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MacArthur combate os narcóticos'� 
"MacArthur assesta novo golpe no irr:pe

ria/ismo japonês, combatendo uma de suas 
mais sinistras raízes, o comércio de narcóti
cos. Ele exigiu um relato completo dos 
estoques e da produção de 7930 a 7945, 
quando o Japão dorr.inou a China através da 
difusão do vício do ópio''. 

("O GLOBO
º - 08 de outubro de 7945) 

Todas as vezes que desprezamos os ensi
namentos que a história nos oferece, gratuitamente, 
podemos estar certos de que a obtenção dos bene
fícios e das vantagens advindas destes ensinamentos, 
por outros meios, nos cobrarão altos preços em 
sofrimento, desgaste e atraso em nosso desenvolvi
mento. 

Diariamente repetimos erros de julgamento so
bre situações diversas, que jamais estaríamos 
cometendo caso nos tivéssemos pautado nas expe
riências históricas de fatos semelhantes que nos 
antecederam. 

A história se repete ... 
Ao realizarmos uma pesquisa, em velhos perió

dicos da Imprensa brasileira, chamou-nos a atenção 
a manchete e os comentários da abertura deste 
editorial, publicado ao final da Segunda Guerra Mun
dial. 

O Japão, pequeno país-ilha, 25 vezes menor do 
que a China, com um décimo de sua população, 
através de uma estratégia maquiavélica, havia domi
nado o gigante sem que este se apercebesse da 
derrota. 

Hoje, fruto da agressiva campanha encetada 
pelos Estados Unidos, contra o uso e a entrada de 
"narcóticos� por suas fronteiras, duas importantes 
resultantes se delinearam, e nós, alheios aos 
ensinamentos do passado, aceitamos passivamente 
a nova ordem continental sul-americana. 

A primeira, segue a linha inexorável da lei do 
mercado: oferta e procura. 

Diminuído o consumo, no país maior usuário de 
drogas do mundo, e reduzida à metade a entrada 
destas substâncias através de suas fronteiras, as 
conseqüências, claramente previsíveis, confirmaram
se: a queda do preço da droga no mercado negro, 
dando acesso a uma massa populacional de menor 
poder aquisitivo. 

A segunda, de conseqüências ainda mais noci
vas, está ligada ao desvio das rotas do tráfico através 
de outros centros populacionais. 

Se por um lado, a campanha norte-americana 
experimentou um enorme sucesso na solução de 
seu problema interno, por outro lado, proposital OJ 
não, os demais países sul-americanos tiveram suas 
fronteiras permeabilizadas, mergulhando na escala
da degradante do consumo e do tráfico de drogas. 

Nos últimos dez anos, o consumo e o tráfico, nos 
Estados Unidos, caíram cerca de 30%, ao passo que 
nos países sul-americanos, em especial no Brasil, 
cresceram na faixa de.300%. 

É nesta hora que a pergunta nos aflora: sabíamos 
ou não que tais fenômenos ocorreriam? A resposta 
simples e fria é: sim. 

Sabendo que a derrota de um país está calcada 
na desmoralização de seu povo e na falta de vontade 
para combater, o Japão dominou a China. 

Os objetivos de nossa batalha internacional, na 
atualidade, são, sem dúvida, a nossa independência 
econômica, o direito sobre as nossas fronteiras e 
sobre o nosso patrimônio territorial. Coincidente
mente, nos últimos dez anos, tem-se acirrado a 
cobiça da Amazônia e a pressão sobre as demarca
ções de territórios indígenas em nossas fronteiras. 

É hora de repensar o problema do tráfico de 
drogas em nosso país. Trata-se de uma guerra 
insidiosa e solerte e a China só se deu conta, após 
derrotada. 

Felizmente temos este exemplo para nos alertar ... 
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Os companheiros que nos têm acompanhado mais de perto, nesta jornada, 
frente aos destinos do nosso Clube, têm presenciado, mais amiúde, os esforços 
despendidos na busca e na manutenção de nossa representatividade, estabi
lidade e independência financeira. 

Hoje, podemos dizer, sem medo de errar, que caminhamos com nossas 
próprias pernas e nos sustentamos em estruturas musculares próprias, 
conseguidas após muito exercício de criatividade, bom senso, critério e, 
sobretudo, idoneidade. Porém, ainda estamos longe do pleno ideal. 

Dentro de um grande espectro de sugestões formulõdas pela Diretoria e 
recebidas de associados que sempre nos têm ajudado e estimulado, resolve
mos encetar uma campanha no sentido de reaproximar os Sócios Remidos. Ao 
convidá-los, por ocasião da remissão, para que continuassem a contribuir com 
suas mensalidades, tínhamos em mente manter a receita financeira do Clube, 
assim como fazer com que todos pudessem sentir-se mais participativos e 
ativos no processo de crescimento desta instituição. 

A aceitação desta campanha proporcionou, para todos nós, momentos de 
grande satisfação, principalmente, na forma carinhosa e agradável de suas 
manifestações. 

Hoje, com grande prazer, reproduzimos a seguir, o trecho de uma corres
pondência recebida, que julgamos ser o resumo de tudo aquilo que vimos e 
ouvimos, com respeito à campanha em andamento: 

'O mínimo que podemos fazer para homenageá-lo nesse 
final de mandato, é atender sua solicitação feita através do 
documento da referência - *embora atingindo a condição de 
Sócio Remido, opto por permanecer com a contribuição men
sal' - só /amer,tando, porém, estarmos Ntapando buracosN 

abertos indevidamente, e em parte, lesivamente. É dar a outra 
face após apanharmos na primeira. Mas os ensinamentos 
contidos nas Escrituras Sagradas nos ensinam que cabe a 
Deus julgar e punir os que voluntária ou involuntariamente nos 
desonram; e nisso não nos diminuiremos, principalmente na 
causa ora levantada a bem da nossa Instituição. Passa ser a 
nossa causa também. Seremos cúmplices nesse ato despren
dido de amor ao 'Nosso Clube".' 

É desta forma que gostaríamos de ser recebidos no pensamento e na 
opinião de todos os oficiais da FAB, o que, certamente, nos conduziria, baseado 
num corporativismo útil, prático e de apoio mútuo, à grandeza máxima do nosso 
quadro social, isto é, à universalidade. 

Contamos, no momento, com 60% dos nossos oficiais associados ao Clube 
e pouco mais de 20% ligados a área beneficente. 

Temos certeza de que a grande totalidade dos oficiais da FAB não tem idéia 
do que pode representar, para cada um, em benefícios financeiros, sociais, 
médicos, odontológicos e muitos outros, a universalidade, isto é, a totalidade 
do universo de nossos oficiais, juntos numa mesma jornada. 

Nós temos certeza: 

UNIDOS SERE'10S MAIS FORTES 
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xe a públíco uma Informação assustadora(?/ 
r" que veío a desnudar, maís uma ve.z: a verdadeira 

situação do material aéreo da Força Aérea Bras,Jeira 
A referida mensagem, iá pronunciada pelo próprio Ministro, aborda o 

HsucateamentoH a que foi submetida a FAB e que vai levá-la ao estado de 
completa exaustão material até o princípio do novo século. 
Para asocíedade brasileira, amensagempodesoarcomo assustadoraouaté 

mesmo alarmista, emque peseestarsendo pronuncíada por aquela autoridade. 
Entretanto, para os membros da família aeronáutica nada de mais verdadeiro 

. existe do que as palavras do Ministro. É uma verdade triste mas que, sem criar 
constrangimentos, é a  pura verdade. 

A deterioração material vem ocor
rendo de longa data e enfrentá-la é 
in.adiável. Mas é um processo inexora
velmente complexo: cabeanalisá-lo sob 
a angulação técnica e com a especifi
cidade que merece. Senão, vejamos: 

Na Renovação das Frotas 

Aéreas: os parâmetros inexoráveis 
A definição de novos programas e 

projetos (aquisição e/ou revitalização-, 
modernização) que se destinam ao uso 
militar, em que pese a sofisticação que 
possa ser empregada para a aproxima� 
çç'.io ao probl�ma, esta estará sempre 
eivada de projeções, estimativas, pre
visõese, principalmente, extrapolações. 

Há que manter sempre em mente a 
realidade do fato de que tal definição é 
feita para material que entrará em ser
viço, seguramente, uma década após 
esboço do delineamento preliminar e 
que, duranteesse exercício mental, será 
feita uma incursão em territórios cujo 
avanço tecnológico pode apenas ser 
prognosticado com dados disponíveis 

no dia: armas, táticas, aerodinãmica, 
motores, metalurgia e, até mesmo, a 
geopolítica e a geoestratégia. Com cer
teza; o único elemento imutável em 
toda a problemática é o fator humano e 
seu comportamento. 

... "há um recobrimento entre 
o período gestatório e o
geriátrico do proieto'�

É fundamental, ainda, após expor 
os aspectos óbvios acima, aceitar como 
imutáveis certas regras estabelecidas 
pela experiência no trato de problemas 
dessa natureza: 

• o período normal de gestação
para qualquer novo sistema de armas 
toma, no mínimo., cinco a sete anos. A 
esse tempo devem ser adicionados dois 
a 1rês anos para que seja possível atin_-

L.N. Menezes*

gir nível de operacionalidade total com 
o sistema: manutenção, adestramento
e emprego (aqui se enquadram o AMX
e o ALX);

• o processo de envelhecimento

desse mesmo sistema de armas indica 
a data em que seu emprego opera
cional atinge a abcissa máxima da cur
va de vida, mercê da atual velocidade 
de desenvolvimento tecnológico atingi
da pelos produtos militares aeroes
paciais. O que significa dizer que há um 
recobrimento entre o período gestatório 
e o período geriátrico do projeto; 

• as tentativas de revitalizar/mo
dernizar os sistemas de armas "em en
velhecimento" têm obtido resultados 
bastante acima das expectativas. Essa 
modernização é tentada, normalmen
te, no campo da aeroeletrônica aplica
da, da aviônica, do armamento ou da 
motorização; 

• com o recobrimento das diversas
fases do projeto (idealização, concep
ção, delineamento, especificação, de
senvolvimento, industrialização, empre-

ReyístaAeronáutica 
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'Velhos guerreiros cheios de vigor (vgcvr : Um F-15 e um- "Jaguar", atualizados, em companhia de um "Tornado", 
sobrevoam as reservas petrolíferas do Kwait, durante a Guerra do Golfo. 

go operacional, obsolescência e morta
lidade) está tacitamente aceito que qual
quer sistema de armas tem duração de 
vida atualizada de, no máximo, 70 
anos, dos 30 anos que normalmente 
permanece com vida útil, cabendo cer
ca de dois/quatro anos de infãncia/ 
juventude, e três/cinco anos de enve
lhecimento/mortalidade; 

• o processo financeiro de apoio ao
reequipamento das Forças Aéreas (e 
Armadas, em geral) em função da perio
dicidade acima, assume um aspecto 
gigantesco e assustador, dificilmente 

B-52 ·stratofor
tress". Um bilhão de dó
lares foram dispendidos 
na produção de, aproxi
madamente; 300 unida
des destes magníficos 
bombardeiros. Desde 
sua entrada em serviço, 
em meados de 1952, tem 
tido a sua vida prorroga-
da através de constan-
tes modernizações tecno-
lógicas nas áreas de mo-
tores, "avionics" e arma-
mentos. Sua parada 
está prevista para o ano 
2_000(?) 

aceito e compreendido pelas autorida
des do governo (principalmente de pla
nejamento orçamentário) e até mesmo 
pela sociedade, principalmente, após a 
cessação da bipolaridade do poder 
mundial e o acendimento da interminá
vel (e tola) discussão sobre o porquê 
das Forças Armadas._. Apesar da incon
gruência do processo, seu determinismo 
é irrefutável: planejando antecipada
mente, é penoso. Não planejando, o 
processo de reequipamento é doloroso 
e, muitas vezes, torna-se impossível; 

• as projeções, estimativas, previ-
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sões e extrapolações mal feitas, ou in
completas, são a semente geradora da 
obsolescência mais rápida para qual
quer sistema de armas. Cumpre, pois, 
manter os Estados maiores dotados da 
melhor equipe de planejamento pos
sível. .. 

A Situação Mundial: 

Adquirir ou Modernizar ? 

Os dias em que uma Força Aérea 
(por maior que fosse) desativava seus 
aviões com alguns poucos anos e horas 
de serviço, em troca de novos modelos 
ou versões, já pertencem ao passado 
histórico. E saudoso. 

Na realidade-e o mercado aí está 
para provar - é bem mais simples e 
fácil encontrar compradores para uma 
plataforma já provada em serviço (mes
mo que seja recondicionada, moderni
zada e revitalizada) do que mobilizar 
sócios-usuários para compartilhar dos 
riscos de desenvolvimento e implanta
ção de "novas máquinas", ou dispostos 
a dispender fortunas para renovar suas 
frotas aéreas com aeronaves novas . 
Mesmo entre os países do Primeiro 
Mundo, são pouquíssimos os que se 
dão ao luxo de implantar aviões 
novos ... 

Aí está, portanto, uma situação que 
não só os usuários/compradores en-
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frentam como os próprios fabricantes/ 
fornecedores. Acresce a tudo isso o fato 
de que, na medida em que o enve
lhecimento das aero
naves ocorre (e, 
por conseqüência, 
surgindo a redução 
da sua capacidade operacional), 
a inclinação natural da escolha recai 
sobre um novo produto. 

Entretanto, novas fórmulas nor
malmente custam fortunas, o que reduz 
(em certos casos, drasticamente) a quan
tidade numérica, ou até mesmo impos
sibilita o lançamento do programa. Mes
mo para os "grandes" ... 

Por essas, e por outras razões, o 
mercado mundial comprador da indús
tria aeronáutica tende ponderavelmen
te para a modernização/revitalização 
dos seus produtos (aviões e sistemas), 
o que compele o complexo industrial
mundial a se organizar para atender a
essa nova demanda.

Essa atitude mundial dos compra
dores provém da redução generalizada 
dos recursos orçamentários destinados 
aos ministérios militares, conjugada 
(dizem os políticos/economistas) com a 
redução da ameaça a nível global. 
Além disso, a Guerra do Golfo permitiu 
o surgimento de uma idéia-mestra ba
seada, por exemplo, no sucesso dos
"velhos guerreiros cheios de vigor" ...
Mas não foram apenas os franceses
que vieram para o cenárlo operacional
com aeronaves sobejamente voadas,
com mais de 20 anos de vida e com
capacidade operacional totalmente a
tualizada como os Fl e Jaguar. Os ame
ricanos também operaram com seus
FlS, A6, Flll modernizados etc., e os
alemães levaram ao combate seus F4 e
Alpha Jet, e os ingleses seus Harrier,
todos em plena capacidade operativa, a
despeito da avançada idade ... e graças
ao processo de rejuvenescimento que
lhes foi aplicado.

Essa idéia-mestra ganha mais subs
tãncia na medida em que a tese da 
revitalização/modernização ganha 
adeptos "in-house", captando a simpa
tia da indústria local, que é sempre 

convidada para participar do processo. 
A meta é reduzir custos (nem sempre 
obtida) e/ou transferir conhecimentos. 
além da "massagem" no ego da enge
nharia nativa que, com programas des
sa natureza, ganha foros de competên
cia técnica/gerencial às vistas da in
dústria aeronáutica/espacial mundial. 

Em função dessa técnica, e partindo 
da premissa de que os "avionneurs" 
-pouco se interessam pelo processo in
dustrial de "up-grading" de produtos
(mesmo para os de sua fabricação, já
que essa atividade lhes "rouba" a pos
sibilidade de vender produtos novos),
uma "família industrial" desponta no
mercado mundial: plantas especia
lizadas em serviços de "tranformação e
cirurgia de sistemas/células". Aqui as
indústrias de Israel, África do Sul,
Cingapura, Bélgica etc. ganham um pa
rágrafo especial. ..

Nesse panorama, não são os
"dobradores de chapa" que levam a
melhor parte e, sim, os industriais de
equipamentos e sistemas, já que as
"caixas-pretas" envelhecem mais rapi
damente que as células ... E é nessa hora
que os fornecedores de calculadores

r-·
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"A/pha Jef". Outro "vgcv" 
em atividade, nos últimos 
conflitos no Oriente Médio. 

de tiro, visores, radares, siste
mas de navegação/ataque, telas 

multifunção etc. são beneficiados. Mas, 
ao mesmo tempo, aparece um fantas
ma terrível, que impõe todas as restri
ções ao processo: ele se denomina 
INTEGRAÇÃO DE SISTEMAS e que, em 
certo aspecto, ganha peso específico 
superior ao da modernização da célula 
propriamente dita e que tem limitado o 
acesso de diversos pretendentes a esse 
cobiçado novo campo de atividade. O 
que pode vir a ser o problema da indús
tria aeronáutica brasileira ... 

A Situação Brasileira: A FAB em 

mortalidade ... 

Em termos gerais, toda a frota da 
FAB (aeronaves de combate ou não) 
atinge seu limite gerontológico nos pró
ximos 5 anos. Ou seja, ao romper do ano 
2000, praticamente todas as aerona
ves em serviço estarão em obsoles
cência ou em desativação. Pelo menos, 
é assim que o Sistema Lógico da FAB 
conclui nas suas análises recentes. E foi 
assim que o Ministro da Aeronáutica 
recentemente abordou a situação 
periclitante de material aéreo. 

Independentemente da existência 
ou não de recursos, este é um fato que 

.,., 

! 
' 
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O :46-E*que vimos em ação, eficientemente, na Guerra do Golfo, é, hoje, uma 
nova aeronave, em face da sua remotorização e atualização tecnológica. 
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deve ser considerado urgente e que 
impõe a adoção de medidas emergen
ciais, cujos resultados práticos (infeliz
mente) ocorrerão, somente a partir dos 
próximos 5/7 anos. O que significa dizer 
que as decisões tomadas hoje toma
rão corpo a partir de 2000, que é a data 
em que aeronaves do tipo FSE, Fl03, 
(130, Buffalb, C91, VC93, T25, T27 e, 
principalmente, os AT26 estarão em 
agonia. Até mesmo o "novo" AMX en
trou no mesmo processo, por não ter 
sidosubmetidoaoseu"mid life update" .. . 
Tudo fruto dos parãmetros inexoráveis .. . 

Partindo da premissa de que 
inexistem recursos para aquisição de 
aeronaves novas e de que as moder
nizações/revitalizações, no momento 
financeiro atual, são mais palatáveis do 
que as aquisições e, ainda, a quanti
dade de programas dessa natureza, a 
serem disparados ao mesmo tempo 

(sem o quê a FAB corre o risco de estar 
com a maioria de sua frota "groun-

8 + - --
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AMX-aeronave comprometida pela ausência de um planejamento do tipo 

deada" no início dos anos 2000), parece 
ser imperioso priorizar e dar partida 
imediata ao processo. Assim mesmo, 

adotando o caminho 
de menor impacto fi
nanceiro, é fácil per
ceber que o somató
rio dos programas 
mencionados ascen
de a várias centenas 
de milhões de dóla
res, em uma época 
em que até "recursos 
para prover a subsis
tência das próprias 
praças" são consi
derados insuficien
tes ... (razão do "meio
expediente" que vem 
sendo praticado pe
la FAB de longa 
data? .. .). 

Conclusão 
Pelo que se per

cebe, a "solucionáti
ca" da problemática 
de reequipamento da 
FAB tem sido perigo
samente postergada 

"mid life up grade". 

pelos últimos governos e uma vontade 
política para tanto ainda não foi clara
mente demonstrada ... A persistir a si
tuação, a FAB, ao invés de modernizar/ 
revitalizar economicamente e voltar a 
voar, será conduzida a uma aquisição 
direta, intoleravelmente cara, conside
rada financeiramente inaceitável a des
peito da inoportunidade ... e da afirma
ção de que "o momento aeronáutico
militar-mundial" caminha para o rea

proveitamento do material em servi
ço e, não, para novas aquisições. 

Entretanto, qualquer que seja a op
ção: ADQUIRIR / REVITALIZAR / MODER
NIZAR, o imprescindível é sustar imedia
tamente a morte a que está sendo sub
metido todo o material aéreo da FORÇA 
AÉREAI 

Com a morte dele, morrere
mos todos nós, também ... 

AVIADORES, ALERTA! 
"Afastado de meu avião sou 

um simples homem comum, um 
mestre sem alunos, um escultor 
sem mármore, um Sacerdote sem 
D eus . . .  " 

*O autor é M aj-Brig.-do-Ar RIR

�� Revista Aeronáutica

l 



t••·······,111·-··•····· 

Carlos Adhemar Coesor Gonzaga* 

A Amazônia, com cerca de um 
terço de toda a área de florestas 
tropicais do mundo, é essencial para 
o clima e para a diversidade biológica
da Terra. Mais da metade das espé
cies conhecidas são encontradas ali.
As queimadas na floresta, responsá
veis por 15% do dióxido de carbono
liberado para a atmosfera do mundo,
a poluição dos rios por mercúrio dos
garimpes, €l disseminação da malá
ria, o desmatamento indiscriminado,
o uso inadequado da terra e os confli
tos entre posseiros e índios são al
guns dos problemas críticos desta
abandonada região, que ocupa a maior
parte do território brasileiro.

Alguns países, tecnologicamente 
mais avançados, talvez possuam hoje 
mais dados sobre a Amazônia do que 
nós, donos dela. Imagens, captadas por 
satélites franceses, russos e america-

nos, estão disponíveis para quem 
quiser comprá-las. É necessário, en
tretanto, possuir-se a capacidade de 
processá-las para que os produtos 
finais sirvam para alguma coisa. Hoje, 
nossa capacidade de processamento 
não permite a digitalização das ima
gens, em um nível tal que possibilite, 
aos usuários, a localização geográfi
ca correta de pontos da superfície. 
Tal capacidade, entretanto, já existe 
em todo o Primeiro Mundo. 

