vasp ou seu agente de viagens.

A SUA COMPANHIA NOS EUA.