Aliada à falta de recursos, é gran
de a desinformação, mesmo nos nos
sos meios científicos, de como as 
coisas funcionam na realidade. Por 
exemplo, supôe0se que satélites 
imageadores, como os Landsat, 
SPOT e Tiros, sejam capazes de 
proceder a levantamentos geológi
cos, detectando e apontando miné
rios no subsolo. Na verdade, isto não 

é possível porque tais satélites cap
tam apenas o retorno, em várias fai
xas do espectro eletromagnético, da
quilo que é refletido pela superfície 
iluminada pelo sol, como numa foto
grafia. Não conseguem penetrar além 
da superfície da folha mais alta da 
árvore mais alta. Mesmo os satélites 
militares de órbita baixa, que são 
capazes de fotografar um selo no 
solo, não conseguem ver o que está 
em baixo do selo. Isto, entretanto, 
não elimina a importância dos iatéli
tes. Para um analista experimentado, 
eles vão mostrar os indícios neces
sários a uma investigação posterior. 
A partir desses indícios, outros meios 
de prospecção, como aviões equipa
dos com radar de abertura sintética e 
varredores multiespectrais, vão indicar 
os locais mais prováveis de determina
da ocorrência mineral. A real compro
vação, entretanto. só será conseguida 
quando o geólogo examinar o terreno 
escondido sob as copas das gigantes
cas árvores da Amazônia. Existem, por
tanto, três níveis de observação: primei
ro, os satélites, que dão a primeira "pis
ta", depois, os aviões, que voando a 
médias e baixas altitudes, examinam 
melhor as pistas, e finalmente, o espe
cialista que determina o quê e onde. 
Felizmente, os dois níveis essenciais 
podem e devem ser exclusivamente 
brasileiros. 

A partir do reconhecimento de que 
são insuficientes os meios hoje disponí
veis, para os brasileiros coletarem infor
mações e gerarem conhecimentos úteis 
sobre as potencialidades, as limitações 
e as realidades regionais, e. para 
minimizar o problema, o governo do 
Brasil resolveu criar o Sistema de Vigi
lância da Amazônia, o SIVAM. 

O programa SIVAM foi iniciado du
rante a Conferência Rio 92 e será a in
fra-estrutura do Sistema de Proteção 
da Amazônia, o SIPAM. O SIVAM se
rá composto por uma grande quantida
de de sensores e estações de USL!á
rios remotos, ligados a centros regío
nais de coordenação por uma vasta e 
abrangente rede de telecomunicações. 
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O objetivo do SIVAM é, portanto, a 
implementação de uma infra-estrutura 
de vigilãncia e análise que vai prover o 
governo brasileiro das informações 
necessárias à preservação e ao desen
volvimento sustentável da região ama
zônica. As informações geradas pelo 
SIVAM vão auxiliar as organizações go
vernamentais e outros usuários na exe
cução de tarefas tais como: 

• Proteção do meio-ambiente
• Controle da ocupação e do uso da 

terra
• Zoneamento ecológico e econô-

mico
• Atualização cartográfica
• Prevenção e controle de endemias
• Proteção das populações indí

genas
• Vigilância e controle das fron

teiras
• Monitoração da navegação fluvial

v,ô,o 

e de queimadas 
• Identificação e combate às ativida

des ilegais
• Monitoração e controle do tráfego

aéreo cooperativo e não-coope
rativo

Para atender estes requisitos, o
SIVAM vale-se de modernas tecno
logias de sensoreamento. 

Os sensores e os sistemas a 
serem implantados incluem estações 
receptoras de satélites imageadores e 
meteorológicos, radares primários e 
secundários de controle de tráfego 
aéreo, radares meteorológicos, pla
taformas de coleta de dados am
bientais, estações meteorológicas de 
superfície e de altitude (balões), auxí
Hos à navegação aérea, equipamen
tos para interceptação e localização 
de sinais eletromagnéticos, comuni-

::';j-

l.11 
r . -

cações-rádio e telefonia, facilidades fax, 
modem e computador para, inicial
mente, oitocentas pequenas comuni
dades, aviões, laboratórios, aviões de 
vigilância-radar e aviões de sensorea
mento equipados com radares de aber
tura sintética, imageadores espectrais e 
a infravermelho. 

Estes sensores, assim como aque
les operando de satélites de ima
geamento e de meteorologia, coletam 
dados que são transmitidos, através de 
uma rede integrada de telecomuni
cações, para diferentes centros de 
processamento. 

Nos três Centros Regionais de Vigi
lância, em Manaus, Porto Velho e Belém, 
bem como no Centro de Coordenação 
Geral em Brasília, redes de estações de 
trabalho com computador proverão 
processamento de imagens de satéli
tes, desenvolvimento e uso de softwares 

EMBRAER EMB-120-Brasília em configuração para missão devigilãnéia. 

1 O 
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aplicativos e de ferramentas de desen
volvimento de programas, geren
ciamento e uso de extensas bases de 
dados das mais variadas origens, além 
de formação e especialização de usu6-
rios do sistema. 

Cada Centro Regional contará com 
um Centro de Desenvolvimento de 
Usuário, onde especialistas de todas as 
áreas de interesse poderão se reunir e 
desenvolver aplicativos. Para tal, esta
rão disponíveis as mais modernas fer
ramentas de programação, bem como 
os aplicativos anteriormente dispo
nibilizados. Uma vez desenvolvidos, os 
aplicativos poderão ser usados remota
mente, sem o auxílio dos especialistas 
que, liberados, poderão se dedicar a 
novas conquistas. Isto faz com que o 
sistema possa crescer constantemente 
em capacidade e poder. 

Além dos Centros Regionais e do 
Centro de Coordenação, o SIVAM 
estará propiciando um significativo 
aumento de capacidade de coleta e 
de processamento ao Instituto de 
Pesquisas Espaciais (INPE), que será 
o provedor do programa de ge-

renciamento de informações geográfi
cas do sistema. O software SPRING, do 
INPE, será a plataforma básica para o 
desenvolvimento dos aplicativos que 
envolvem este tipo de informações. 

O custo total do projeto, implantado, 
será de aproximadamente 1,4 bilhão de 
dólares, totalmente financiados por re
cursos externos, a taxas de juros muito 
atrativas. O financiamento cobre desde 
o levantamento em campo até a garan
tia de dois anos de todos os sistemas,
passando por obras civis, transporte,
seguros, gerenciamento, instalação,
testes, treinamento e operação assisti
da. Deste valor, 38% correspondem a
investimentos em empresas brasilei
ras, fabricantes e fornecedoras de ser
viços, gerando empregos e planos de
carga.

Como participantes nacionais, sa
lienta-se a Embraer, que estará forne
cendo oito Brasílias, cinco equipados 
para vigilância-radar e três para senso
reamento remoto. O desenvolvimento 
destas novas plataformas dará condi
ções à indústria aeronáutica brasileira 
de participar do reduzido clube dos for-

necedores de aeronaves equipadas 
para monitorar o planeta. 

O SIVAM estará completamente im
plantado em cinco anos, porém ao final 
do terceiro ano grande parte dos 
sensores e o Centro Regional de Manaus 
já estarão disponíveis. Antes disto, ain
da durante o primeiro ano, um Centro de 
Desenvolvimento de Protótipos dará 
condições aos futuros usuários de, atra
vés de simulações dos sensores, de
senvolver aplicativos e programas que 
poderão ser empregados assim que os 
sensores sejam instalados. 

O SIVAM será instalado com inten
sa participação da indústria e dos técni
cos brasileiros e será operado exclusi
vamente por brasileiros, conservando 
em mãos brasileiras o destino estraté
gico de nossas riquezas. 

Em resumo, dentre os principais 
benefícios do SIVAM para o Brasil, 
salientam-se a capacidade de contro
lar efetivamente uma área imensa e a 
capacidade de promover a integração 
das comunidades entre si e com o 
ecossistema, garantindo, para sempre, 
a soberania brasileira na Amazónia. 
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SIVAM - Capacidades a Serem Empregadas nos Centros Regionais de Vigilância 

Para proteção do meio ambiente: 
--·· Função _ _  ----�-- . Algumas Capacid33es Utift7adas __ 
Monitoração de deflorestamento I Imagens de satélites I Vigilãncia aérea I Processamento de do dos/ Bases de dados 
Monitoração de qu-eimadas - - lsatéTite Meteorológico/ Relatórios de mvestigações / Processamento de dados 
Monitoração deirÍundaçoes- -· - -·; Sensores aerotransportados I Monitores ambientais! Satélite Meteorológíco
Monitoração de poluição dos rios. - - I Monitores ambientais/ Imagens de satélites/ Sensores aerotransportados
Monitoração de poluição do ar �nitores ambientais I Estações meteorológicas de superficÍe/Balões meteorológicos I

1 SatéliteMeteorológico 

Para planejamento regional 
Função 1 . Algumas Capacidades Utilizadas ,, 

Ap_o_i _o _a _a_ç_õ._e_s_d_e_ z_o_n_e_a_m-ento e controle dO:Trnagens de sOtéli tes I Sensores aer-otranspórtados / Processamento de da d Os/ SOftwares 

uso da terra ' / Bases de dados 
- -- ---

Predição de inundações Satélite Meteorológico I Monitores ambientais/ Processamento dedados / Varredores' 
multiespectrais aerotransportados I Softwares 

Levantamento de dados climatológicos -- Sensores aerotransportados I Monitores ambientais/Imagens-de satélites I Satélite 
Meteorológico/ Estações meteorológicas 

Previsão meteorológica Radar Meteorológico/ Monitores ambientais/ Imagens deSatélite Mete-orológico I Estações 
, e balões meteorológicos/ Softwares 

Incremento às telecomunicaçõe-s-----+-
i 

Estações tmecas de camooirnçaes pacsot/:lites /Rede em Hf / Ealaces laca is ,iO cõd
.
10 e/ 

ou por fios 
Mapeamento e cartografia 

-
-

-
Imagens de satélites I Varredores multiespectrais e radar imcígeador oerotransportà-dos 

1 / Bases de dados/ Softwares de informação geográfica
Apoio à prevenção e controle d _e_e_p-id�e _m_ i-as_,_

1 
_M_onitores ambientais/ Rede de comunicações I Usuários remotos } Bases de dados/ 

Softwares 

Para ações policiais e de combate ao crime: 
Algumas Capacidades Utilizadas Função 

Monitoração do tráfico de drogas Radares primários de solo e aéreos / Vigilãncia a introvermél"h _o _ o_ e_ r_o.-tr-a-ns_p_o_rtoda / 
Varredura multiespectral I Interceptação de comunicações I Processamento de dados I
Softwares especiais 

Monitoração do extração e do contrabando 
de minerais preciosos e madeiras raras 
Monitoração de invasões de fronteiros e 
divisas 

Radares primários de solo e aéreos/ Imagens de satélites/ Varredores multiespeórals / 
Pmcessamento de dados/ Softwares detectores de mudanças entre imagens 
Radares primários de solo e aéreos/ Imagens de satélites 

Monitoração de violações de reservas indí- -Imagens de satélites/ Sensores aerotransportados 
genas 

1 
Monitoração dos fronteiros nacionais 
Monitoração de queimados 

1 Monitoração da navegação fluvial 

Rodares primários de solo e aéreos/ Sensores a infravermélho / Imagens de satélites I
Satélites/ Sensores aerotransportados 
Sensores aerotransportados ____ _ 

Para controle do tráfego aéreo. 
Função Capacidades Utilizadas 

_A_u_x-íli _o _à_ n_ o_ v_e_g_a_ç _ã _o _a_é_rea Radiofaróis I VOR-DME I Global Positioning System I ILS 
Visualização de aviões cooperativos Radar secun-dario- --
Visuolizoçoo de aviões cooperativos mm Rodar primário I Radar aerotransportado 
equipamento não funcionando 
Visuolizoçãodeaviõesnãcxooperotivos Radar p.rimário / Rodar oe-rotransportado 

-

-- ----- -------- --------- --------' 

*O autor é Cel Av R/R e Eng. de Eletrônica.
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:Ideologia� 
"Mutlos odeiam a verdade. Uns 
porque não conseguem alcançá
/a. Outros porque nasceram, cres
ceram e se fizeram na mentira. � 

Wilhelm Dilthey 

Apesar das ideologias não se limi
tarem a análises teóricas, ao formula
rem princípios para uma prática sócio
político-econômica voltada para a rea
lidade, a experiência mostra-nos que 
ideologias só têm natureza prática, 
material e objetiva para as lideranças. 
Para as massas, qualquer ideologia é 
valor. Ontologicamente é redução da 
matéria ao pensamento, aspiração, 
modelo perfeito que caracteriza-se 
como guia e bandeira. Sonho que enle
vo, que valoriza e que distingue, sendo 
compromisso, dedicação, idealismo 
enraizado na alma, valor subjetivo. 
Transcende a objetivos práticos. A ver
dade é reduzida aos valores do indiví
duo, ao seu pensamento metabolizado 
em processo de retroalimentação. Bus
ca a realização quimérica, imaterial, 
símbolo e escopo da conquista de i
deais. A realidade do mundo está no 
seu idealismo imaterialista. Na vida real, 
para as massas, as ideologias existem 
por condicionamento, pelo estabeleci
mento de associação entre estimulação 
e processo de excitação, tendo por fina
lidade fazer os indivíduos e as coletivi
dades adquirirem determinados com
portamentos,. independentemente do 
conhecimento e da razão. 

Após as revoluções e as conquis
tas, os homens da ação objetiva e do 
ajuizamento prático, instrumentalizando 
a ideologia implantada, geralmente 
buscam e conquistam o Poder, elimi
nando ou afastando os ideólogos que 
marcharam orgulhosamente entre ba
las e baionetas, panando bandeiras com 
os olhos voltados para o céu. Os 
ideólogos somente vencem batalhas. 

Newton de Góes O. de Castro* 

• 
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O nosso problema não é ideo!óg,� 
co, mas eminentemente prático. É ne
cessário bom senso e descondi
cionamento. Ideologia só tem servido 
para mascarar intenções; formas de 
disfarçar os interesses de grupos domi
nantes. O fundamental é a garantia da 
cidadania e do civismo, nas suas apli
cações práticas universalizadas. 

Infelizmente, parte da nossa elite e 
do nosso povo, ou por condicionamen
tos impostos por forças externas ou por 
falta de uma compreensão da nossa 
realidade ou, ainda, por conveniências 
pessoais sustenta, ideologicamente, 
pontos de vista contrários aos interes
ses de todo o povo brasileiro, mesmo 
observando a derrocada e o colapso de 
ideologias que pretendiam eternizar
se. Em todo o mundo, milhões morre
ram em vão. Já que muitos não querem 
raciocinar com simplicidade, sugiro que 
não teorizem e estabeleçam comporta
mentos objetivos, práticos e apropria
dos às nossas necessidades. Não de
vem emoldurá-los com ideologias que, 
como todos sabem, dualizaram o mun
do, permitindo que a maioria da humo-

nidade fosse mantida em guerras, na 
fome e na miséria. 

Aqueles que instrumentalizam as 
ideologias para atender as suas ambi
ções, valorizando ob;etivos pessoais e 
materiais, são os que sempre detêm o 
Poder. Efetivamente, as ideologias nun
ca estarão materializadas no mundo e 
sim condicionadas utopicamente nas 
nossas mentes. Teoricamente bonde,� 
ras. Praticamente ferramentas da 
hegemonia, do domínio e do Poder. 

A ideologia nos cega para a reali
dade, tornando-nos instrumentos de uns 
poucos. Jamais vimos e veremos ideo
logias que possam causar transforma
ções sócio-político-econômicas serem 
aplicadas integralmente. Em nome de 
seus princípios sempre prevalecerão 
objetivos hegemônicos, discriminação, 
interesses pessoais e de grupos. 

"É fantástico acharem que esquer
da e direita signifique algo" (Delfim Netto) 

A China é um país comunista, sen
do alvo de sérias denúncias referentes 
a violações dos direitos humanos. En
tretanto, há, prioritariamente, transfe
rência internacional de capitais para 
essa nação. O capital de risco (não 
especulativol tem-lhe garantido, signi
ficativamente, desenvolvimento. Fora o 
dinheiro destinado às sedes do Poder 
supranacional (78% de todo o capital 
disponível), são aplicados nesse país 
57% dos recursos destinados às nações 
emergentes. No Brasil, somente 9%. 
Onde está a ideologia? A preocupação 
é econômica. Os elementos que com
põem a equação "relacionamento entre 
nações", principalmente os ideológicos, 
são somente meios para a preservação 
de interesses. 

Sempre a ideologia como ide(!lis
mo imaterialista para os subdesenvol
vidos, e obietivos econômicos para os 
que controlam o mundo estrategica-
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mente: mecanismo de domínio e de 
defesa dos interesses de uma classe 
dominante. Ideologia deve ser legislar 
decentemente, organizar, administrar e 
cultuar o civismo, obietivando os legíti
mos interesses nacionais. A Suécia, a 
Dinamarca e a Noruega possuem siste
mas sócio-político-econômicos consti
tuídos por diferentes princípios ideoló
gicos. Agem com dignidade e honesti
dade, obietivando o bem-estar da famí
lia nacional. É o que importa. Estabilida
de sócio-político-econômica e garantia 
da segurança interna. HThe world .is 
business� A mola do mundo, obvia
mente, é o interesse econômico. Ideo
logias são instrumentos do Poder para 
manter a sua hegemonia. 

A maioria da nossa elite política, por 
falta de consciência objetiva da nossa 
realidade e entre duas correntes ideoló
gicas, como também, desejando vida 
privilegiada, priva-se da percepção cor
reta dos nossos problemas sócio-polí
tico-econômico-militares. Deste modo, 
vem contribuindo para as dificuldades 
que nos são impostas interna e externa
mente. lnautenticamente, por falta de 
consciência própria, se utiliza do que é 
particular de consciências alheias. De
vemos temer os brasileiros radicais e os 
ambiciosos que só pensam no êxito 
pessoal. Sabemos que eles são os ins
trumentos mais poderosos a serem 
manipulados. São os nacionais que a
judam, significativamente, a levar as 
naçôes à desagregação ao permitirem 
a formação de um exército de miserá
veis e o aviltamento das Forças Ar
madas. 

Condicionem uma coletividade com 
uma ideologia, com uma crença, e será 
fácil dominá-la. 

Quando vivemos em sociedade e 
permitimos a formação de milhões de 
marginalizados, com níveis mentais 
baixíssimos, adiamos que se organi
zem. Entretanto, imediata e fatalmente, 
no dia a dia, seremos vítimas desses 
seres humanos. Assaltos e homicídios 
são praticados diariamente por pes
soas ignorantes e pobres, com ódio no 

-
1 

" 
coraçao e na a ma. 

A principal forma de controle das 
nações subdesenvolvidas pelas elites 
dominantes tem sido a dualização ideo
lógica. Saímos do falso dilema "comu
nismo X capitalismo", que era, na reali
dade, heg·emonia americana contra 
hegemonia soviética. Conseqüente
mente julguei que, livres dessa limita
ção e de suas groves conseqüências, 
poderíamos tratar dos nossos interes
ses, com objetividade, da maneira como 
é feita pelos grupos privilegiados que 
controlam, dos grandes centros do Po
der, as atividades sociais, políticas, eco
nômicas e militares de todas as nações. 
Infelizmente vejo, mais uma vez, 
dualizarem o nosso discernimento: 
neoliberalismo X social-democracia". 
Em conseqüência, mais uma vez, atra
vés de posicionamentos ideológicos, 
os espertos, os irresponsáveis e os au
daciosos conquistarão posiçôes privi
legiadas, ou no Poder ou na Oposição, 
e os destinos do nosso país serão trata
dos ao nível "ideológico" (interesses de 
grupos que objetivam o Poder e vida 
privilegiada}. Claro, com raríssimas ex
ceções, as quais raramente terão con
dições para influenciar as nossas insti
tuições. 

A nossa ideologia deve ser con
quistar segurança e nível sócio-eco
nômico desenvolvido: ordenamento 
jurídico que discipline eticamente o 
comportamento dos agentes econô
micos, dos funcionários públicos e dos 
políticos, com caráter essencialmente 
punitivo, a prazo curto; estabelecimen
to de uma política de investimento; ma
ximização da produção e da pesquisa; 
economia livre da mentalidade esta
tizante; justa distribuição de renda; e, 
fundamentalmente, desenvolver ações 
que profissionalizem pelo menos a ju
ventude brasileira, deixando a políti
ca puramente assistencialista para os 
milhões de adultos incapazes de pro
ver o seu sustento. Por outro lado, é 
necessário que tenhamos um Estado 
bem estruturado e um governo com 
plena capacidade moral e legal para 
garantir o livre comércio, sem favo
recimentos impostos por oligopólios ou 

por outras forças políticas e econô
micas. 

Qual a ideologia que devemos pre
servar ? Guerrilha no México e em ou
tras naçôes; guerras na Bósnia e na 
Chechênia; fome e morte em vários 
países africanos. Milhões de crianças 
subnutridas nas nações subdesenvol
vidas, como também nas desenvolvi
das. Se observarmos esses conflitos, 
face a múltiplos interesses econômi
cos, passado e presente, causas e con
seqüências, poderemos entender como 
o mundo funciona. Conseqüentemente
adquiriremos uma compreensão mais
objetiva da nossa realidade, proporcio
nando-nos melhor posicionamento no 
contexto internacional, permitindo-nos
criar verdadeiras instituições que ve
nham a estruturar e preservar o nosso
lar-nação.

A vida é um eterno aprendizado. As 
tranformações em todos os campos das 
atividades humanas ocorrem, hoje em 
dia, a uma grande velocidade. Ontem 
serve como exemplo; hoje é a realidade 
que prepara o futuro; o amanhã poderá 
trazer-nos dificuldades e sofrimentos, 
se não entendermos bem o que temos 
que fazer hoje. 

Creio que a palavra-chave para o 
nosso desenvolvimento e autodeter
minação não é ideologia e, sim, os vo
cábulos discernimento e humildade. O 
primeiro, para nos dar capacidade de 
iu/gar, e o segundo, para nos propor
cionar condições de reformularmos o 
que pensamos, se for o caso, sem 
xenofobismos, xenofilismos, radicalis
mos, egoísmos, medos e vaidades, mas 
com imparcialidade e coragem. Em sín
tese, cultuemos a seguinte necessida
de: um país onde se possa viver decen
temente, com segurança. Em conse
qüência, virá a seguinte pergunta: o que 
devemos fazer ? O nosso problema é 
prático e, não, ideológico. Livres e cons
cientes, tenhamos como parâmetro para 
julgamento a verdade universalizada. 
Por exemplo: não deixar criança morar, 
passar fome e ser assassinada nas ruas. 

*O autor é Cel. Av. RIR
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Em 1906, o brasileiro Alberto San
tos-Dumont projetou-se mundialmen
te, quando decolou, por meios próprios, 
no 14-Bis. 

Vinte e um anos após, no dia 28 de 
abril de 1927, outro brasileiro, João Ri
beiro de Barros, projetou-se internacio
nalmente no cenário aeronáutico, após 
a l ª travessia do Atlântico, sem auxílio 
de qualquer frota e mesmo do governo, 
que não lhe dava crédito e declaravq 
publicamente: ''Trata-se de uma idéia 
absurda: se a Europa não faz, como 
iríamos fazê-lo?" 

É importante lembrar que o grande 
Lindebergh somente conseguiu deco
lar dos Estados Unidos e pousar na 
França, 22 dias após o feito do nosso 
patrício João Ribeiro de Barros. 

João Ribeiro de Barros, filho de Se
bastião Ribeiro Barros e de Dona Mar

. garida de Oliveira Barros, nasceu em 
Jahú, estado de São Paulo, no dia 4 de 
abril de 1900. 

Iniciou seus estudos no Ateneu 
Jauense, prosseguindo no curso se
cundário do Instituto de Ciências e Le
tras de São Paulo, indo até o segundo 
ano de Estudos Jurídicos e Sociais da 
Universidade de São Paulo. 

Apaixonou-se pela aviação, quan
do seu pai convidou o aviador Luiz 
Bergmann para, em Jahú, divulgar o 
genial Alberto Santos-Dumont. 

Com os conhecimentos até então 
adquiridos e estimulado por alguma 
vivência na área da mecânica, seguiu 
para os Estados Unidos, em 1919, onde 
aprofundou seus estudos de Engenha
ria Mecânica. 

Em 21 de fevereiro de 1923, con
quistou o brevê internacional nº 88 da 
Liga Internacional dos Aviadores da 
França. 

Voltando ao EUA, em 1926, com
pletou o Curso de Pilotagem e Navega
ção Aérea, seguindo depois para a Ale
manha, onde realizou o curso de Acro
bacia Aérea. 

João Ribeiro de Barros dizia que 
o avião não poderia depender de ou
tras máquinas para cruzar o oceano.
Deveria, isso sim, cruzar com seus

João Ribeiro 
de Barros 

próprios meios, sem auxílio, até mes
mo de rádios. 

Estava decidido a dar nome ao Bra
sil com seus próprios recursos. Voltan
do a Jahú, vendeu sua herança aos ir
mãos e, de regresso a São Paulo, fez 
contato com o Senhor Luchini, represen
tante da fábrica italiana Savoia-Mar
chetti a quem propôs a compra de um 
hidroavião. Após os contatos mantidos 
na Itália, respondeu-lhe que, se o brasi
leiro quisesse, poderiam vender-lhe o 
"Alcyone", que estava há muitos meses 
parado em Casablanca, por julgarem 
não ser ele capaz de realizar o "reide". 
João de Barros o comprou por 680.000 
liras que na época equivalia a 200 con
tos de réis. Depois de ter adquirido o "Sa
voia Marchetti", anunciou em um jornal 
que precisava de um mecânico; conse
guiu, além do brasileiro Vasco Cinquini 
para a função, também, o navegador 
Newton Braga. Seguiu para Nova Iorque, 
onde se encontrou com seu amigo Ga
go Coutinho e, juntos, estudaram a fun
do o assunto. Juntamente com Cinquini, 
agora seu mecãnico, seguiu para 
Casablanca, onde passaram mais de 
quatro meses trabalhando na recupe
ração do avião. Muita coisa foi mudada 
na aeronave, posteriormente chamada 

A. T. Macagi* 

de Jahú: a aerodinâmica das barcas; os 
comandos; a capacidade dos tanques 
de gasolina e óleo foi aumentada para 
300 kg e 250 kg, respectivamente; fo
ram, também, revisadas e modifica
das as hélices tipo S.I.A.1., cujos passos 
variavam na faixa de 1880/1950 RPM 
para 1999/2200 RPM, com diâmetro de 
três metros. Depois de tudo pronto, de
colaram para Gênova, onde fizeram 
uma completa revisão no Jahú. 

Ribeiro de Barros estava pronto 
para o que havia planejado: transpor o 
Atlântico com os recursos próprios de 
um avião. Não quis navios ao longo da 
rota, como fizeram Socadura Cabral e 
Gago Coutinho, em 1922, quando, com 
auxílio do governo português, cruza
ram o Atlântico, de Portugal ao Brasil, 
contando com uma esquadra, para o 
balizamento da rota, e com três aviões 
"Farey": Luzitânia, Santa Maria l º e 2º. 
Foi, na realidade, um grande feito dos 
portugueses, mas João Ribeiro de Bar
ros, com mais três companheiros -
navegador, Brigadeiro Newton Braga; 
co-piloto, Ten. João Negrão; e mecâ
nico, Vasco Cinquini - fez o mesmo 
trajeto sem esquadra, sem rádios e 
sem reabastecimento no ar, ou mesmo 
no mar. 

Decolaram de Gênova no dia 13 de 
outubro de 1926. 

Voaram de Gênova até Alicante, na 
Espanha, onde ficaram retidos, pois, 
como disseram, não sabiam dos seus 
propósitos e, além disso, houve sabota
gem antes da decolagem. 

É preciso que se diga que os italia
nos estavam em preparativos para a 
realização da mesma travessia e, des
ta forma, não tinham interesse em ter 
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qualquer concorrente, mesmo que fos
se um jovem de Jahú! 

Depois de liberados, com o auxílio 
da Embaixada do Brasil, prosseguiram 
para sofrer duas horas depois nova 
pane, pousando em emergência em 
Gibraltar, onde substituíram todo com
bustível impregnado de sabão. Deco
laram de Gibraltar e sobreveio outra 
pane, desta feita na bomba de gasolina, 
mas João de Barros mandou que seu 
mecãnico usasse a bomba manual que 
mandara instalar na Itália. Em precá
rias condições, conseguiram atingir 
Porto Praia, no arquipélago de Cabo 
Verde, onde por motivo de desavenças 
ficou sem o outro piloto. 

Ali mesmo, em Porto Praia, des
montaram os motores e, sem os míni
mos recursos, junto com Vasco Cinqui
ni, seu mecãnico, e Newton Braga, seu 
navegador, dormiam, sob barracas de 
lona, à beira da praia. Nessa altura, João 
de Barros havia tido quatro crises de 
malária e, em completo abandono, so
fria vexatória campanha de desmo
ralização por parte de um jornal ca
rioca. 

Já estava por desistir de tudo. Não 
tinha mais dinheiro para continuar o 
"reide", quando recebeu de sua mãe, 
Margarida, uma injeção de ânimo que 
somente as mães sabem dar. Dona 
Margarida passou um telegrama para 
Porto Praia em que dizia: "Aviador Bar
ros. Aplaudimos tua atitude. Não des
montes aparelho. Providenciaremos 
continuação "reide", custe o que custar. 
Paralisação do "reide" será um fracas-

O JAHÚ em repouso nas águas do Atlãntico 

Na cerimônia religiosa alusiva ao feito: da esquerda para a direita, Ten. João Negrão, Cap. 
Newton Braga, Arcebispo de S. Paulo, João Ribeiro de Barros e o mecãnico, Cinquini. 

so. Asas e avião representam bandeira 
brasileira ... ". Com essa injeção, man
dou pedir ao governo de São Paulo um 
outro piloto, tendo sido atendido com a 
indicação do Ten. João Negrão, da Po
lícia do Estado. 

Na manhã de 28 de abril de 1927, às 
quatro horas da manhã, mil cavalos 
urraram por toda a amplidão: o Jahú 
decolava com destino ao Brasil, devo
rando distâncias a 190 km/h! 

Durante os· dez anos seguintes, foi 
recorde absoluto. 

O valente Jahú, com sua intrépida 
tripulação, voou de Porto Praia até Fer
nando de Noronha, onde pousou às 18 
horas com uma das hélices quebrada, 
após voar aproximadamente 12 horas. 
Substituída a hélice, rumaram para Re-

cife. Naquela 
cidade, o povo 
gritava: Capi
tão João Ne
grão, Capitão 
João Negrão, 

-Capitão João
Negrão... A
ovação foi tan
ta, que o go
verno resolveu
promover o Te
nente João Ne
grão a capitão.

O Rio de Janeiro se encontrava em 
completo alvoroço. Estava sendo espe
rado oJahú, que acabara de ligar o norte 
da África ao Brasil, cruzando o Atlântico 
Sul em vôo direto, sem rádios e sem 
navios balizadores. 

Dois anos após o seu "reide" histó
rico, já em 1929, João Ribeiro seguiu 
para a Europa, adquirindo da indústria 
francesa um avião Breguet, com o qual 
estava pensando em decolar do Rio de 
Janeiro e pousar na Europa. Enquanto lá 
estava, acompanhado do mecânico 
Mendonça, soube da morte de sua mãe, 
no dia 7 de setembro de 1929. Regres
sou imediatamente ao Brasil, tendo an
tes despachado o "Breguer para San
tos, onde, instalado no campo de pouso 
da Latécoêre, na Praia Grande, realizou 
a sua montagem. 

Em homenagem a sua mãe, bati
zou a nova aeronave com o nome de 
Margarida. Tempos depois, decolou de 
Santos pousando no Campo dos Afon
sos, de onde sairia para realizar a tra
vessia inversa. No dia marcado, dirigiu
se para o Campo dos Afonsos, a fim de 
iniciar a viagem, sendo barrado pelos 
revolucionários que lhe confiscaram o 
avião. Estourara a Revolução de 301 Foi 
até proibido de se aproximar do "Mar
garida". Profundamente abatido, com
prou ali mesmo uma passagem de volta 
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ao Novo Mundo, tomando um barco que 
pelo rio passava. 

Em 1932, volta ao Brasil e encontra 
nova revolução. Fez a pé o percurso pelo 
Vale do Paraíba, do Rio até Taubaté, 
onde se apresentou como voluntário, 
doando tudo que conquistara em me
dalhas, troféus e placas após o vôo do 
Jahú. 

Terminada a revolução, volta para o 
aconchego de sua terra natal. 

Nunca protestou. Calado e solitário, 
vivia no meio das árvores e dos animais 
em sua fazenda "lrissanda",. quando 
esta, subitamente, foi invadida pelo 
Delegado de Polícia de São Paulo, 
Amaso Neto que, acompanhado por 
vários investigadores, deu-lhe voz de 
prisão, sob a acusação de estar publi
cando um jornal que falava contra a 
ditadura de Getúlio Vargas. Após terem 
vasculhado a fazenda e sua casa em 

· São Paulo, não encontrando nada con
tra ele, deram-lhe a liberdade.

Recolhido à fazenda, começa seu
abalo moral, físico e a depressão que o
levaria à morte no dia 20 de julho de
1947, em condições desastrosas.

Dados técnicos sobre o 

5avoia-M archetti 5-55 *Jahú* 

Idêntico aos hidroaviões militares que se 
lhe seguiram, o "Jahú" apresentava as se
guintes características técnicas: 

Gênero 

•Hidroavião
•Um plano
• Dois motores
• Equipagem 4 postos

Concepção de motor moderno de avia
ção, de 12 cilindros em 'V', com uma abertura 
de 60º . Cilindros de aço carbono forjado, ten
do as camisas ajustadas e soldadas auto
gênicamente. Cabeças de alumínio fundidas 
em um sõ bloco para cada 6 cilindros, ligadas 
por parafusos, com 2 câmaras, e dispositivo 
para a circulação de ãgua, servindo ao mesmo 
tempo de guia paraasválvulase de"carter" das 
árvores dos motores. Válvulas de aspiração e 
escape na cabeça dos cilindros. "Carter'' de 
alumínio com nervuras, compreendendo: 
• parte superior, que serve de base aos cilin
dros, de suporte para a árvore de manivelas
e de guia para as engrenagens de distribuição. 
•parte média, que serve de suporte à árvore 
de manivelas, às bombas de óleo e à bomba 
de circulação da água; 

h s t ó a 
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parte inferior destinada a recolher o óleo de 
circulação, e de inspeção às manivelas; 
parte póstero-inferior central, cujo papel é o 
de manter os comandos dos magnetos, das 
bombas de gasolina, e dos quatro carbura
dores de cada motor. 

O peso máximo autorizado corresponde 
a um võo em ar seco, sob temperatura de 
15ºC e pressão barométrica de 76 cm. 

De acordo com o certificado de navega
ção nº 891, passado pelo Diretor-Geral de 
Aeronáutica, General Verdúzio, em 2 de se
tembro de 1926, o "Jahú", substancialmente 
modificado e com a carga máxima autorizada, 
assim respondeu à primeira experiência de seu 
novo comandante: 
•Tempo médio de decolagem (em 3 decola-

gens): lmin 25s; 
• Em 8 minutos, ascende a 1.000 metros; 
• Em 23 minutos, ascende a 2.000 metros; 
•Velocidade de cruzeiro: 166 km/h; 
•Consumo horário: 146 kg de nafta.

Pelos dados obtidos, a experiência não 
satisfazia às necessidades do empreendi
mento. Era preciso melhorar a "performance" 
da aeronave. 

Por último, suprime-se até a TS.F. de bor
do, sistemas de estágios de alimentação e ra
diofreqüência, e se reduz ao mínimo a carga útil 
da equipagem. Com o aumento proporcional 
da capacidade dos depósitos de combustível, 
ao todo dezesseis reservatórios dispostos em 
linha nos botes de sustentação, e com o espe
lhamento da pintura de toda superfície externa 
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da aeronave, a autonomia do "Jahú", em no
vas experiências, alcançou 16 horas efetivas
raio de ação que baixaria no máximo a 14 1/2 
horas se o consumo subisse a 160 kg horários. 

Somando-se a estes resultados o ganho 
em velocidade do aparelho à medida do con
sumo horário de combustível durante o percur
so, teoricamente estava assegurda a cober
tura da maior etapa do reide "Porto Praia -
Fernando de Noronha" num arco de mais ou 
menos 2.400 quilômetros. 
Categoria 
Abertura máxima das asas 
Comprimento máximo . 
Altura 

Motores 

• Anterior (trativo) nº 103 

normal 
24,00 m 
. 16,20 m 

5,70 m 

• Posterior (propulsivo) nº 104 
•Marca Isola Fraschini

Hélices tipo "SJAJ" 
Anterior - nº 1089 
Posterior - nº 1092 

•Anterior - 1880/1950
Passo Diâmetro 3,00 m 

•Posterior - 1990/2200
Peso 

•Vazio
(com água no radiador)
•Gasolina
•Óleo 
•Equipagem 
• T.5.F. 
•Carga útil
(com reservatórios cheios). 

4.500 kg 

2.183 kg 
250 kg 
300 kg 

50 kg 
567 kg 
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Céu claro, quase di 
brigadeiro, e o capitão lá, 
pensativo, com olhar de 
coruja sem fome. Seu 
pássaro, um C-47 sim
pático e bonachão, es
perando, também pen
sativo, com olhar de co
ruja distraída. E, amigo, 
que calor l Anos ses
senta, em pleno ser
tão, campo de grama, 
Jacareacanga! Não 
que fosse tarde. Não, 
leitor incauto l Era ma
drugada, céu cor de rosa ainda, porém 
o calor já era vermelho (Fabiano do CAN
que se preze não acorda, caro leitor,
levanta-se ao alvorecer, entendeu? Ah,
ignorância de leitor e civil ainda por
cima 1 E o alvorecer nunca é após as
quatro da matina. Sacou?).

A turma do embarque es-
tava animada, e tome de 
entrar índio, padre, freira 
(-AveMarial Seráquedá 
azar?, pensava o bastan
te infiel sargentâo de mui
tos "cans" no lombo). As 
galinhas, nervosas, caca
rejavam um pouco, e o 
cachorrinho do seu Ladei
ra urinou na porta, pedin
do a Deus pra virar gato e 
se embrenhar no mato; 
pavor do desconhecido (o 
seu Ladeira urinou tam
bém, só que escondido) 
E fora isto, tudo bem, só o 
papagaio do índio (não 
falava português, alemão 

talvez, castelhano tenho certeza) que 
pulou na cabeleira do Antônio (cabelei
ra mais que suspeita, achava o doce 
sargento). Houve alguma gritaria, o 
doce sargento puxou o 45, disse qual-

Ronaldo Varela Correa* 

quer coisa sobre matar, fazer canja etc. 
.. mas, como já 9isse, tudo bem. 

E o capitão e o seu Douglas lá, ainda 
pensativos: ele de macacão azul meio 
fora do regulamento; o C-47 com tudo 
fora da lei, mas lei americana - ame
ricano só voa após exames profundos e 
estudos complementares (é verdade, 
irmão, é verdade). Pois é, estavam os 
dois no sertão do Brasil, velhos com
panheiros; o capitão, nascido no Rio de 
Janeiro, já esquecido de praia, chope e 
mulher (ele era casado), bem adaptado, 
palitava um talo de capim com a pregui
ça formigando embaixo do bibico. O C-
47, nascido em algum lugar do mundo, 
já tendo andado pela Birmânia, China e 
outros lugarejos mais, curtia o sol do 
Brasill Beleza, sem bombas, tiros e sol
dados, só índio, povão, galinhas, papa-

gaios e, é claro, r. 

( 
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seu piloto o capitão, o sargento seu 
enfermeiro e o tenente seu mais ilustre 
passageiro da cadeira direita. É isso aí, 
beleza mesmo. 

O capitão iniciou o cheque !amigos 
pilotos de hoje, naquela época os capi
tães, no mais remoto interior do Bra
sil, checavam no regulamento 
antes da decolagem, acreditem!). 
Mas como dizia, iniciou o cheque, 
olhou de soslaio para o tenente 
preocupado, de primeiríssima 
viagem, e pensou mansamente: 

- Será que esta besta sabe
navegar? Foi um inocente e puro 
pensamento, amigos, de uma pure
za espírita; porém, afetou profunda
mente o tenente, porque "olhar-de
capitão-de-soslaio" é sentença de 
morte, e morte espiritual, isto é, eterna, 
para qualquer tenente. Para ele, a vida 
perdeu um bilionésimo do encanto, te
nentes de hoje. Daí pra frente, o rapaz 
nem mais pensar sabia, e quanto a 
navegar, voar e outras bobagens, caro 
leitor, podemos esquecer; e além disso, 
deve ter ficado até impotente. Aliás, a 
teoria diz que tenentes "olhados-de
soslaio" por capitães tendem à impo-

C<O<-í<i<C<O<t<U<r�a d<O f,acfeo 

tência temporária, pµ,.seja, dura até 
tornarem-se capitães e poderem cau
sar impotência nos outros. Aliás, capi
tães são sempre arretados com o 

mulheril. Conhe
ce algum 

capitão, desavisado leitor? Pois confira, 
compare. 

Pois é ... e o nosso personagem lá; 
livre direita, livre esquerda, manetes, 
magnetos !acreditem, jovens caçado
res, os aviões tinham magnetos e coi
sas mais, e seus intrépidos aviadores 
tinham que saber navegar. - Nave
gar? !, exclamarão vocês. Aviador na-

vega? E pra quê Rede Globo, satélites 
e antenas parabólicas? Navegar, pois 
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•sim, isto é coisa de marisco, é ou não é?).
E o C-47, no fim da pista, já no ar,

"tranquilão", bocejando até, assim como
seu piloto, coçando o saco; trem em 
cima, manualmente, é manualmente
(daí a razão da física pesada na EPCAR

e nos AFONSOS. Calma, jo
vens pilotos, não são ba
res da moda. Foram Esco
las de aviadores, sim se
nhores; e que Escolas') E 
toma motor, toca o "bichão" 
a subir rumo a Conceição 
do Araguaia. 

Ali próximo, dois rios: o 
Tocantins e o Araguaia, que 
se fossem câmaras de 

'' vídeo, gravariam os milha-
res de "capitães-e-douglas" 
que passaram ali por cima e 

mostrariam como este tempo acabou. 
O Brasil mudou, ficando cada vez me
nos lar e mais país; sem papagaios, 
padres, freiras inocentes e índios de 
verdade; índios mesmo e, não, os mili
tantes políticos de hoje, ou os ricos ex
ploradores de madeira (nada contra, 
apenas saudosismo, jovens pilotos). Ali
ás, estes rios deveriam ser obrigados a 
falar da saga desse tempo, que nin
guém mais fala, para os jovens aviado
res nos seus caças com computadores, 
tão distantes dessas margens morma-

centos do passado. 
Pois é, os capitães e tenen

tes com seus Douglas de on
tem, brigadeiros e coronéis 

com suas mesas de hoje 
(muitos já mortos no sertão, 
queimando seus ossos, es
quecidos mesmo!), -quan
do lembram desses azuis e 
desses rios, amigo leitor, 
choram! E choram de sau
dades do tempo em que nà
vegavam nos seus pássa
ros, junto com o sol forte de 
suas juventudes refletidas, 
indeléveis, eternas, nos rios 
do Brasil. 

*O autor é Engenheiro.
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O Correio do Acre 

- ''T ovares, amanhã você vai fazer
uma linha extra para o Acre. A tripulação 
será composta por dois primeiros-pilo
tos e um co-piloto. A Diretoria de Rotas 
vai mandar dois radiofaróis (NDB) de l 
kW fabricados pela Cacique de São Pau
lo, para serem instalados, um em Rio 
Branco e outro em Cruzeiro do Sul. Vocês 
os receberão em dois grandes caixotes 
em Congonhas (SP). Depois de instala
dos, a navegação aérea, no Acre, ficará 
bem mais segura, pois os dois radiofa
róis da companhia aérea Cruzeiro do 
Sul, nessas duas cidades, são fracos e 
só entram a 10 ou quinze minutos fora". 
Era a voz fina do então Cap.-Av. Alberto 
Costa Mattos; Operações do l º GT, na 
Base Aérea do Galeão, dando-me essa 
ótima notícia. Para mim, jovem capitão 
aviador, servindo há um ano no l º GT e, 
ainda, titulado co-piloto de Douglas C-
47, ir ao Acre pela primeira vez era um 
sonho. 

Os dois primeiros pilotos com quem 
deveria revezar, nesse CAN, eram: Maj. -
Av. José Tavares Bordeaux Rego-mais 
tarde Ten.-Brig., Diretor do DAC - e o 
Cap.-Av. Antonio Geraldo Peixoto-fu

turamente Ten.-Brig., Ministro e Presi-

A rota dos sonhos 

e aas ilusões vividas 

dente do STM. Estávamos nos idos de 
dezembro de 1948. 

O avião seria o C-47 nº 2047, do l º 

GT. Bordeaux era o Subcomandante do 
l º GT e Peixoto servia fora do âmbito da 
DR, pois a escala de vôo dos dois Gru
pos de Transporte abrangia quase toda 
FAB. Era um fato inédito, que só a visão 
de Eduardo Gomes poderia conceber
em benefício do desbravamento das 
inúmeras rotas do CAN. 

No dia 3, pernoitamos em Campo 
Grande, pois o carregamento em 
Congonhas havia sido trabalhoso. Ha
via um misto de orgulho e patriotismo 
por ver a indústria brasileira, em São 
Paulo, fabricando, já em 1948, os 
radiofaróis adequados às longas rotas 
do Brasil. 

O avião estava equipado com seis 
pára-quedas para os seis tripulantes, 
em função da carga ser considerada 
não-alijável, e tomar quase todo o com
partimento de carga do imponente C-
47, considerado, na década de 40, o "Rei 
do Transporte Aéreo no Mundo". 

No dia seguinte, acordamos às 
quatro horas da madrugada, com pre
visão de decolagem para as 5:30 h, aos 

Walter Feliu Tavares* 

primeiros clarões do sol. A etapa seria 
de duas horas e dez de vôo, de Campo 
Grande a Cuiabá. Na ocasião, pude 
observar duas coisas notáveis: o alvo
recer do verão no platô de Maio Grosso, 
de uma coloração roxa, que eu nunca 
havia visto, embora por poucos minu
tos; e o sobrevôo, pela primeira vez, do 
Grande Pantanal, formado pelo para
lelismo dos rios Aquidauana, Taquari 
e São Lourenço, em direção ao caudo
loso Paraguai, formando milhares de 
lagoas, constituindo-se numa região 
única no mundo, com suas inúmeras 
fazendas de gado e sua fauna e flora 
próprias. Nesse mesmo dia, voamos 
quatro horas e trinta e cinco, de Cuiabá 
a Guajaramirim, no Rio Guaporé, e uma 
hora e vinte de Guajaramirim a Rio Bran
co, capital do território, local do segundo 
pernoite. 

Estava eu no Acre, e a noite passean
do entre aquela gente simpaticíssima e 
brasileiríssima, quando voltei meu pen
samento para o grande Chanceler Rio 
Branco e para o valente gaúcho Plácido 
de Castro, e fiquei imaginando a impor
tância do trabalho daqueles dois brasi
leiros, que conseguiram incorporar o 
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Acre à Amazônia brasileira, depois de 
ter sido boliviano. 

Descarregamos o primeiro radio
farol e, no dia seguinte, dia cinco, voa
mos de Rio Branco para Tarauacá, às 
margens do rio do mesmo nome, em 
duas horas de vôo, durante as quais 
pude me dar conta de como a navega
ção aérea por contato, naquelas para
gens, tinha de ser bem cuidadosa, de
vido à grande ausência de referências. 
Nessa etapa, voei como 2P. Era a Selva 
Amazônica na total rudeza de sua flo
resta plana, com suas árvores gigantes
cas, de copas amarelas, roxas e verdes. 

Em T arauacá, cidade típica do Acre, 
com suas calçadinhas estreitas de ci
mento e suas casas sobre palafitas, 
encontrei o já famoso ;

,
Carrapicho", um 

humilde servidor da Prefeitura de 
Tarauacá, cuja função, além de guar
da-campo, era a de recepcionar os tri
pulantes do CAN e apoiá-los enquanto 
no local estivessem. Dono de uma verve 
inesgotável e de um bom humor infinito, 
"Carrapicho", aos poucos, foi�se trans
formando numa legenda viva do CAN 
no Acre, para todos os "fabianos" que 
por lá passaram. Diziam que na sua 
mocidade fôra atirador de facas de um 
circo, que usava alvos humanos. Um 
dia, por ter ferido alguém, infortunada
mente, fora dar com os costados 
nos confins do Acre. 

De Tarauacá fomos para Cru
zeiro do Sul, a antiga capital do Acre, 
onde descarregamos o segundo 
radiofarol. De regresso, decolamos 
de Cruzeiro do Sul para Tarauacá, 
etapa de pouco mais de uma hora 
de vôo, agora somente com 26 pas
sageiros acreanos. Operando o 
Douglas 2047 como primeiro-piloto 
estava o Cap. Peixoto, como segun
do-piloto e comandante o Maj. 
Bordeaux, e eu, como observador. 
Após uma hora de vôo surgiu um rio 
e não avistamos Tarauacá. Acom
panhamos o seu curso, fazendo 
curva à direita e voando quinze mi
nutos; nada. Voltamos, voamos 
mais quinze minutos e, teorica
mente, mais vinte na outra direção; 

e o rio continuava serpenteando, mas 
sem Tarauacá à vista. 

Já eram mais de cinqüenta minutos 
de buscas infrutíferas. Bordeaux man
dou tomar novo rumo para encontrar o 
rio Embira, paralelo ao rio Tarauacá, na 
esperança de encontrar Vila Feijó, cida
de distante de Tarauacá vinte minutos 
de vôo. Ao encontrar o rio, nova busca 
para a direita e para a esquerda e nada, 
nem Tarauacá nem Feijó. Compreendi 
que estávamos perdidos nas imedia
ções dessas duas cidadezinhas e urgia 
uma decisão sábia, pois já estávamos 
na parte da tarde e as chuvas locais 
começaram a aumentar, dificultando, 
cada vez mais, o vôo por contato. O 
controle da autonomia começava apre
ocupar. Lembrei-me do livro famoso 
"Deus é meu co-piloto", e dirigi-me ao 
calmo Bordeaux, dizendo-lhe: -"Ma
jor, nós estamos perdidos aqui nesse 
círculo". E, com o dedo sobre a carta, 
apontei para o lugar geográfico com
preendido pelas duas cidades: Taraua
cá e Vila Feijó. Propus traçar um rumo do 
centro desse círculo na direção de Rio 
Branco e voar neste rumo, pois, prova
velmente, passaríamos à esquerda ou 
à direita de Rio Branco, quando então 
seríamos alcançados pelo fraco, mas 
vital, radiofarol da Cruzeiro do Sul, em 

t, r, a, d i, ç, ã o 

Rio Branco. Bordeaux não contraditou o 
meu palpite, porém respondeu-me: -
"Eu vou voltar para Cruzeiro do Sul". E, ato 
contínuo, recomendou ao radiotelegra
fista que avisasse em morse, à estação 
de Cruzeiro do Sul. Infelizmente, para 
nossa agonia, a estação em Cruzeiro do 
Sul já havia saído do ar. 

A única alternativa que restava era 
realmente a minha sugestão. Bordeaux 
então, serenamente adotou-a e come
çamos a voar na direção de Rio Branco. 

Felizmente, o melhor aconteceu. O 
radiofarol de Rio Branco entrou, excep
cionalmente, 25 minutos fora, nos le
vando ao campo de pouso da capital 
acreana, após pouco mais de três horas 
de vôo, numa etapa em que estivemos 
perdidos por uma hora e trinta minutos, 
entre os afluentes do rio Purus, um dos 
grandes rios que desaguam à margem 
direita do Amazonas. No final do en
tardecer, ao chegarmos em Rio Bran
co, lá encontramos o C-47, que fazia a 
linha mensal do CAN, sob o comando 
do saudoso Cap. Sebastião, com quem 
muito nos confraternizamos após curti
do aquele susto. 

Tive a oportunidade de voltar ao 
Acre em fevereiro, e em outubro de 49, 
tendo como Cmte., neste último CAN, o 
então Cap.-Av. Oswaldo Terra de Faria. 

Correio do Acre: abril de 47. Aeronave sobrevoa Vila Feijó. 
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Nesta viagem, fizemos um per
noite em T arauacá, dia a de outubro 5 Al-v.F 'vi t.,A

i�Ef�TO� 
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�-.. , ·�·--�· �·-- ,_..,,. de 49. Com o pernoite do CAN, em 
Tarauacá, o Prefeito determinou a 
realização de um baile, à noite, 
como regozijo à nossa presença na 
cidade. Na entrada do baile, per
guntei ao "Carrapicho": "-Quem é 
essa moça na porta, cruzando e 
descruzando pernas?". Ele, de pron
to, respondeu: "-É a Xicuta, rapa
riga que nois temo aí ... " E eu retru
co: "- E ela está contaminada?" A 
resposta veio com simplicidade:"
Coisinha pouca ... ". Depois dessa 
resposta, o "Carrapicho" estava 
definitivamente consagrado. 

r r-rr� 
�p ��. 
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Em outubro de 1950, atinjo a 
ambicionada meta de passar a pri
meiro piloto de C-47, ou coman
dante, para operar nas linhas do 
CAN. E, no dia 23 de dezembro, sou 
checado e aprovado como primeiro
piloto pelo Maj.-Av. Geraldo Lebre, um 
dos chefes da padronização da DR. 

Somente voltei ao Acre em outubro 
de 1951, no comando do C-47 - 2024. 
Meu co-piloto foi o lº Ten. Santiago. 
Havia eu amealhado tantos macetes 
nas diferentes etapas, no Acre, que es
sa minha viagem foi um verdadeiro 
relógio de precisão de vôo; eu já me 
sentia o "Rei do Acre". 

Outras viagens se sucederam: com 
o Ten. Tude de Souza e com o Ten.
lsberty Collins Garcia.

Já major aviador, voltei a realizar a 
linha do Acre, em outubro de 1954. 

Naquela época, havia em Rio Bran
co um menino com uns 11 anos, que 
fazia parte da equipe de apoio à tripula
ção na ida e na volta para o aeroporto. 
Perguntei-lhe se tinha família no Acre, e 
respondeu-me: "- Sou órfão, coman
dante; só tenho uma irmã de 10 anos no 
Colégio de Freiras em Xapuri, que não 
vejo há 9 anos". Sensibilizado, convidei
º para ir até aquela localidade, distante 
trinta e cinco minutos de vôo de Rio 
Branco. No campo de Xapuri, para ir ao 
Colégio das Freiras, do outro lado do rio 
de mesmo nome, demandava um certo 
tempo. Foi aí que o jovem órfão pediu-

1 

O autor (lº à esquerda), tendo ao seu lado o prefeito de Vila Feijó, o Ten. Lott no CAN do Acre, 
em ago 59. 

me que escrevesse num papel, sobre a 
empenagem, uma carta assim: "Minha 
querida irmã, estou aqui no campo de 
pouso com o comandante. Queria mui
to te ver, mas o tempo não dá para o 
avião esperar ... ". Meus olhos enche
ram-se de lágrimas. Chamei-o e infor
mei-o da minha decisão: "- Você fica 
aqui em Xapuri, vai ao colégio ver sua 
irmã e, enquanto isso, eu vou a Brasi
léia e Cobija da Bolívia e, no meu re
gresso, você reembarca para Rio Bran
co. Você tem hora e meia para matar as 
grandes saudades de tua única irmã, 
órfã ta;nbém." 

E assim foi feito. Foi emocionante a 
alegria do jovem órfão, no regresso, 
após ter visto a irmã tão pura, aos cuida
dos das freiras igualmente puras, de 
Xapuri. 

Incrível como pareça, esse foi o 
episódio que ficou mais fortemente 
marcado durante minhas presenças no 
solo do Acre, durante todos os meus 
correios aéreos para aquela região tão 
especial da Amazônia. 

Voltei ainda ao Acre, em dezembro 
de 56 e em agosto de 59. Nesta última, 
tendo como co-piloto o então Cap.-Av. 
Lauro Lott. Durante essa viagem tive
mos oportunidade de voar, em várias 

etapas, rente à copa das árvores, com 
um teto de 300 pés, devido a camadas 
baixas de nuvens que se estendiam por 
todo trecho da rota a ser sobrevoada. O 
destino eram os campos desprovidos 
de radiofarol (NDB) como: Sena Ma
dureira, Vila Feijó e Tarauacá, na dire
ção do rio Purus e seus afluentes; e 
Xapuri e Brasiléia, na direção da frontei
ra do Acre com Bolívia. Nessas etapas 
de autêntico "cisca" na Amazônia, os 
rios que banham estas cidades deve
riam ser atingidos nos pontos em que o 
piloto não poderia ter a menor dúvida 
para que lado deveria fazer a curva, a 
fim segui-los até chegar ao campo de 
pouso. 

Correio do Acre, nos áureos tempos 
do C-47 ... 

Quantas recordações emocio
nantes! 

Hoje, o Acre já não é mais território, 
é estado. Rio Branco e Cruzeiro do Sul 
têm pistas asfaltadas. Os aviões que lá 
vão, não são Douglas C-47 e, sim, 
Boeings; mas o carinho dos acreanos 
pelos pilotos e por outros tripulantes 
de vôo, tenho certeza, será sempre o 
mesmo. 

*O autor é Maj-Brig. Ref.
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Constantemente sou objeto de cu
riosidade de minhas alunas, que me 
perguntam se tenho problemas de co
luna. Acreditam elas, que a intensa ati
vidade física a que submeto o meu cor
po, faz-me imune às dores lombares e 
torcicolos. É verdade que músculos mais 
fortes e articulações mais trabalhadas 
reduzem a incidência de problemas, 
entretanto, infelizmente, não são sufici
entes para funcionarem como uma va
cina milagrosa. A postura de pé nos 
impõe severo tributo à coluna vertebral, 
principalmente na região lombar. O que 
aconselhamos às alunas e que agora 
estendo aos nossos leitores é a seguin
te orientação: exercitar-se, de três a 
cinco vezes por semana, e corrigir a má 
postura são a melhor solução para viver 
em paz com a coluna. Caminhar ao sol 
pela manhã, entre 7 e 10 horas, expõe o 
corpo à saudável ação dos raios solares 
ultravioletas, responsáveis pela forma
ção da vitamina D que fixa o cálcio no 
organismo. Essa sim, posso dizer, é 
uma excelente vacina, contra a 
osteoporose. Além disso, a maneira 
correta de dormir, levantar, sentar, ler, 
dirigir, levantar e transportar pesos são 
o grande preservativo contra proble
mas de coluna. As rugas e a postura são
o retrato de toda uma vida; são também
a história do corpo, das situações de 
traumas físicos e psíquicos. É preciso 
adquirir a consciência do corpo para 
corrigir a postura. Alinhar é pôr o corpo 
num eixo que se ajuste à gravidade. 
Brinco sempre, quando trato desse as
sunto em minhas palestras: as mulhe
res têm dois graves problemas na vida; 
até a menopausa, os problemas são de 
gravidez; após, os problemas passam a 
ser com a gravidade. Se houver descui
do, desmoronam. A maioria das pes
soas está fora do alinhamento, o que as 

leva à má postura e a problemas subse
qüentes. O realinhamento pode e deve 
ser feito em qualquer época da vida. 

Os 10 mandamentos para 
uma coluna saudável 

Colchão - Por acaso, você já parou 
para pensar que um terço de sua vida 
você passa dormindo? Portanto, durma 
em um colchão firme e aconchegante, 
que receba o seu corpo sem agredi-lo e 
que não afunde com o seu peso. 

Posição para dormir- Fig. l. O ideal 
é dormir de barriga para cima. Nesse 
caso, pode-se usar um travesseiro 
sob os joelhos, para mantê-los ligei
ramente flexionados, e um traves
seiro baixo para a cabeça. Se cos
tuma dormir de lado use um tra
vesseiro para apoiar a cabeça 
e mantê-la na altura dos om- ,.....--;'j., ii,;;ir
bros; se de lado, encolha 
uma das pernas e mante
nha a outra estendida. 
Não durma de bruços. 
Essa posição, além de 
prejudicar a respira-

CD 

Vicente Rocha* 

ção, desalinha a coluna vertebral, prin
cipalmente na região cervical. 

Ao acordar - Fig. 2. O seu gato (o 
bicho) ou o seu cão são os melhores 
professores na arte de acordar. Repa
rem a agilidade dos felinos e observem 
que jamais se levantam, após o sono, 
sem uma boa espreguiçada. Ao acor
dar, não pule da cama imediatamente. 
Comece espreguiçando-se para "acor
dar" os músculos. Depois, ainda deita
do, abrace os dois joelhos contra o peito, 
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como na posição fetal. Permaneça nes
sa posição contando mentalmente até 
trinta. É assim que você alonga a coluna 
lombar. 

Na pia do banheiro - Fig. 3. Evite 
dobrar-se para frente, forçando os lom
bares, para escovar os dentes ou lavar 
o rosto. Um copo de plástico transporta
a água da bica até a boca sem qualquer
problema, e uma pequena toalha
umedecida com água quente, passada
no rosto e pescoço, limpam, ativam a
circulação local e tornam a pele mais
jovem.

@ 

Sentar e levantar - Fig. 4. Sentado, 
mantenha a sua coluna bem apoiada 
nas costas da cadeira e os pés apoiados 
no chão. As nádegas devem estar bem 
para trás, o mais próximo possível das 
costas da cadeira. Evite cruzar as per
nas, ou deslizar o corpo para frente. Para 
levantar, apóie primeiro as mãos nos 
joelhos, e ajude o movimento com a 
força dos braços. 

Guardar objetos- Ao guardar livros 
ou retirar objetos de locais de difícil 
acesso (prateleiras altas, armários), evi
te ficar na ponta dos pés. Use um 
banquinho ou uma escada de abrir. Na 

cozinha, a altura dos armários 
deve ser compatível com a dos 
usuários. 

Levantar pesos - Fig. 5. 
Evite elevar grandes pesos. Se 
for necessário, faça-o da se
guinte forma: dobre os joe
lhos, segure firmemente o 
peso a ser levantado e eleve
o por força dos músculos das 
pernas. Transporte-o manten
do a coluna na vertical. Nunca 
use a força dos músculos lom-

(5) 

bares para esse traba
lho. Cuidado com as 
torções da coluna ao 
carregar pesos. Elas 
costumam ser terríveis 
para a coluna. 

Na posição de pé
Se tiver que ficar de pé, 
por força de seu traba
lho, use um pequeno 
apoio para um dos pés. 
Troque seguidamente· 
a perna de apoio para 
poder descansar. De 
vez em quando con
traia os glúteos por al
guns segundos. 

Dirigir- Ao dirigir o 
seu carro, observe para 
que a distância do ban

co ao volante permita que suas costas 
fiquem apoiadas e eretas. Use mais os 
espelhos e evite torções bruscas, quan
do for dar marcha-a-ré. Ao entrar no 
carro, após sentar-se, puxe a perna de 
fora com auxílio da mão esquerda. 

Dores lombares - Quando sentir 
dores lombares, ponha uma toalha no 
chão, junto da cama, e deite-se de bar
riga para cima, apoiando a região lom
bar num saco d'água bem quente en
volto em um pano. As coxas devem ficar 
encostadas na parte lateral da cama, e 

as pernas apoiadas na parte de 
cima. Barriga, coxas e pernas for
mam uma espécie de degrau. 
Aproveite também o banho de 
chuveiro, para deixar a água bem 
quente bater na região lombar, 
com tronco e pernas ligeiramente 
flexionados. 

Finalmente, um sábio conse
lho, que não é meu e, sim, de um 
sábio: 
"Quanto mais fraco o corpo, 
mais ele manda, quanto mais 
forte, mais obedece." 

Pitágoras 

"//--=1 L -�·v- i' 
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*O autor é Cel do Ex. R/R e
Coordenador do Clube da Saúde 

no Clube Militar. 
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Um Bom Exemplo 

A Batalha .d·a 
! 

lng late·ria
Alofsio Quddros* 

. 

Mil novecentos I noventa e dnÍo. No 
cinqiienfenáno do .vitória dos eJérrcifos alia.
dos, no maior carlflilo a:nmodo presaT!ltJltJJd/o 
pela humanidade,, é opo:rlur,o tretJDrolor o de
sempenho, sem prec:edeT!l� dos afiladores 
il1Q/eses-eafgunsoutrosdent1çiiieslombém 

· 'asnague.rra-··· nadedlsivaBATAlHA
INGIATERllA fselembr0; 194Ql sem dwida 

o mais lonf!A: ês.fRUls seV,em aJT!l1fro1tto entre
,fo{çO§. 4irec1s de doas noções be!/igemn/fes,.



2ª
Q<U<e6<í<ír0 m,u,n,d,ica,I 

Depois de a Alemanha do Terceiro 
"Reich" subjugar a Áustria, a Tchecos
lováquia e a Polônia, apesar do tratado 
de "ajuda mútua" firmado com os britâ
nicos, as "panzer" germânicas volta
ram-se contra a França e a conquista
ram, em 1940. Na concepção nazista, 
esta situação criou um clima favorável 
para acenar com um acordo de paz, em 
separado, com a Inglaterra. Com o amis
toso compromisso assinado com a 
União Soviética (agosto, 1939), ficava a 
Alemanha em situação folgada, pois 
desfrutava, ainda, da solidariedade da 
Itália fascista com quem se unira por um 
"eixo" político-militar. HITLER pronuncia 
um veemente discurso dirigido aos seus 
compatriotas, objetivando, porém, atin
gir os ouvidos britânicos. Nele o 
Chanceler do "Reich" ameaçava e insi
nuava um entendimento entre as duas 
nações, e dizia: ... "não solicito nada 
como vencido, mas falo como vence
dor". Porém, tal pronunciamento não 
encontrou ressonância entre os altivos 
dirigentes ingleses, conscientes de que, 
qualquer que fosse a sua decisão, não 
impediria o envolvimento do seu país 
num conflito futuro com os alemães. A 
Inglaterra, abalada com a derrota da 
França, tradicional aliada, e sem espe
rança de auxílios norte-americanos, si
tuados a imensa distância e, ainda, des
vencilhando-se das conseqüências da . 
depressão econômico-financeira, con
tava, apenas, com a firme convicção do 

·G/oster G/adiator-, o primeiro e o último: foi o primeiro avião de caça a possuir "cock
pir' fechado e o último caça biplano, em toda a história da aviação militar. Participou da
defesa da ilha, equipando o "247º Squadron" estacionado à sudeste de Londres.
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s e u  
povo fleumá-
tico. Na verdade, a Grã-Bretanha não 
·estava em condições de recusara acor
do de não-agressão oferecido pela ro
busta e inquieta Alemanha nazista. Mi
litarmente, naquele momento, de pou
co dispunham os ingleses, além da sua
intrépida "Home Fleef'. Porém, para a
categoria de combate que se prenun
ciava, a esquadra não era fator decisivo.
Quando Berlim se conscientizou de que
os britânicos não levaram em conside
ração os seus acenos de paz, o pre
potente "Fuhrer" não suportou a indife
rença que lhe foi dispensada. Debru
çou-se sobre o mapa da Inglaterra, es
boçou alguns esquemas, convicto de
que nada deteria a sua poderosa má
quina de guerra, e detonou a tremenda

/ ,.-il' ' . .-f;-··· ·- , 
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O gigante ·spitfire· dividiu com os ·Hurricanes· 
os louros da vitória sobre as investidas alemãs. 

operação "Leão-ma
ri nho" ("Seelowe"): 
destruir a Real 
Força Aérea {RAFJ 
e, em seguida, 
desembarcar na 
ilha sem defesa 

e dominá-la em 
dois ou três dias. 

zes vencedores. A "Wehrmachf' consi
derava a Campanha do Ocidente prati
camente encerrada e empenhava-se 
na desmobilização de cerca de 35 Divi
sões, apesar do indisfarçável desgaste 
da "Luftwaffe". Mas a preocupação de 
todos, em ambos os lados do canal, 
voltou-se para o programa de revita
lização da arma aérea alemã, procu
rando estruturar-se para o total domínio 
do território europeu, cujo único obstá
culo respeitável era a Real Força Aérea 
britânica. Os ingleses contavam com 
uma razoável frota aérea para bater-se 
com o inimigo e uma rede de radares 
bem distribuída, mas amargavam o re
duzido pessoal de vôo. A tática firmada 
pelo "Oberkommand" era a de aniquilar 
os caças britânicos em combate, en
quanto estratégicos bombardeios satu
ravam as cidades, as concentrações 
fabris, os aeródromos e, ainda, martela
vam, sem cessar, os comboios maríti
mos e os portos. O desembarque, na 
ilha, após esta fase, seria viável. Nada 
mais lógico. Deixaram, porém, de ava
liar a força de vontade e a tenacidade do 
povo britânico. Em junho de 

1940 a Inglaterra é 
pouco molestada 
pela "Luftwaffe", tal
vez porque a como
ção da vitória da Ba
talha da França ain
da afetava os fero-

GOERING desencadeou a luta nos 
ares, conforme o esquema traçado, dia 
24 de julho, tranqüilizando a Marinha e 
o Exército alemães. O Primeiro-Ministro
inglês, WINSTON CHURCH!LL, batiza a
violenta ofensiva, ora desencadeada,
de BATALHA DA INGLATERRA, que com
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este nome passou à história. A urgência 
em liquidar a RAF leva os caças alemães 
a realizar duas e até três sortidas diárias, 
com a invariável missão de "caça livre 
sobre o sudeste da ilha". O fator raio de 
ação curto dos ME-109 facilitava o com
bate para os ingleses, que só decola
vam com seus caças bem abastecidos 
e orientados pela rede de radares, quan
do os inimigos já estavam sobre territó
rio inglês. Duelavam contra pilotos de 
olhos fixos nos indicadores de combus
tível e nos relógios de pulso. Se os avia
dores da RAF pousavam forçado, ou 
chegavam à terra de pára-quedas, eram 
recebidos com a maior solicitude pela 
população e recambiados às suas uni
dades, gozando de todas as facilidades. 
Os alemães, evidentemente,. não en
contravam esta acolhida. 

Na teoria, o Spitfire teria 

de dar combate às 

formações de cobertura dos 

Messerschmitts a grandes 

altitudes, deixando as 

formações de bombardeiros 

por conta do Hurrican� 

mais lento. 

Ocorreu aos alemães destruir os 
"Hurricanes" e os "Spitfires" quando ain
da no solo, em suas bases, mas cedo 
recuaram, pois era imprescindível 
atompanhar os bombardeios com es
coltas de longo raio de ação e disso eles 
não dispunham. GOERING pensou en
contrar a solução com bombardeios de 
saturação, de mil aviões, incluídos ca
ças ME-109, bombardeiros e caças
bombardeiros. Aparentemente, os es
tragos não foram tão significativos e as 
perdas de aeronaves foram substan
ciais. OS' "reides", nos dias seguintes, 
realizaram-se em proporções mais mo
deradas. Após as incursões, os ingle
ses, num esforço fora do comum, apa
gavam os incêndios, removiam os es
combros, procuravam transparecer vi-

2ª QcUc8cíc.í,O m,u,.n,d,i,a,I 

O 'Hawker Hurricane· - mortífera arma de guerra da RAF, no combate direto .aos 
bombardeiros invasores. r - ----------- ________ ,, ____ _ 
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da normal nas cidades, com a popula
ção deslocando-se para o trabalho, cha
minés de fábricas soltando fumaça, es
colas recebendo alunos, procurando 
desorientar os alemães que pagavam 
pesados tributos a cada incursão. Os 
acertos da artilharia antiaérea britânica, 
a imensa camuflagem, além dos ba
lões de barragem e do "black-ouf', so
mados aos erros de navegação dos 
aviadores alemães, muito contribuíram 
para arrefecer a cadência dos "reides" 
aéreos. O preço estava muito alto para 
a economia da "Luflwaffe". Nas dezenas 
de campos de pouso, o esforço do pes
soal de terra, reparando instantanea
mente os estragos causados aos ca
ças britânicos 
-sempre
que pos
sível no
p r ó p r i o
pálio de
estaciona
mento-foi
fator pon
derável na
apresentação
diária dos caças no

vos, testados às pressas, contribuindo 
para a frota aérea manter-se numerosa. 
Os pilotos, desgastados física e psicolo
gicamente com as constantes sortidas e 
com a violência dos combates contra os 
poderosos caças ME-109, traziam sé
rias apreensões ao Vice-Marechal-do
Ar HUGH DOWDING, levando-o a con
cordar com o engajamento de aviado
res recém-brevetados, com cerca de 
20, ou até 10 horas de vôo, após formp
dos, nos esquadrões saturados de ve
teranos exaustos. A situação do re
completamenlo das equipagens era 
quase absurda. No período compreen
dido entre 24 de agosto e 6 de setembro, 
o Comando de Caça perdeu 103 pilotos

ar, embora, às vezes, os 
aparelhos estivessem ape
nas maquilados para mante
rem o aspecto de novo. Por
sua vez, as fábricas desdo
bravam-se, entregando, num
ritmo espantoso, aviões no-

'Messerschmitr BF 110 - caça bimotor alemão 
que, juntamente com o ME-109 e os bombardeiros 
JU-87 "Stuka" e o JU-88 foram os protagonistas de 
90% dos ataques à Ilha da Inglaterra. 
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Os eficientes *Messerschmitr BF-109, principal adversário dos ·spitfires· nos combates 
aéreos sobre o Canal da Mancha. Aos ME-109, cabia a árdua tarefa de escoltar e defender, 
em altitude, as investidas alemãs, sobre a Inglaterra. 

cos que o desembarque alemão 
poderia ocorrer talvez até o dia 8 
de setembro. Toda população in
glesa útil responde à notícia, cada 
um armando-se com objetos ca
seiros ou instrumentos profissio
nais, cerrando fileiras junto às au
toridades locais, com suas roupas 
de trabalho e em trajes civis. Os 
nazistas não percebem a dramá
tica situação do "Fighter Command" 
e admitem que os "Spitfires" e 
"Hurricanes" têm o domínio dos 
céus sobre aJlha. Sabem, através 
dos serviços de inteligência, que a 
sacrificada população londrina, e 
o povo inglês em geral, reclama a
demissão do indomável Primeiro
Ministro. Este homem ascendera
ao poder, anunciando aos súditos

Após o pouso acidental de um ME-109, em uma estação de ca'ça da RAF, em Manston, em 
novembro de 1940, foi possível avaliar suas performances no combate contra as aeronaves de 
caça da Inglaterra. 

de Sua Majestade só poder pro
meter-lhes "suor, sangue e lágrimas", e 
esta perspectiva, agora, contribui para 
tirar o élan da sofrida população o que, 
em muito, favorecia as tropas invaso
ras. Os demais fatores não eram favorá
veis às tropas germânicas. HITLER, e seu 
Estado-Maior, inseguro ante o poder da 
RAF, exitou em desencadear a travessia 
da Mancha e protelou o início da opera
ção "Leão-marinho". GOERING, sentin
do-se um tanto desprestigiado com esta 
atitude do "Fuhrer", programou um ata
que sem precedentes, para o domingo, 
dia 15 de setembro de 1940, pretenden
do projetar-se, novament�, entre seus 

e afastou mais 128 com ferimentos sé
rios., obrigando-se a aceitar pessoal sem 
nenhuma experiência. Para o pronto 
atendimento dos alarmes nervosos e 
constantes, os pilotos optavam por dor
mir em precárias barracas, no campo, 
ao lado dos seus aviões, em detrimento 
do seu próprio repouso e alimentação, 
fatores de primordial importância para 
as missões que cumpriam. 

A ofensiva aérea efetiva contra a 
Grã-Bretanha iniciou-se a 13 de agosto 
de 1940, com um maciço ataque da 
"Luflwaffe", acima de 1.400 saídas. As 
torres metálicas (7 metros de altural da 
rede de radares inglesa não foram des
prezadas e, sobre elas - alvo difícil -
desperdiçou-se muita bomba. A meteo
rologia desfavorável, nos dias seguin
tes, colaborou com a RAF, bem como a 
abundância de combustível contribuía 
para manter muitos aparelhos no ar e, 
no tocante à recuperação dos aviões, os 
resultados eram animadores. Os ale
mães, a 24 de agosto, procederam a um 
interminável bombardeio noturno so-

, bre Londres, utilizando toda a poten
cialidade da sua Força Aérea. A RAF 
enfrentou os inimigos como lhe foi pos
sível e respondeu aos alemãe5, logo no 
dia seguinte, no mesmo diapasão. Ao 
cair a noite, executou um bombardeio 

atordoante sobre Berlim. O impacto psi
cológico, contudo, foi muito maior que 
os estragos materiais: o coração do ar
rogante Terceiro "Reich" fora atingido, 
nada se opondo no trajeto dos bombar
deios britãnicos, quando a caminho do 
seu grande objetivo. Os portos da costa 
francesa, atulhados de tropas aqanto
nadas, aguardando a ordem de désem
barque, dividindo espaço com a i�ensa 
concentração de equipamentos bélicos 
destinados à invasão da ilha, foram alvo, 
também, de meticulosos bombardeios 
em série. O Estado-Maior inglês apres
sou-se a divulgar aos cidadãos britãni-

pares, dando o golpe de mise
ricórdia na RAF 

JU-87 ·sturzkampmugzeug· - ·stuka". O sucesso deste bombardeiro de mergu
lho foi responsável pela mudança radical na filosofia tática da *Lullwaffe·. O 
·conceito stuka· prevaleceu durante todo o período eficaz da Força Aérea Alemã.
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e arrasando Londres, revitalizando, as
sim, o quadro negativo da operação
invasão. O "Oberkommand" fez divul
gar, na Inglaterra, o ataque programa
do, alimentando a esperança de ainda 
obter um sinal de conciliação dos ingle
ses, o que não ocorreu. 

Naquele domingo, nos céus ingle
ses, desenrolaram-se violentos ataques 
aos aviões inimigos que, em seguidas 
ondas compactas de caças e de bom
bardeiros escoltados, cumpriam se
dentos a ordem de liquidar o "Fighter 
Command" a qualquer custo. Tinham 
plena consciência de que pesava sobre 

eles a decisão da execução, ou não, da 
invasão da Inglaterra. Por quase todo o 
território inglês os combates aéreos fo
ram muito violentos e os bombardeios 
massacrantes. A tudo a RAF respondia, 
à custa de muitas vidas, mas deixando 
transparecer ao inimigo poderoso, que 
o "Fighter Command" era gigantesco e
esbanjava sincronização de atividades;
sobretudo, que era imbatível e in
destrutível. Não se registravam sinais
de abalo na estrutura das forças do ar 
britânicas. Os pilotos combatiam sem
descanso, só pousando para o reabas

tecimento e o remuniciamento do ar
mamento do caça, quando recebiam

novas instruções, aproveitando para to
mar um rápido café, sem sair da cabine.
Ao fim da exaustiva refrega desse dia,

conven-

ceram-se os dirigentes nazistas de que 

o domínio do ar não mudara de mãos.
Não há dúvida de que foram a inin-

terrupta recuperação dos a

"Nunca no campo dos conflitos 
humanos, tantos deveram 
tanto a tão poucos." 

Discurso na Câmara dos Comuns, 
de Sir Winston Churchill, 

viões e a per
manente pre
sença dos pi
lotos de caça 

no ar, os fa
tores determi
nantes da es
petacular vitó
ria britânica da
quele histórico 
dia 15 de se
tembro. Com o 
aval do "Fuhrer", 
o "Oberkom
mand" adiou in
definidamente
a invasão da

-- ·---··- -1

,;.___ 1 
Acima JU-88-Bombardei
ro-noturno de características 
excepcionais, terror das noi
tes londrinas. Durante a li 
GM, a Alemanha produziu 
mais de 15.000 unidades 
desta aeronave. 
Ao/ado. Para manter eleva
do o moral da tropa inglesa 
e dissimular os danos sofri
dos durante os bombar
deios aéreos, a população 
londrina procurava levar 
uma vida normal. 
Vista de uma feira livre, entre 
os escombros. 

Grã-Bretanha. A Força Aérea Alemã 
prosseguiu com bombardeios siste
máticos sobre algumas cidades, mis
sões nem sempre bem sucedidas e 
oneradas com perdas substanciais de 
aeronaves. HITLER, nessa data, perdeu 
a Batalha da Inglaterra, voltando-se 
para o leste europeu e comandando a 
invasão da Rússia. A vitória da RAF 
não tem paralelo na história dos com
bates aéreos, inspirando o Primeiro
Ministro a homenagear os pilotos bri
tânicos com uma brilhante alocução na 
Câmara dos Comuns, com palavras que 
se fixaram para sempre na historio
grafia dos choques entre nações: "Nun
ca no campo dos conflitos humanos, 
tantos deveram tanto a tão poucos." 

* O autor é Pára-quedista
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Os militares e funcionários civis do Ministério da Aeronáutica 
já podem contar com um cartão de crédito internacional VISA. 

É o Cartão Afinidade Aeronáutica Banco do Brasil, 
que vai abrir as portas do mundo para você. 

Com ele, você passa a ter acesso a serviços que vão facilitar 
seu dia-a-dia e suas viagens. 

Solicite o seu Cartão Afinidade Aeronáutica Banco do Brasil. 
Retire a proposta de adesão na sua Organização Militar. 

Cartão Afinidade 
Aeronáutica BB 

Para quem coloca a Pátria acima de tudo. 
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O Submarino do Ivo 

por Roberto Celegatti, 
óleo, 1994, coleção 
particular. 

O último grande esforço alemão (2)

Ivo Gastaldoni * 

Depois da surpreendente, rápida e 
bem sucedida investida do submarino 
U-185 contra o comboio BT-18, efetuada
ao largo do Rio Grande do Norte, na
noite de 6 para 7 de julho, o Comando da
4ª Esquadra norte-americana conven
ceu-se de que seu plano anti-submari
no precisava ser reajustado para enfren
tar a agressiva atividade do inimigo (1).

Não dava mais para suportar tanta 
perda eos americanos passaram a exigir 
esforço máximo de todos seus elemen
tos empregados na ação contra subma
rinos. 

Fui testemunha do que se passou 
na Base Aérea de Salvador: eram instru
ções, diretivas e ordens chegando a 
todo momento. Em conseqüência, nos
sa seção de operações teve sua movi
mentação duplicada e a maquineta de 
cifrar mantinha ocupados os oficiais 
encarregados da criptografia. De toda 
essa agitação resultou um minucioso e 
completo plano de busca e ataque, do 
qual partfcipavam as três Unidades de 
combate baseadas em Salvador: o nos
so 2º Grupo de Bombardeio Médio, com 
aviões Hudson;, e os esquadrões ame
ricanos VP-129 e VP-7 4, equipados, res
pectivamente, com aviões Ventura e 
Mariner. 

Nesta altura dos acontecimentos é 
importante registrar que nós, brasilei
ros, não participávamos de operações 
conjuntas com os norte-americanos e, 
sim, de operações combinadas, pois 
eles, considerando as diferenças de 
estágios de treinamento, de procedi
mentos, de equipamentos e de idioma, 
não desejavam que nos envolvêsse
mos em um mesmo combate, a não ser, 
é claro, em caráter complementar como, 
aliás, viria a acontecer por ocasião do 
ataque ao U-199 diante do Rio de Janei
ro. O plano de operações combinadas 
posto em vigor indicava que o nosso 2º 

GBM executaria as missões diurnas tí
picas mais próximas do litoral, enquan
to aos dois esquadrões americanos 
caberiam as missões mais complica
das, que exigiriam a coordenação de 
procedimentos entre dois, três ou mais 
aviões e que poderiam prolongar-se, 
ininterruptamente, dia e noite, quase 
sempre no limite do teatro de operações 
marítimas. 

A nova situação levou-me a raros 
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contatos com o Esquadrão VP-129, cujo 
oficial de operações, Capitão-Tenente 
Thomas D.Davies, veio, mais tardé, já 
promovido a capitão-de-corveta, a ser o 
organizador e diretor do USBATU- United 
States Brazilian Air Training Uni! Num 
desses contatos, conheci um novo tipo 
de missão, que os americanos chama
vam de "ho/d down" e para a qual o 
nosso 2º GBM não estava preparado, 
pois sua execução requeria tripulações 
treinadas para ataque noturno e quali
ficadas para voar por instrumentos; além 
disso, os aviões deveriam estar equipa
dos com, pelo menos, radar e farol de 
busca e, se possível, detetor de anoma
lias magnéticas e bóias sônicas. 

A "ho/d down"era ativada quando 
um avião, em missão de busca ou de 
varredura ofensiva, avistava um sub
marino que conseguia mergulhar antes 
de ser atacado ou, se atacado, não ti
vesse recebido danos que o impedis
sem de submergir. Nesses casos o avião 
iniciava uma tática de "gambito", cer
cando a área com um padrão triãngulo 
ou quadrado, enquanto o comando das 
operações organizava a movimenta
ção de outras aeronaves que se reveza
riam dia e noite na missão de enqua
dramento, com a certeza de que o sub-
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marino voltaria à superticie em poucas 
horas, fosse por esgotamento de suas 
baterias, fosse pela necessidade de 
respirar. O objetivo básico da missão 
era manter o inimigo mergulhado por
que, nessa situação, sua baixa veloci
dade impediria que a área de busca se 
tornasse muito vasta e dificultasse o 
trabalho das belonaves que, também 
acionadas pelo comando das opera
ções, não tardariam a chegar (2). 

Na tarde do dia 20 de julho, o com
boio TJ-2 cruzava ao largo do cabo 
Orange, a cerca de 100 milhas da costa. 
Um avião Catalina do Esquadrão VP-94, 
operando a partir do Amapá, já estava 
sobre ele para dar-lhe as boas-vindas e 
oferecer-lhes a proteção da cobertura 
aérea. A chegada desse comboio au
mentava em muito a atividade aérea 
desse esquadrão, que era baseado em 
Belém e tinha também aviões destaca-

. dos no Amapá e em São Luiz do Ma- ·• 
ranhão. Tudo porque desde a destrui
ção do U-590, ocorrida na mesma área, 
já vinha sendo realizada ininterrupta 
varredura ofensiva numa faixa paralela 
ao litoral e dele distante entre 50 e 100 
milhas. Havia fundadas suspeitas da 
existência de outro submarino por ali. 

Eram 2h 30 min do dia 21 de julho de 
1943, quando um segundo Catalina, o 
94 P-4, decolava da Base de Belém, 
levando uma tripulação de oito homens 
sob o comando do Capitão-Tenente 
Rowland. Por volta das 6h o céu estava 
meio encoberto e o tempo apresenta
va-se nevoento, prejudicando a visibili
dade do dia nascente. Cúmulos espar
sos, com bases a 1200 pés, limitavam a 
altitude do avião que, mantendo proa 
norte, voava caladinho a eles. Nisso, o 

1- Torre da metralhadora. 30 de proa.

observador da proa anunciou submari
no pela bochecha de boreste, a 4 milhas 
de distãncia. O inimigo deslocava-se 
numa rota paralela ao curso do avião, a 
uma �locidade de 6 nós, com o convés 
descuidadamente à flor d'água, como 
se estivesse esperando um pouco mais 
de claridade para esconder-se nas en
tranhas do mar. 

Dada a ordem de "guarnecer pos
tos de combate", Rowland foi mano
brando o avião para enquadrar o barco 
inimigo numa visada de popa para proa 
e fazendo ângulo de 30 graus com o 
eixo longitudinal do submarino. Com a 
aproximação, dava para ver que a em
barcação tinha cor cinza-esverdeada, 
com manchas de camuflagem marrons. 
A uma milha de distância foi tentando 
sem sucesso, engatilhar as metralha
doras ponto 30 do nariz, pois suas cula
tras estavam emperradas. Mesmo as
sim, o piloto abandonou a cobertura das 
nuvens e iniciou o mergulho para a 
corrida de bombardeio. Nesse momen
to, o avião foi avistado pela guarnição do 
submarino que, de pronto, passou a 
reagir com um nutrido e preciso fogo 
antiaéreo. Rowland prosseguiu na cor
rida esquivando-se e fazendo curvas 
evasivas sem perder a direção geral do 
ataque. Havia uma barragem de fogo à 
sua frente e ele continuou descendo 
para perto d'água, quando duas grana
das explodiram de encontro ao avião: 
uma atingiu a base do leme vertical 
arrancando parte da carenagem e outra 
arrombou o casco do avião junto à es
tação rádio, ferindo seriamente o 
radiotelegrafista Watson e provocando 
um princípio de incêndio. Muito perto do 
submarino, o Capitão Rowland subiu 

2- Local do casco, junto a estação rádio, atingido
durante o ataque.Projétil feriu gravemente o rádio
telegrafista.

2 

3- Base do leme vertical atingido por uma granada.

para lançar suas cargas de profundida
de e o fogo antiaéreo foi suspenso, pois 
os artilheiros aterrorizados haviam-se 
jogado ao chão imaginando que o avião 
fosse espatifar-se contra eles. 

As duas bombas do lado esquerdo 
caíram perto do costado de bombordo 
do submarino e explodiram quase em
baixo dele, enquanto as duas cargas da 
direita explodiram a boreste, bem pró
ximas da proa. Em seguida, a proa do 
barco emergiu envolta em enorme nu
vem de água pulverizada e num ângulo 
tão acentuado que deixou parte da qui
lha exposta. Todo'O movimento do sub
marino para a frente cessou e ele come
çou a deslizar para trás afundando pela 
popa. Um óleo pouco denso começou a 
aflorar no ponto onde o submarino de
saparecera e, em pouco tempo, estava 
formada uma mancha oval de 50 por 
150 metros, com seu eixo maior no sen
tido do primitivo curso do barco. Várias 
estrias marrons corriam através da 
mancha de óleo. 

O confiável Catalina, não obstante 
estar seriamente danificado, obedeceu 
docilmente ao comando do seu piloto e, 
levantando o nariz, fez uma suave curva 
para a esquerda enquanto ia galharda
mente ganhando altura. No meio da 
mancha apareceram dois sobreviven
tes e, logo depois, outros dois, um dos 
quais foi mais tarde identificado como 
sendo o comandante do submarino. 
Foram jogadas balsas salva-vidas e 4 
homens foram vistos subindo para uma 
delas. Várias fotos foram batidas e foi 
tentada a transmissão de uma mensa
gem rádio para a base, no entanto, ten
do em vista que a estação-rádio tinha 
sido avariada pelo fogo antiaéreo do 
submersível, a tentativa fracassou. 

Agora, já a 2000 pés de altitude, a 
suave curva para a esquerda con

Jinuava até que encontrou a dire-
1ção da base e por ela envere
dou. A situação do avião não 
era boa. O incêndio que 
irrompera na estação de rádio 
fora extinto, mas começava a 

preocupar o rombo no costado, 
onde se apoia-vam as estantes 

dos receptores e transmissores-rá
dio, porque as vibrações e o arrasto do 

vento ameaçavam arrancar os painéis 
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do casco. O problema era agravado 
pela consta-tação de que o sistema 
hidráulico também havia sido atingido e 
a perda da pressão no sistema fizera 
com que a perna direita do Irem de 
pouso saísse do seu alojamento e fosse 
para a posição abaixada, prejudicando 
ainda mais o desempenho aerodinã
mico do avião. Mas isso parecia não 
assustar o Comandante Rowland, visto 
que os dois magníficos motores Pratt & 
Whitney R-1830-92 continuavam a ron
car redon-dinhos e, nessas horas, o 
ronco dos motores soa como música 
harmoniosa aos ouvidos do piloto. Além 
disso, o Catalina já eslava aliviado de 
quase 1000 quilos correspondentes ao 
peso das bombas lançadas e de outros 
1000 quilos relativos ao peso· da gaso
lina já consumida. De qualquer modo, 
Rowland alterou seu rumo e, em lugar 
de seguir direto para Belém, resolveu 
.sobrevoar o Amapá, considerando que 
poderiam �urgir novos problemas com 
eventuais vazamentos de óleo e, nesse 
caso, já estaria perto de uma alternativa 
viável. O que realmente preocupava o 
comandante e, de resto, toda a tripula
ção, era o estado crítico do 
radiotelegrafista Watson que se manti
nha calmo às custas da morfina que lhe 
tinha sido aplicada. Não fora isso, o 
pouso teria sido feito em Amapá, mas ali 
não havia a assistência médica de que 
Watson rnrecia. 

Na Base de Belém, a falta de notí
cias do 94 P-4 já provocara a decola
gem de um Catalina de busca e salva
mento e a ansiedade reinante só dimi
nuiu quando o avião de Rowland foi 
avistado trazendo atrás de si uma tênue 
trilha de fumaça. Tudo deu certo e o 
Sargento Watson voltou ao convívio do 
esquadrão depois de ter passado uma 
semana no hospital. 

O submarino afundado era o U-
662, comandado pelo Capitão-Tenente 
Heinz-Eberhard Muller, com uma guar
nição de 47 homens, sendo cinco ofi
ciais, inclusive um médico, e 42 gradu
ados e marinheiros. Era um submarino 
tipo VII C, que deslocava 769 toneladas 
na superfície e estava armado com um 
canhão de 88mm, dois canhões antiaé
reos de 20 mm e mais duas metralha
doras 20 mm em reserva. Seus dois 

S<U<bc.mca,r,ic.n,o,s e,m a,ç,ã,o 

motores diesel de 3200 HP. cada, impri
miam-lhe uma velocidade de 17.6 nós 
na superfície e seus motores elétricos 
de 750 HP cada, permitiam uma veloci
dade submersa de 7.6 nós. A primeira 
patrulha do Comandante Muller tinha 
sido no Atlântico Norte onde, no dia 24 
de março de 1943, atacara um comboio 
300 milhas a oeste da Irlanda, atingindo 
três grandes navios britânicos: o HOcean
Vicero>( o HEmpire WhaleHe o HUmaria�
O primeiro deles foi apenas danificado, 
mas os outros dois afundaram. 

O U-662 estava em sua se.9unda 
patrulha e participava do grande esfor
ço alemão no Atlântico Sul, para onde 
viera fazendo dupla com o U-590 que 
havia sido destruído 12 dias antes e 
quase no mesmo local. Na madrugada 
de 21 de julho de 1943, embora tivesse 
ordens para não se confrontar com a
viões, foi surpreendido pelo Catalina tão 
.eróximo de si que não lhe restou alter
nativa senão enfrentá-lo. O enfrenla
menlo foi feroz e a artilharia antiaérea 
atirava com todas suas armas. Os arti
lheiros e os tripulantes que estavam na 
torreia, entre eles o próprio Comandan
te Muller, ficaram impressionados com 
a capacidade do Catalina para suportar 
o castigo e também com a audácia e a
perícia do piloto do avião. As balas
traçantes indicavam claramente que o
atacante estava sendo atingido e, mes
mo assim, o piloto fazia manobras eva
sivas mas continuava em sua louca
corrida de bombardeio rasante ao mar.

As duas primeiras bombas rompe
ram o casco nas imediações da popa, 
fazendo explodir a casa de máquinas e 
incendiando o óleo combustível que se 
espalhara por todos os cantos. A explo
são das duas últimas cargas de profun
didade elevara a proa tão alto que o 
barco parecia ler se rompido ao meio. A 
sacudida foi tão violenta que todos que 
se encontravam cobertas acima foram 
jogados ao mar. Quanto aos que esta
vam abaixo, ou ficaram retidos pelo fo
go, ou não conseguiram vencera corren
te d'água que adentrava pela escotilha 
da torreia. Dentro em pouco, apenas 
quatro náufragos eram vistos ocupando 
uma das balsas lançadas pelo avião, 
dentre eles o Comandante Muller que, 
no entanto, veio a falecer dias depois e 

leve seu corpo sepultado no oceano. 
Durante 15 dias os sobreviventes 

vagaram sem rumo, levadps por um 
vento predominante de leste e sempre 
seguidos por vorazes tubarões. Difícil 
descrever o sofrimento desses homens. 
Durante o dia, o sol inclemente queima
va a ponto de provocar feridas doloro
sas numa pele salgada pelo mar e, à 
noite, tiritavam de frio não obstante se 
encontrarem em zona equatorial. A fome 
e a sede provocavam delírios. A língua 
intumescida parecia não caber mais na 
boca e os lábios ra.chados e sangrando 
ardiam sem cessar. Tiveram vômitos e 
diarréia depois que, na falta de qualquer 
líquido, beberam urina. Já meio desfa
lecidos e invadidos por um torpor que os 
deixava meio abobalhados, apanha
ram um bote de borracha que vogava 
por perto e conseguiram esfaqueá-lo 
sobre suas cabeças, ganhando, assim, 
alguma proteção contra o sol e um dis
positivo que lhes permitia coletar água 
da chuva. Quando foram recolhidos pelo 
navio-socorro 'VSS Siren'; os náufragos 
tinham perdido cerca de 20 quilos cada 
um. Um deles linha enlouquecido. 

Notas: 
l. O audacioso ataque conduzido

pelo Capitão-Tenente Albert Maus, co
mandante do submarino U-185, contra 
o comboio BT-18, resultou no afunda
mento de quatro grandes navios norte
americanos, a saber: William Thompson,
James Robertson, 5.8.Hunt e Thomas
Sinnickson. Acresce que, poucos dias
antes, o mercante britãnico Vemon City
fora afundado pelo submarino U-172 o
submarino U-513 havia afundado o
navio brasileiro Tutóia e o americano
Elihu 8. Washbume e o submersível U-
590 destruíra o também brasileiro
Pelotaslóide.

2. A parftâpação da Marinha de
Guerra nesse tipo de operação aumen
tava consideravelmente a probabilida
de de vitória, pois seus equipamentos à
época, 16 permitiam rastrear e atacar o 
inimigo, ainda que este se mantivesse 
submerso. 

*O autor é Brig. -do-Ar/ Ref
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Escola Preparatória 
de Cadetes do Ar 

Barbacena 

?Âú �-

Humberto C. Plampona Coelho 
Brig. -do-Ar RIR 

Prezar/o CtJ/fr/X11'krro, 

!lá lf(WW Q/((Jf �e.{f(af 

'fe, tJ � atJ ;en,r&í-- a d'Íttr1íra.yãP IM 
etrpMe, a {X/lftiírwdtl.cieclM aw--tar, e'. fwrcler 
/f(elftal' (XJ/f((J/Írf/� � (J �tee,kw 
@!fdtl. e, (X/l(f w ;xu-a (J �/jq,o. {/xi � 
krka, 'fP"rÍP l(OS;' afztáKr 'f& l(ÕP � � 
Af'(XJIJu (J l'Ulf((J .sli-l(ãP .sli, (XJl(kce (J C011r1írM 
�/$ �cio) e,;xr,taJrt,o, l(ÕP.sli-.f'abe, 
areaf;m1pãP �te), l(elK tJtJefie,WtJ F 
.sli-'fll" atiírj,í--(fo/jq,o)? J'akwM fR', /(j" 
lfâ'tJ (X/1(.ficl� a l/iftdr-1á aler;aa!Mre.rte,, 
elar/''iá �e.ro� ciel(af /f(� F 
/ffMAfjó.��a �etrpaf� 
lfâ'tJ aíbfr1'ttí--euikotáf. #o e.rfa!r{,(J, e'. �Jw
Af'� ria 11/'fffaritk oluv,,arla 11�m Of 
01ák/f(�f'kt.lftJw<-l(e,IMa{XJlf(eofÍ,re.r(ar, 
�dP.flHOIÓ.flÍ(erutte.fao/i<ataJ,re,rttJ(XJJ'lf(é,
tiétJ��tel(tJ�tiÓtJ�M 
e.roaclealorÍ&{afAf. AiffWl(om r;ae:/f({!,� 
rlar{afAf a)trlP.rlar{ao1t'ta a aJrdlfj,e,e, fru olJII( 
F (J ra.01xÍl(1b lf(aJrtetrk &(( &r'ttJ l({lf'ff(a( 
� rlar 1irrk,e,jweif e.tUf:'J'O.f, F .fe,
rtáKr aa lfatr�aiS'. 

C/.fte".falf(e,r(AfaolÍ,ra��lfáf 
taõvel'dafetÍ'-OJ"e,ofar.as,, �S'Ufclo, ao/o� 
dÍJ � {XllftaJ,r1íralM, oarla ua /fftw, � 
1((,(/f(� cbrr!M. 11 tal' /tJlfto F cleo1él 

riwé/J.lac 0/J/f( iHJd, e.{f( tfe1K pe,jo lfM .fó tJ OtJ� 
•vi,,-idÍJ, l((J fP-1' �lt:eiacAf'�yas F
/f(e, aJrtÍfra!'all( �te �/faria, /f(� tàJ,rM!,r,
tJ M"'faJrk.i,-tJ /f(aff � � at/WAf' e,
oarac:te�Js,t;éa,f (;(J,,.lfatfH(tJ tÍJ'rtJ kde.ri-o e,
OtJl(tiír«adÍJt. IP F ele, /f(• � l(a r rrya 
A�. 

0�1rze,, � �aE.f(XJl'aP� 
tdr-1á ele C� lolfr- (EPMR) i (J tR,;,ra 
� rJi.&, /ffaf a �oa,tiayaõ 'fe, /f(e, fez 
Af'�a�, e.{f( /ffW� � /fí,r/(M 
(!,Af'/J:Of(l,fe,;xf'o?!!fcle(X/rto'°#tír1db-tb 
ria /le,tJl(áatiéa. (}/'e,{b 'f(!, (l(Jd, já .ruJ,,e, F a 
EPMR fMe, (J &(( O(Jl(('A!'.f'() ele, �/�(} 
OaJroelaclo, a;ar-t;r-cle 1WO,· pt,rtJa. .fUíJ. á/t;í,ra 
tu.r,,ra, e.{f( 1W2,· ak-r tJ laJrtJ IP O(.(!'-@ /e, 
r{Jf'ff(ayaõc!eOfé1át:S'Awá� (Cfíllf/f-) 
ria l1oad1Ufr1á ria r(j"ya A� (AM), e.{f( 

!W3 (aa�tR,,,,,51'(/ l e, cle.rt/e,e.rtaõ, ;x1rl1tlw. 
O(J/f( a AM a 1írw,ribro1á c1e, r(}/" � (Jf 

l(tlf.faf ef,é1áfé. l1,S',S'IÍ,r el(OtJI(� 1Ír�tf-7t
rla ar;xirayaõ ele �.f � (J CrOAIJ-rla 
AM, /f((�õti<ariétbl(al'rla EPMR, � 
/»"' /f(aff ele, 10 aJrM e, a ela at;1iaírla;(j" fwya 
ele &r'atírrla e.{f( w'p. 

&�ª�F taJ,rJém.mk,rariF 
ta6.atiJ.«/aclee'.rkâ!,r1éafwl(a/;w,aa. #ãtJe'./(j" 

tJa.ti<a fWD.(J r:(!, ac /tr.ft;w� c1e, tR,;,r;as' e.{f( 

� rea'l'izalf(rtM, afí,rcle,aotJ"'faJr/uu,
af l(a,.a,f' e,gpo1áf. (;tJlftido, /ffaJrrla o/"'<clür
c1á 'fe, lâ<f /ffcdfréayiiu' elf/l(J� l(tJ /ffÍ!rtÍfrtJ, 
t-l"lte�1Ó.fa aJHJ.l!áyaõ, !"tírcpal't,,e.rte e.{f( (,(/f( 
C&r<Ír-!ÓtJl(cietJ�e'.akclaJrtet!,OJ"�.faf 
Af'C<M:faf'. p(l!'-,{f.W /f(Af'/f(tJ, are/e /f(af�lá 
� ac �� N'e.rf&f, CÍffCl'e,/;aS'e, e#éhrte.f e� ele l'Ulf(0, e.{f( fip-ele 
rrlu, Af';ar-J'a.f, dff�ri� J�tktr
tas>uírefréhrtM-JíUíral� tfMÓ� tuJtra!-
� tJ /J"Oce&O, a� a C011r1írk.rla e, lfaõ 
!'al'6, tJbr-�M atWA.()J'-� r;ae,_ 1í,re,rÍá:
taJ,re.rtee,, l(a/ffatÍJ!'-1á cla.fVUM, .raõaltat,,e,rte, 
IAf'F__ávrfM. 

Poif k,,, � F�er- tp;(J ie, aJHJ.lfá:
yaõ, � /f(el({j'-e, �lá � fos>.re, cleo1rlá
� OQ/(• (J O(Jl(C,{.(!'-.f'(Jcle a'rl,,ir.mõ cle !WO (e,
�1ffl) à EPMR, .f(J,5 (J �e.rto 
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11rrirréfurál' de, r,e, '� /Vayaõ l(aÕ 11raiJ' J'�fava 
o UfOO/'jO /e, 11rcvrfu a &col'a %ré). cfe/ff
� re � a1e /-"U'� k o;<-� a t;l
a/rÍ'ttrayaõ, talkz � l!crto rÍKff4Ír� r,e, el'a
liurM.J'rdílfutJrlodtÍKa le_ay(ld{)/f(urtJ rirJ'tàu
rarlo l(O rirícró rio �l(O Cof'l'tlf". & (J/l(a
rí;Jáf trf,ááuelrÍtffl'J'aÕ de, rr�rlarles>, cpál' a
rir�õ, utd�áor,e-�co11rel'a
�M!'-twl.f rta.5' fo/(J/l(a rlaf J'o�?),
UffaJrt4 a il'trÍKa �1 re M.JHá rir,rMJ'arlo
elff !WO, ri•rá re<i.&cvrrlo JlU< W'J'O, a .f'e CO/fr
;&ta!'-elf( m2.

;t{ af .&@ l(aõ i lfac/a, �o COl!f/Xl!!.MIÍ'-o. 
Pa&alo a�� o r/f':h #tirrét;.o 
cfóc!"atu J'�rá. a t/"al(4"orttrapaõ ria 
EP(}lf R elf( (J/l(e-<ftak.krÍKurf4 � Co�ÍJ 
;tfrf'taJ'., w!tarlo ;ara af lfece.f'J'rélarlu rio ;tf 1-
l(réwrÍJ rla.11(!,l'-(/l(áatráa. �af e J'()/f(U((,e, 
� 11reÍM1<- url:e-trri-ÍKur{Q, o #tirré/;<o al'ctt
l(Ma. J'aa rdiiá a1e 'é;o�ÍJ rio !ti";' l(aÕ .wrrlo 
Obl"�W-rá .st<a arlopaõ. J'obl"aíl-aJlr cOl(ri-� 
;a:a r,e, .f'e urcolf� (J/l(a rlurOlf(rírayâil r;ae_ 
tÍH'as'.f'e l(afJ'O #tir.&wrÍJ rio rlucol(for-t; a1e 
tu elf( tua utra.w-a w,ra �IZílyD.Õ, rr,r
°i!&rurt,e, leurJ'rl(o, re afe-trde,J'.f'e� J'rP' 
"'CMR'; o r,e, já .f'el"rá ktrÍKátd, ai au 
"{j(}f!IR'; Ore .f'el"rá urtaõ rfe.mf'IÍ'afO. (} 
Tur. -8""f l!Íro P�, lf� éf_oca à/,.urt,e,rlo 
Oe;xv,tuKurtJ cle &ró'rÍro (VEPfJ!cf), o;-_ 
lâ< f!Í!'. l(O!fre 'é;o�ÍJ rio !ti" 11 e ;ela ó'�

'é;OIIR'; pelo 11ruras> a 1e, 11ruro;<-� co/fr 
ro11re'teltlf"a. 

Co11ro � ;orle rH;aJ!.Írat<j af ri-ftáal'rla.de,,5' 
de, F /wrcrÍJI(� o "{}()!IR''e,,,, (J/l(a criar/e 
co11r af �actuitréaf cle 8�Jacura � 
fot<a/ff Hékrka.rlaf, e a /rlétá fo/de,J'�tarla 
;do;,-ó/l"rÍJaafo;<-r/a..st<rtaõ. IÍJ'J'rÍK, wftat.. 
.f'eà utacaZP-l'O -iu;cvrtaro, lfraf l(aÕ.f'e.fa.brá 
Ore F 00/fr a� ;ati<rÍtrOl(rÍJ r, a� 
(,e,.d,o de, 11rrÍ(.<fÔ'� O U,J'rÍ(o rfe 2�yl"CIP.1 ti<ar/i
CrÍJl(afetW,Ol(#Mrialfru,!,e,(J/l( r/(}J'lfre/Mre,J>r/o 
;ois', ca/r/ClPiJ. cle � itré1 11ro;<-a!, l!_J'ráa 
e 11rrt'tal'tKu,f,e, as> fo,� efrérá;é ria To;<-pa 
ltbe4. (/od.mbe11rwtofxHrre, l(O�rla 
u11ra;arba 11rar�/a rl(}J' �ó' re /O"' l!i. 

� a EP(}lfR � /wrcrÍJl(ai c01rro 
(J/l(a �rletÍ'a. ucol'a. a1e crla�rá. 

&�rio reatua ccpo.crlacle cleu;xvr
�arírrla. l(aÕ u� �tarla, J'ar�� ao 
cprouÍ,rar--,f'eofrira! /e, 1992 e co11r e&-arer 
w-a ria il'trÍKa �1 arirrla l(aÕ .f'e J'abtá F 
de,J'triro rioJ,, à EPMR. &ta, re fora (J/1(ª 
ótrí,ra J'o&paõ lf{}J' á/trí,r(}J' �ta e /-1:'M(}J' 
cvrar, �ef,:mat<a-ú'e, J'elfr' l"a?aõ ;a� 
e/ff (J/1( ri-fc1f e COlffjJ_l!áarlo /t<Obtu;,a, !Vu.f'e 

/M0, o #tir.&ti<o Sóc;,-atM w/tJa à cura e 
rir�1á � 11rcvr,e1Í'a. J'W'�rlur[,e, /e,crrlit
rlo t;.cvr�!l"o rcvrorloCrMo; r!a.llM� 
a EPClf R, ore J'�tféai a;m,r__cvrbrc1á ria. 
i./1trí,ra�1 a;,o;a/e,cale(M, e/ff/j�kcur1 
/O""lff(}fJ'(J/1(()/(0 (au.f'etcmk-oclet993). Atas>, 

. , .. , li • 
U.f'eó' �J' � w,ra �/etfcra sw-
jürel'-té 1:. elf( (J/1( cvro, l(a ra&lale de, akar, 
fot<alf(l,'€,(ucvr(}J'.st!,/ffcafoar-ar,· l(OCV(OJ'f!jW_Ír{,e, 

já· cacle(M, ��� e/ff cal'ow,,(}J' 
J'elfr' 1)€,(ucvr(}J', ;{!ét,, �.w, a �a�trá 
JlU( &p, l(af ()/((}fJ' h-fétól"réaf ria. r o;<-ya ltma 
--/or'a,or-rÍtretÍ'a. i�urt',e,acÍJrr� a 
;<e,al�olMorío(!Olt/1€11(8�Jacura. kó'o 
tã.rlo .st!,/1( col(ta!'-CO/ff (}J' lfa tw,ais' /)<cvrdo!"l((}J' e 

jXJS'J'�J' .S:'Ufelaf re,s'a/lta;,tM de, taõ riradtar/a. 

r(l(H;/ê-1,crá. 
Ptlf"aiti<ol'a.rlo, eelff/01'1!-"1 o#tir1étér 

l"rÍJ Há (JJl-{}/1a;,,(lf'-,% O /l"Obktra �(,e à 
t<e,tJ/f(arla a{i rar;aõ r/t;.s, � efré1áré u;ec,i
al'.&taw, {;_aarh elf( r�a�o de,� 
l'kcrí,rurtJ e ex-trirpaõ r/ul.e o {u,M.lffurf4 ria. 
&col'a. a1e Ofré1á.& E�rál!étaó'e cle ��ta
!"rá cleÇ«Pl'ria (EOBÇ), elf(Cal"/tria � 
cer,e,tuKkKl(aõ•�:W.õare,s';etwrlaf 
COl(�c1áJ'rla rírtérátiva}. lto tpel"ce� 
ria elf(�crá, O ;t{rí,,&w,-1ÍJ fez COlf( 

re O 
N�º rlar� efré1ã.& fos'.f'e ri-wridtl urti<e o 
�J'trw.t1/e,Pt<0t,e,paõao {/&J (IP{!), elf(Saõ 
Josi,rlo.s,{j� e olef�t;áacdilr(!,l'-(Jlfátr 
t;áa (!tll), elf( e(J/l(bf� l((J/l(a @&paõ ;ater 
trva, (J/1(ª /H!,Z rea/ff .<f.fa(Jrla.J'�()l'j<Vf rza.pik.f 
l(aÕ rircl'aía tal'aw/rlale. !Vu.f'e ;ol(tJ l(àP for' 
l(�r�/ee/aJo;<-apo.Õlffurtaf;arare � ;urJ'af'J'e, lfa �éa atrfiayaõ r/(}J' oçrár(}J' 

c,a,r,.t,a Ocbce,r,t,a 

t<eC,{),/'J'(}J' k;,r()/(af e /ffafurá;é ria. EPMR 
� wb ªFor-e, rfa. el'-afe,rto, e lffwtCI 
ixlfr fe-rto, elf( ea!"/Qba, ífrirJi afó'!Íff, /!'5'ó'Oaf 
e rirJ'tal'apik.f /réat<-1ár,, J'abatrfiar/as>. Oaí, h
carlo;onál1w.rÍrfrÍ'-ap<iÕ, af;u.éHr krk-ai r,e, 
.f'el"(á(J/l(aboarilfr;/b,crá/'e(,(/(IÍ<-elff(J/l(J'/Jl'ocal' 
afol'lffapaõclew'(}J'as>efrérá!écrJo/�lfaÕ 
�urw<j<lrlalrflf. EaJ'J'tÍK, l(aptaõ rlo 
#tir1ét;.ofolo, a EPCAR rle.áoa.cle;� 

�J'�oCrO!luJallMe/JO-ó'ó'at, elf((J/1( 
/l"OUS'J'O /e lffa�r;a;furo de, o;1irrriu' f"U'J'oaré 
e{}{W,'f!,e,/e,lkefarrrur&, a.f'el"l'M�lfó'W 
;elarayaõ cle t:o:!as> as> efrérã.& rla.if (!,l'-(/l(áer 
tr� e.r,ce,t; as> rlo.s, {;_aaJ.-as> a1e ltv-tá� 
�l:e-trrlurtM e cle �fcvrta!'-rá ria. lr(!,l'-(Jlfáatréa. 

;V(}J'lffaJj,rfe
r:

�taaJrOS'rfe��rel(Crá 
Piwb!a ;ela EPMR, woo J'abe re trÍ;e, a 
9'1tlf"Cã./fr/a/e,cle?'trép, e/e,t.iHimur{,e, /O"' 
Xl'Ca /e, 3 cvrar, em.tuKur!,e, o �/orlo fe 
�ba w'M MJ'aó' oco;<-/0rcráJ'. 1/a/rlaí fe 
rcle fozel'- 1ir�trÍJl(IÍPe{j, COl(J'tatapõu, af 
rarj, Mr a�J' COlrrU{W/'iM jJet"trirurtM 
e ucl'areced'(Jf<e,.f.· 

1) 11 EPCAR l(afua. elf( 1w9, /!,/1( 

CCllf.í'Ufê-lrCtá rfe (J/1( faCaf.farfo 00/fcat'J'(J de, 
ad,,,téJ'aÕ à &col'a cle 11(!,l'-(/l(áatré1 1(0 rat 
J'Olffur!,e, (J/1( ccvrri-latJ /'orai �a,apaõ. &
Héta rJ,j,J'O, (J #tir.&fú-rÍJ rÍ(J'QÚI.Já O eal"J'O 
Pt<efa!"O.W-rÍJ e, acM.lfrlo /XJMO, cNÍJa. � elff 
� aÓ'(}J)M cle �i fed'el'-a!, a àcol'a. 
P�w-�MM�tocle11rel!wt,-�ol(wl' 
'(}J're�aro;<-yaltma. ()rf{JC(((ffetrf4 
di,a.11 aferÍK r/efrirrá a /ffrt'J'aÕ rio lf{W u� 
crÍKurf4: � jw:,J' /a!"a O eal"J'O rfe 
r Ol'lffapaõ cle Of é1á!é ltv-tádCl/<e.f (CrO!lv-) 
ria &col'a cle !f l!l'-ol(áatráa ;� 

ta} {/rja wd, .f'e l(ar,e,lk 1;/(}J' a1e 
1910, (}J'�J' �.<faífa/f( clelffelMI" rftr 
rayaõ � rir,rMJ'al' l(a &col'a. cle lf(!,l'-(/lfátr 
tr� re ri-i<á � éfoca elf( re o J'r.Í'0tra 
erlacac1ÍJl(a�eu. e/ff CO!fflX'tbrcrá e d1(}J'i
yaõ � rleri-� à rar;aõ 1(0 /f(()jj, {)/f(;l'o 
.w,tr;/o rio fenro. lt/'ét,, ri-iJ'O, o /aÍJ' lffodftéotr 
.f'e e, elff COlf.í'Ufê-lrcrá, rfu ó'w;f'Í'- ((/f( ai/;<o 
jXJlf&{?rolel(ota-a o;<-�r/as>ccvrri-lato.s,, 
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C•O•í<fca O<bce,rc.fcO 

()/(�J'l'W,;xu-aa.rrie,lf((U(/l"fá, l(acfafü"e, 11/'t,radM CCll(C,� � a o lf(e@f(() �o, #ar, 001(�/Í'-lf(a!tf rrolféla.le, a o alko, ,S'e,11(-

/f(édá, r!e.s"�ktcuHe1tte,;xw.{Jjf(afoáa fl!,af'e.f't:a/.;ek,1Ítre1t'(as,r:k2�traa.e1ttd'PwjcL re.s"/;eue,a oal'wroorlo#tiriftú-ró, casoe.f/;e, 
fe, elf� lfa rtlf"pl. ,1ét<-eA, �(e, ��1fãoa�ck{1Jf(fJ"'M!ff/Jit<Jàfwjbreráf ar/ofas,J-"e,al((}f'fl(a/e,e,o/6c<1N<e<',a!'·J'as'ha/fr()J(as' 
fl/O"'ávr1éla.r:k/e,tJ.foel(.f'aÕ.SW1á( �J'ff!,jXW- r:k atffbfap,,rayaõrlMe,falos jXW- ofot;u.or/as ra!eftéarlas' jX1l"a a 1(0� � elf( !/.pie, 
a�í� !fàoJ'��c1Ítre1t� (cu�1l'l'a/fr �J'�w.tpu'. k� J>(i,r/,� ,:e,, elff CO/f1� fom: ria fJ>cofa, elff r:ktmKrirarÍM pícxlaf,
�M /, Mas tcu,,bé,;,r ;eif, J>fa/;;,f . �aet' J'IMI� ;t( O/"!l(h.<11 t:U!"c/& e, /1/?.l"Ol(oP./;ca. ak,{f-0 ;ar-a a�J' Mtf'llire,.s, !'e,jerl:a.rfas' /tlf" 
� .s-'ea EPCIIR!faõwdif� e.s"/;e,�rá �{)/f( /e, p,,ra .fe-ll(e!h.<Jlfte,. Pas.mrlM 10 MotÍXJ.f;oi!té&e,até,rls,e,p/!ir{l/'fü'. OalffMMa 
o lffOMelff<J ir/e,af;ar-a t:l"tli-fa, · ()J(af, !fio okfa!f te, as Mlf<kpu' � rleviclrr lff()J(MÍ<a f e,� tMd rleue fel" OOl(h,fxtrlo /r,a--

2) ?(lffe.ffu.rlol'€-<J!izarlo;efaS'ecrel<11•tá lf(el(/;e,J'(Ítrl��ast;<ifr{J/'-yaf,f!!Jffl"elff l'af'cr(/a/�ya elff{.(/f(e.ftakk1Íffe1t&ol(le,
/e, &ol(Olfflá e, hír()/(yaó' dc/ ,1et'()l(áatréa {Jjf(C,()l(/;e,�t<;kfa!fte,rfe,fe/"1Õt<ar/o, Ewc/t<Je, J-'e, lf(()fcltwa () fo�o ria rtlf"yO. �, l({l 
( S'EM) h!'as'ZÍ<a � o/<1!:tépayão h!'é-riá rias' r Ol'fO. l1ét<M. °!'� r /as'� J� hl'ÍlrrÍtro, el((}f'fl(f!, MlÍ<alf kz°"

. 
�Ji;baif"1EPClfRlfaf'C,{.{J'tas,JfoJais, �. é.f'J-'e,;olf&.f'a.fc1't4 !fa�ke1t� {.(/f(a 5) {} á.ltrí,ro.col(cat<-J'O /e, a<kffréJ>aõ à
rio ;t(;J?wró, 1(0 p� 1�/89 ;1 r:k W"IH!étlr:k: ral' rias t;<if .w!!.� � EPCIIR, 1'€4.l'izarlof!,/f( 1%'9, at;.a;á. cel"Ca /e, 
1, {f/'� ( {Jjf(v!�faW"OlftwfJ"'Cel(&). !1/o h!'�!'e.f{.(l'tarfM? Pe,lo

r;ae
col(kcet,,as'rla 22.825 (wír/;e, e, rloi> h!'tfo/&Cel(tas, e, 1)-fÍ(/;e, e, 

h!'e.flf(O p!cx/o, a;cu:_tépayaõ "1 &eofa lfas' lfas'ifa()(,(� ºCJlfr/�elf/;e,OPe&'aaco� crírco) C,()J(ckéla.� o
r;aeJ>�efréap,a,152 ( C,el(f<; 

cadás' Ji;baif cio Oe;xv"tcuHe1t& /e, &J>ríro ra� rleJ>.re- qbo, h!'�as' l(a ��orá, e,c1ír�fae,rlo1é) ;re,�rfe1t(e,J>/at<-acarla{.(lf(a 
(OéPé;1/S') foi/e, 1� 19'1� (ttwev!�fa -O r;aei{.(/f(a;xur°"· rias 150 ( Cel(f<; e, críraF!'ta} �· Para 
rhurcw /OI" Cel(f<J). ,1� <k.fü'O, a S'éfí1 ,W, a &cofajá t;<akl'!uw-a Mhl' ajJffl"ÍfaÕ 
eol(cká. raea;w--tépaç:,aõ h!'é-riá rlti EPCIIR . �·· • · :.n,;- - : J, 21. cw (wírte, e, .rete, hl'il') C,()/(Jéla.�· 

I _ J I ,? _ I ., • . ' �,;;<. _ J ,M /J. _ I _ _ ;-_ l({Af'()(,(,f''(as,(1,{Af'e.f'(.(J/)(!,IW(Íffel('(as,a_e,el(J'(Í(O, I((} � e - e�-- • ·,, 
,·: ".;._)la�fr.J•if:�,,���� 5a; /Vfe.f'lf(() «wal(atJ-,ff!, f!,/f( C,()l(w. () 

f!Írfêlrh C,{JlfJ'tdel<ar/o, fo//e, 12,t,fl;6 (IPze .:... -�-· '"
:
�111;�1"���

-
;iji:a,,.;!: �·?�. 

.1( 
Cl'Af'Cel(/;e, rleJ>rír�.re ;da cat'f'e,{Í<a, lffttf 

:,,;,,.JJ,, 1-• ., ;-_ j _...,._., l.,, ., ��;-11 1-... ,11,., �-11 I •/ . /J lh'rr"" ataurze /X1" Cel(W// f __ - _-_;,,,_::."": ;; �· ,� ·· -. __ · _· __ .. _···' :·�-· , ,.,...,... "'' ? 
1
-

_ 
. � lfas' atWlffas' -ras' aa waa lfacr()l(at, o

I . j rJ /J / _ _ _ / _ _ '" ·\ '· '"� . � I l• I I 2a; ruo F .re O/M'el't)(,/1 f!,/f(IXJl"a · :·: . :: . · 1 ,,:. , t'' , t'f'·f ir:.� . ·1 "- 1 MW.W ae, C,()J(a/aa'(as, h!'as'� caaa vez
, , I ..._ l ::,.... -� . 'l'J(L,i: ' 4 . J � :"'f' l , I • �k J'/$ e/tala l(a �I a C,{Jlf�yO.O rk, t H. ··\ .' ' :K '� j"lfi .. �-i( ' ; ·

, 
::-, "'

: 
... j /f(at.f' atff/fo e, /f"O/!C(() () kfa!f � � {.(/f(a 

rleJ>/eJ'aflfãofoia �Õ/f'tÍrcpo/Ja!�� rt.:tt:' '<::,' r
_ 
.:

r'
. d ' . -,:).., l'"�!'afa.J'eÍeyaõrlas'fo�as'�aa�as'le,.of

1írtmypi.õlosa�r1Mrfti éPClfR, /OAf !·- :,;;.,�-- tt'. ,,i,.;·: - :· '.,::· ;
-

!?."·· ,, \ · "'l-: . cratJ> au-ra� colff Mre"J' at!fdcl f!,/f( {.(lf(a 
l(f!,ff(as'pC,el(tu.ak ac1Íff1 l(f!,/fraJ.t;as' rlaias' t'i2:/t& , 1-} .., · ,!Ji _ · J'·.·-�i.:1. 1éla.r/e,f!,/f(Fº1�g;,/f(ºiP"te,OJ'vfé1éir�
rcué�1ír#J!'a!frl(ar1uifaõt<Jt,rar/aelf( 1wo. tf{á��L ,,l_ .- --� · . �"'��1#:.t · ; z ;w-a C,(}l(�akyat<-/Jas'ó'Íudf 1ír�c1-
llrírcla. � Mlf"ttÍraatKas' a �0/"al" � o p& O Corpo de Alunos �e�fila ga_r_bosamente as /e, or.rfelff �lat<-tá a;. J'()C,tá( 
( f!,(f(�zí,a(al(r/p/e,elfJ'!ÍrO, otmKoií«,wtrí,rel(f<; durante cerimonia m1htar. 6) (/od, C,()J<QO()�h,l!,/Í<-IJ, rre0traM1tr
.w. hl'eifw,,.) C,()h!' a éPClf R et"O. hl'at'to, /aJ.M ;mrkrlo a .f'aj/4 ria f PCIIR, .ràk Cj{.(f!, lf{.(lf(t'r 
aJ. lfa h!'déla. UI'�· 1) & Wa a J'«a wéú.rcrá, /e, ca.rfti ta? l'(l,f(M'�as�ta/;(}(),fPifatrtÍPàclMat.iHi.paõ 

3) Pede,� C,()/Í(e,1dbrc1á, f)!'(JJ' ar ( C,f!,/f() alkas'h!'at;1r,«far/o.s,l(a EPCIIR, 65°� rlti EPCIIR. Pol'" h!'a!tf e.flÍ<a/fM F /as',S'O,
t;w Frry.as-ill'ffraios C/"/()/'()/1( ,fl:(M 1írJ>tw.r: ( �tae,c1írcorC,el(&), f!,/f(h!'é-riá, � � l(aõ .re O()l(h,{x,e, {.(/f( rl!rréo Mtu.rlo a 

� �tdl"láf /"0-t;*elfte, lfa h!'e.fh!'a a{)e.f@ à &eol'a rk, lf el'íllfáa.tréo/ lf ca.r:kh!'rá ria . t'Af'/el& rio asJWt� o fe, l'Af'O�rá, r/e, {.(lf(a 
� ( rlkarla r:k 10). /Va atu.al!éla.cle, a F Ol'fO. ,1� f,é()J(rlo a r,rr:k h!'at�ia rias' vez /OI" Wa,r, o cícl!éo rdh°"· 
';tlat<-1Írh<J.h!'MWK,fe,<,<f}o+ó;f/ap,af�1ír- �� 35°� (t;rí,ta e, erírco /O"' Cel(f<J) 6J OM.reh!'cx/o, l(aÕhÓ.C,Off(Or/e.á<Jt,rk, 
rio a h!'Ífó'aÕ l(a�a tlf"(tíra&re1tte, col(ub!éla. �as'/'7"'M�tarlo.1ír�le,� c�h!' �,f()/<'F hlasas_�f!,/f( F a EPÇl1_R
;xw. Wa.r/ car-J>or:k2�(/raa. f!,/f( t;<if ()J(as'), M

r;ae
;at:a Ol'"�rloe.uJ!lre, efta&ro�co,· Vfa{)Jf(e,api.rlaJ>aah!'Af.mo, o�e1t(()/l'ilfCf_�I'

�& () éwc.1Y;o redmá. () cat<-J'() ria J'aa 1J ,1J'J'(� lfàP MJHá C,()/f(() e.f� rio l(a/J tírk a;.zí,arpi. ,fe,l(àP a rio ZÍ<a(kÓ((}l(a!f.Q. 
üeofa P�Ut<-rá (& P(]&J ;w,a {.(h!' �ta.Me1t&h!'é-dór:k6S°�l(a lÍ<a/fJ>r?a,õrlti ack': l1�ç:,a ir;ae, l({M'vezM()J(W1é,-
()J(o (f ()J(O rio 2� (/raa./ O #tíriftú-h ria EPeAR ;xira a &eo,fa r:k lff.l"olfáat;éa / � a folta /e, �e1t& 1ír1i1á fª�l?.I" 
lfel'íllfáa.(;éa_ J'!Ítr/k,,,,elfte, jechbl. as /'7"'(a,s, 11M. 11/fii.r, lf(a/ta.r(e,

f/:!'
J'eh!'()/(rfut<Jal(O fraHdê/rctá h!'a!tf rhí,rtréa_, #as /e, rafret"

ria éPCIIR,· pícdo r:k jech.<Jhre1t((} ria l'.reofa, IMMl(hectá MM� caria {)Jf(e,apl.�FCaoát,e,f&br.r 
3J PoJu,,M � r;aeas F l7l'y(1J' -l(aÕ .w e&% 1(((/f(e.ro, C,{Jf)!'() �rá.r a;.� rlarlM. kcrá I(() /"'xe.f.Wle,el(J'!ÍrO, p�ba.yO./Je.f'Sl:l
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J,rifícti'11rel(.fW<ayO.Õ, lfraf J, /dc1�yaõ, · 
1) ,1 crxicrélar!e ela EPClf RJá/Xl'fff1tá 

aJ,,.{P' ()if()a J, 1.2(() {mi' e kel(f4.S:') 
afwraf jl'O,y<W a ((/f(a 1írfa--e.s,t)<atura �a J, 
11rel(paõ, ,rarfaf;ol(ttfréaua {,(/f( Cc11';»· VOU/(� 
com;e,�� e /"e,.f/XJlf.stit,d ;da fol'fffayaõ J, 
�yêiM rle ef'!úéw OJHárl� e crélarlaõ.s;· 

7 a) Co11r ta.rio 1.r.fo, ckja. a .fet<

e.ftart'·ecedOI" �e, ao .fel' f!wt,.arla a .f'elr'telrya 
$11r(Jf<-&, ria lPClf l( /XMF.f.f1Ílraf 1)-ozM ,fe 

� ()WfÍ<-aJr&,ofa&r!erÍXJl'-,fe,o #tírt:f'
whclaAe/'Ol(CÍP.tiba.eaAlapaõ${,(lf(;a�1Ílrol(1ÍJ 
hl.r�1�f F_at,é,a?11ra1.rafru't,arlMriP 
rJha � J'el" /wrr!tvtrel(t,all(e.f,fe,J' � 
jXJ.f J, �h:a_ 1ír�c1á e<ÍJ.ca.01ÍJl(af. 

Pois> ktr, V<JCê, já� W· COl(heó/Í,rel(f<; 
$if'R'Ol(M@#tírifbhak1á1Í(J'C,l'lP,iM;ara 
o MlfW"@ rle arÍK1.rJ'O.Õ à EPC,11( w:W,rlo ao
1� rle akaf 1(0 3�aJro rio Cww Pre;xi!'a.Wt<iÍJ 1!11( 1996. !V e.r.fe /XJlfto, i at,é, lfatat<-al
r-e wia ((/f( cer-tJ MjX»rto, ;oi !faõ foz lf/!11(
tJ,ir,aJ((J.f feª &col!i.roa.J'U.a úÍtíí,,a 'tarttra
$ akM (1W2). !f.f �tas, .faÕ �
aa.to11ráttéa.f. () pa.e acOl(teoea. /at"a .fe
+,,ta.� ((/f(a lu1:mõ tJ11raela k !,aõ ;oa.co
�o? i{_a.a.l cla.f J;.af r»-1;/b,01á.f {o/arlot,arla
.f:tlHra $/ri� r;:::t,arla;o,,.((/f(
e,,w,re CO/ff/°&t; rio fe{,ra. !V u.?a alt;;,,.a � 
� F �t; o /u,h-a!trel(tJ faJrtJ Oft<ÓMÍlra 
�tora !faõ col(� 0011r o f"e,.f;atlo J,, 
tª&f-et" eda.rlo, /OI" 11ra1.r frr-o 'f� /ru,.fe. E 
k�J,re,ore,t;,,.l(o;ar-01áfrlo. !:PClf R 
à .fU.a 11r1j,.fào Ol"(jtírali, 1Í(�el(f,e, ((/f( /a tJ 
jJOS't'tv-o. !Vo el(�to, a 1íre.rét.brc1á J, ((/f(a 
cle{,ír1paõ a t<e,.f;e,'tJ ;ale,� ((/f(a .f1t'i{apaõ 
1írJu.e#: O /f'ÓXiÍlrO /tftírif/i<-o ;xxfe t�Cha/<- 11 

r-e a &co� l(a .fU.a co,wµapãP ea $ 
���o(}/!},1vdo.,1/A, � 
�'tJ.Hrel(&, rlir�.stiPde /'MO� foe,!ui
f!i.. &S'F,�0, !fR'fXie.fel"rlel{O/frlÍ(ar/o$ 
lf(OtHÍ,rel(f<; �u()/' rio (�hl.r11ro : é, 1(00/lrO e 
altamel(&,dÍ.r�rÍÓS'o, l!lf(bOrQ

1 
at,é,� t,al

uez� ew't.11•-;Jé.si;_Ífraf .l't.(!<� lfl� 
óurluifu'tJacolf!,a. écolffJelfh-a!trtJ.f, a/f(aucof!i. 
fw,chl(0/'6'tJb�a'l(el(&,a/freayalfàP Mlfdt�· 

O 11refM!'-rias' IÍ(()el(trÍJ-M ;ara O el(.f!ÍrO. 
,1�r/ir.w, �1élarewírrlas, fejáu!,aõ 

.fe tOl"!faJrrlo ()()fftffM_Í<-ll,f, rleu€/ff �U�tr

!fhaa ao lo� ela hiÍY<-at<-f!� Ô'-alr.f11r1'tiírrlP a 
/rlérá rle re, º #tíriw1ó ela Aet<ol(áP.tréa, já 
a.�,raafu, � 50 aJra?rlew.rle,1(01� atírrlo.
!faõruod.ea.

ir,
-tijorle{ol'fffayaõrl�clara�

{utww o� e l!dffe.f.
#as, ore,acolf�co11r a EPeARea 

EOE/Ç � �as, rle bo11r 11rowo ;ara a 
�c.a;ia,yaõ 11rt11ÍJ!' citar/o. ií. lfo 1íríc1ÍJ r/ut,a W'
� 001(.fa.M�Clár/o. ;ela /XJ.f.ffj/féfar/e $ fe 
oa.�af a.%'a.lr!Âf, t,aõ .sit•-fÓS' fM& u� 11ret't!r 
CQaJff oa. fJel(/r.am a 11r� t;<-a.ÓJ/frel(t{; .f1Ílri
lal". 

Oaí {,(/f(a 1írela;ayaõ F ri� tu-M'9f(io, 
ÓJ!frbértr, !fa .fa.a. /frei(�: r-e r-raiM 0K karlo 
l(as'J'O #tíréwtÍJ a aAftÓat< rlaf exakfe.f', 
Mlf/w-WIH!l.r e Ó'-a!r�� �el(tas, 
c,nárlaf e �poarlaf ;ara �rlat< a ruol
ffl'-/"'ºJka::? A,f re.s'/as'� CafO e..i;itat,r, 
� .fel" t;f,a�el(�!Ír.stl.Qefa�1á.f. (),f ffl'
rlo.rletÍ'CIS' lf(OWH)S' rlelH!lff utor lfaf /f(aÕ.f J, M.f 
/XJ'<Caf e&t'tx. ;ti 1!11( e.a., lf/!11( � taras' a 
�$1ÍlrapÍrOI' reo /f(é,WÓ ;ara ruola.
yaõ J, rJ�as, há lo� �0001(,f�&,rlo 
()affíca.lo rio. &cola $ Co11raJrriP e &t,arl()
;t! atÍJ!' rio. !rel'Ol(áP.t;éa ( ECE;t!lf R / �!ta. 
á.l(tÓa e eX,cfa..fha/frel(te f/M rl/da.QÓO.f e 
Xti/ª01ÍJl(afi,, ;ti w't4 11rel(a? oa.fa/lra? J'tf'OI" ffR' a 
fn,rayaõr/os,fotwwc�el!r!et<Urlo.hrya 
Aérea u� a 11r� {,(/f( �aÓJ/frel(t{; re, /XJ.f.fa .fel" claf.f@éarlo J, �1á!fo. Ta;,,k,, lfaõ 
�as', lfetfr J t'olfje, �.fOI'-r-e o /"'OUf.f'O 
rlec1:i'Ól'-1ÍJu�re.s'W!r/rloàcotja.;ayaõrloffl'-bo 
achal"efea CO!fc�c1á !ffe<f�tta u� .fe
�()/(r()/(rlo l(a lf(tl/.f:' a,ore-c1árlo. wi<-tde rÍe 
a/jM.f af�O/'e,s', 

f/ od.fetW,Ol"«a f el(M{o/e1t.ftÍrar/o, rle.stfe 
o /"'IÍrCf!Ó, F' rlec1.riM .f�tÍJru !faÕ l(e.«.f
.ft't4.ttr 1(1!11( deeXf léapéiu; lf/!11( rleja,f trfréa tilaf. 
k6'tJi�rfuí..(Jat,é,cu-tJ;olfto,17°i&lfOS'.fM 
uáJek1ÍlrelrtMrleel(.f1Íro Úlff Wi.a fie,.claJ, 
rle�at< �t��krle rida� 
00/fr as' /'e,s'/XJlf8'ÓPeif jX!k WIÓS' �el(tM rio 

c,a,r,t(a ac.b,e,r,t,a 

#tír1.rwtÍJrio.,1el'Ol(áa.tiéa. ,1,f.f/Ílr .f'elrc/o, ta.rlP 
;xxfe .fel" �ttÍJlfac/o, 1írck-1Í;e, a�af rleci
.mu' � af � ªª af 1írtel'rc1á.f /f(tl/i 
k-lh<llr�lfaÕel{COl(Ó<a/fr��Óaf. !Ve.f'-
J'O..f �afték._r, &t"lfthf'e ,�� o rlucM{ol'
t; rle f/!11( .fok à;l!i.�a;Ol'a el(�Càr 
r:Í.íJHk e�� COl(�clo, J'Olf(elf/;e, 00/fr 

Ol'jMfel(tM /!'e{Xl!'iáMel(� epwfk-a_rlas' .f()
bl'e 0/!Ír!ÕU ;u.wa;.r, &trí,,arlo co� a� rle rleeftfar- al
j<J-lf.f rias' 11rw'tx fátoru rela.01ÍJ!farlas' co/f( o 
rolho, recu-f<vtrel(&,col(.f'W!'láM$r;a.a.t
fel" uta.rlo a t<e,.f;e,'tJ rio fe{,ro, 1 �ú 
rela&col(tét,, /f(atk-1á �a r/e�,r,aõeata.a 
0011ro ��o hl.r�téo rle ((/f( rletum1írarlo 
;x�íorlo mrlo ;ela l(af,ffi ftr,ft;�paõ, 1(0 r-alo 
/<',l(.fa/frel(tJ u�Ujtéo, o reft.r.ftÍJl(a&-lf(o e o 
/"'OUf.wrlecirft•iÍJ�taJ.,.a;,ra�tM.ftÍt- 1 

�l'a.r-e.s,, i 

Alaõ é, l(OIHéfarÍe /CJ!'a l(tírju.é.Hr pa.e 001(.f'
t}<t(!Í'-� � ;oé e..i;!f,e, a colocayaõ ca./rler 
c6i'l'i rle ;x.J.a J'Ob/'e �. Ou/)<a/F, ao 
C,Ol(WIÓ, l(aÕ rlat<-a /f(afi, rio r�e a�.f � 
ria?, .S�j»I" Mlft,a rle aJf( fu-!'e-lf(oto, �!� 
ob!'a rle {,(/f(a af.ftíratura. S'� r-e a 1írfu
H1ffªõrlo.attÍJ-,Jarlerlece�tMOl"Ja!fl.f:'11rOú'caa..m 
robhM WIÓS' e, ao ,fe ri()/' a retJ11rarla, 
cu-taf fw,yiM lfaõ �rlr;w™ a iátel(ctá 
aJrfH-tÍJ!'. 

� rfe ta.cio, W'O 0011r;mrktÍ'o, 001(
tríra.o rofwrrltllffel(&, COl(IH,lfC!íÍo rfe r;a-e J'Ó .fe 

Mff/f,e, o r-e .fe a11ra e o r-e .fe cntéo,· rle pa.e 
�1'tiw i 11rafi, rlP re, ((/f(a Mlf�tiwpaõ, COl(S'
Qw,w, 1!11( aJf( rlw<!I",· e r/e re, o �J'O i 
fa.t; ela rlirc:asJ'O.Õ, p{lf" COl(�írf,e, Was' 
fe{,rtJ.f rle ja./j.ar- ar;w'lo f e a/lra/fra? e r;a-e, lfM 
afe� �rio o lfa?.fo 11rorlo rle � !,aõ �o e 
ru;e,'tdJ;e/ faJrtJ r;a-a� ��o, e rle ry;i
lf(lt'ff(M a re.f/Je'W, 

()tÍ,fM!"��l(aõiako!iJ.t<vtrel(�.fif {,(/f( 
1Í(COl({on,raclo, ct:S'/aft{; a el(rÍfflW O llfMrfp a 
�o e {ojo, !ffa.f {,(/f( "(}aJHJ.&-tr-o ria /rlitá ; 
(lt'ff(arlo lfaÕ rle {,(/f(a o� /f(af rle �el(tM 
/Mrle/"tÍJre.t.f:'. 

tf 11r rr!e rJl'aro. 
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RE
G

U
LA

M
EN

TO
 D

O 
FU

ND
O 

BE
N

EF
IC

EN
TE

 D
OS

 S
Ó

CI
OS

 D
O 

CL
UB

E 
DE

 A
ER

ON
ÁU

TIC
A 

(F
U

N
BE

SC
A)

 

G
\P

ÍlU
LO

 l
 

D
O

 F
U

N
BE

SC
A 

E 
D

E 
SE

U
S 

FIN
S 

Ar
t. 

1°
 

-
O 

FU
N

D
O

 B
EN

EF
ICE

N
TE

 D
O

S 
SÓ

C
IO

S
 D

O
 
C

LU
B
E 

D
E 

A
ER

O
NÁ

U
TI

CA
,

do
ra

va
nt

e 
de

sig
na

do
 F

U
N

B
ES

CA
, 

é 
um

a 
en

tid
ad

e 
fe

ch
ad

a 
de

 se
gu

rid
ad

e 
so

cia
l, 

se
m

 fin
s l

uc
ra

tiv
os

, d
es

tin
ad

a a
 pr

es
ta

r a
os

 se
us

 as
so

cia
do

s, 
ex

clu
siv

am
en

te
 só

cio
s 

do
 CL

U
B
E 

D
E A

ER
O

N
Á

U
TI

CA
, a

ss
ist

ên
cia

 m
út

ua
, p

ro
po

rc
io

na
nd

o-
lh

es
 as

 se
gu

int
es

 
m

od
al

id
ad

es
 d

e b
en

efí
cio

s e
 fa

cil
id

ad
es

: 

§
2º

 
-N

a 
lis

ta
 d

e 
es

pe
ra

 d
e 

FIN
AB

EN
S 

os
 co

nt
em

pl
ad

os
 se

rã
o 

de
fin

id
os

 p
ela

po
nt

ua
çã

o 
ob

tid
a 

pe
lo

 a
ss

oc
ia

do
 e

 p
or

 so
rte

io,
 a

lte
rn

an
do

-s
e 

ne
sta

 o
rd

em
 a

té
 o

 
m

áx
im

o d
e 6

 (s
eis

) fi
na

nc
ia

m
en

to
s m

en
sa

is.
 

§ 3
°

 
-A

 pa
rti

r d
o 7

°
 (sé

tim
o)

fin
an

cia
m

en
to

 m
en

sa
l o

s d
em

ai
s c

on
te

m
pl

ad
os

 se
rã

o
de

fin
id

os
 so

m
en

te
 po

r s
or

te
io

. 
§

4º
 
-A

 p
on

tu
aç

ão
 d

e q
ue

 tr
at

a 
o 

§ 
2º

 
é 

co
m

po
sta

 p
or

 d
oi

s c
om

po
ne

nt
es

, d
a

se
gu

in
te

 fo
rm

a:
 

a)
 A

 ca
da

 co
nt

rib
ui

çã
o 

m
en

sa
l p

ag
a,

 a
té 

o 
m

ês
 a

nt
er

ior
, s

om
a-

se
 1 

po
nt

o:
b)

A 
ca

da
 d

ia
 d

e i
ns

cr
içã

o 
na

 lis
ta

 d
e 

es
pe

ra
, a

té 
o ú

ltim
o 

di
a d

o 
m

ês
 a

nt
er

io
r,

so
m

a-
se

 1 p
on

to
. 

c)
 N

o 
ca

so
 d

e e
m

pa
te

 em
 p

on
to

s, 
de

 2
(d

ois
) o

u m
ai

s a
ss

oc
ia

do
s, 

o 
de

se
m

pa
te

se
 fa

rá
 n

a 
se

gu
in

te
 se

qü
ên

cia
: 

1.
M

ai
or

 te
m

po
 d

e s
óc

io
 no

 FU
NB

ES
CA

 ou
 an

tig
o D

ep
art

am
en

to
 Be

ne
fic

en
te

;
2.

M
ai

or
 te

m
po

 d
e 

só
cio

 d
o 

CL
UB

E;
3.

M
ai

or
 te

m
po

 d
e 

in
sc

riç
ão

 n
a 

pr
óp

ria
 lis

ta
 d

e 
es

pe
ra

.
§5

º
 
-A

o s
ort

eio
 co

nc
or

re
rã

o t
od

os
 os

 in
sc

rit
os

 na
 lis

ta
 de

 es
pe

ra
 at

é o
 úl

tim
o d

ia
út

il d
o m

ês
 an

te
rio

r a
o e

ve
nt

o, 
de

sd
e q

ue
 nã

o c
on

tra
rie

m
 o e

sta
be

le
cid

o n
o A

rti
go

 22
. 

Ar
t. 2

4º
 
-E

nq
ua

nt
o 

vig
en

te
 u

m
 co

nt
ra

to
 d

e A
CO

RD
O 

ou
 FI

NA
BE

NS
, o

 a
ss

oc
ia

do
 n

ão
 

po
de

rá
 in

sc
re

ve
r-s

e p
ar

a 
ou

tro
. 

Ar
t. 

25
°

 
-

O 
D

EB
EC

O
O

P
 fa

rá
 c

on
sta

r 
no

 c
on

tra
to

 a
s 

ta
xa

s 
ad

m
ini

str
at

iva
s 

e 
be

ne
fic

en
te

s q
ue

 in
cid

irã
o s

ob
re

 os
 re

sp
ec

tiv
os

 AC
OR

DO
S o

u F
IN

AB
EN

S, 
al

ém
 de

 ou
tra

s 
co

nd
içõ

es
 qu

e s
e f

ize
re

m
 es

se
nc

ia
is.

 
Ar

t. 
26

º
 
-O

s d
em

ai
s b

en
ef

íci
os

 o
fe

re
cid

os
 p

elo
 F

U
N

B
ES

CA
, 

de
 a

co
rd

o 
co

m
 o

 A
rt.

 
lº

 sã
o d

ef
in

id
os

 em
 co

nt
ra

to
s o

u o
ut

ro
s d

oc
um

en
to

s p
ró

pr
ios

 e 
es

pe
cíf

ico
s. 

C
A

PÍ
TU

LO
 V

I 

DA
S 

DE
SP

ES
AS

 D
O

 F
U

N
BE

SC
A 

A;
t. 

27
º

 
-

As
 d

es
pe

sa
s 

do
 F

U
N

B
ES

CA
 c

om
pr

ee
nd

em
 

a)
Pa

ga
m

en
to

s d
os

 PE
FA

LE
;

b)
Pa

ga
m

en
to

s d
os

 P
EM

VI
DA

;
c)

 Pa
ga

m
en

to
s d

os
 di

re
ito

s d
o 

SO
LG

RA
ÇA

;
d)

Ap
or

te
 d

e 
ca

pi
ta

is 
as

 e
m

pr
es

as
 p

or
 e

le
 c

ria
da

s 
qu

an
do

 d
o 

int
er

es
se

 d
o

F
U

N
B
ES

CA
 e

 d
e 

se
us

 s
óc

io
s; 

e)
 Ap

or
te

 d
e c

ap
ita

is 
pa

ra
 em

pr
ee

nd
im

en
to

s i
m

ob
iliá

rio
s;

fi O
ut

ro
s c

us
to

s d
ec

or
re

nt
es

 de
 su

as
 ne

ce
ss

ida
de

s o
pe

ra
cio

na
is,

 de
 co

m
un

ica
çã

o
e a

dm
in

ist
ra

tiv
os

. 

C
A

PÍ
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LO
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D
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PO
SI

Ç
Õ

ES
 T

RA
N

SI
TÓ

RI
AS
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, a
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c -Para inscritos com
 a idade entre 55 e 65 anos, incom

pletos: 
-Após cada período de 12 m

eses de contribuições incorpora 10%
 do valor do

pecúlio, até o lim
ite de TO

O%
. 

§
l

º
 -

Quando o associado optar pela m
udança de planos, ao iniciar-se o

pagam
ento da nova contribuição recom

eça nova contagem
 de carência para que 

o beneficiário faça jús ao novo PEFALE.
§ 2

º
 -Neste caso, enquanto não ocorrer os prazos estipulados no presente artigo,

o
valor do PEFALE devido é o do plano anterior, acrescido das diferenças de

contribuições pagas no período em
 causa.

(Veja tabela no APÊNDICE A) 
Art. 16

º
 -O

 valor total das contribuições m
ensais pagas pelo associado que, ao 

falecer, não tenha cum
prido o m

ínim
o de 12 pagam

entos, será restituído ao seu 
beneficiário instituído. 

PARÁGRAFO
 ÚNICO -A restituição será feita através de form

ulário próprio e 
sem

pre considerando com
o valor básico para o cálculo da quantia a ser restituída 

a m
ensalidade atualizada do m

ês do óbito. 
Art. 17

º
 -O

 PEFALE legado a m
enores de idade só serão pagos m

ediante ordem
 

judicial, em
 valor atualizado pela m

ensalidade do m
ês em

 que ocorrera pagam
ento. 

Art. 18
º

 -
Na falta de beneficiário instituído, por m

orte antecipada, sem
 que o 

associado tenha atualizado sua declaração de beneficiário, o pecúlio será pago a 
seu(s) herdeiro(s) natural(ais), de acordo com

 a legislação em
 vigor. 

Art. 19
º

 -Do PEFALE será descontado o valor de dívidas porventura deixadas pelo 
associado com

 o Clube de Aeronáutica. 
Art. 20

º
 -O

 PEFALE, não reclam
ado dentro do prazo m

áxim
o de dois anos, contados 

da data do óbito do associado, prescreve e reverte em
 favor do próprio FUNBES

CA
.

Art. 21
º

 -Além
 do PEFALE, o associado poderá inscrever-se nos planos PEM

VIDA e 
SO

LGRAÇA do FU
N

B
ESCA

, os quais têm
 suas bases e características estabelecidas 

em
 docum

entos próprios. 

C
A

Pl'fU
LO

 V
 

D
O

S
 
D

EM
A

IS
 
B
EN

EFÍC
IO

S
 

Art. 22
º

 -O
 FU

N
B
ESCA

 proporciona a seus associados, em
 dia com

 suas obrigações 
e que já tenha pago um

 m
ínim

o de 24 contribuições m
ensais, a obtenção de ACO

RDO
S 

ou FINABENS cujos valores e condições para pagam
entos são definidas em

 form
ulários 

próprios ou contratos específicos. 
PARÁG

RAFO
 ÚN

ICO
 -Aos associados da categoria de sócios efetivos do Clube 

basta ler pago um
 m

ínim
o de 06 contribuições m

ensais para a obtenção do previsto 
no "ca

p
u

t do artigo. 
Art. 23

º
 -Caso não haja possibilidade financeira para atendim

ento im
ediato do 

ACO
RDO

 ou FINABENS ao associado, o m
esm

o será inscrito em
 listas de espera que 

obedecerão rigorosam
ente as prioridades definidas nos parágrafos deste Artigo. 

§
l

º
 -Na lista de espera de ACO

RDO
S se obedecerá unicam

ente a prioridade
do núm

ero que o associado nela receber ao inscrever-se. 

a) Pecúlio-falecim
ento-

PEFALE-
em

 favor de beneficiário instituído;
b)Pecúlio-em

 vida-
PEM

VIDA-
em

 favor do próprio;
c)Acordos de uso de recursos financeiros-

ACO
RDO

S-
definidos em

 docum
en

tos próprios; 
d) Serviços de assistência sanitária e de lazer;
e) Financiam

entos para aquisição de bens m
óveis duráveis-FINABENS-definidos 

em
 docum

entos próprios; 
D Aquisição de bens de consum

o, diretam
ente ou através de contratos específicos; 

g) Participação em
 planos: "solidários na graça e na desgraça"-

SO
LGRAÇA;

h) Aquisição de produtos ou serviços, a preços m
enores do que aqueles

praticados no m
ercado, com

ercializados por Em
presas constituídas com

 capitais 
próprios do FU

N
BESCA; 

i) Quaisquer outros tipos de financiam
entos de interesse dos associados, inclusive

da casa própria, através de acordos específicos. 
§

l
º

 -
O

 FU
N

B
ESC

A é adm
inistrado pelo C

LU
B
E D

E A
ERO

N
Á

U
TICA

 através
de seu Departam

ento Beneficente-Cooperativo (D
EB

EC
O

O
A

.
§

2
º

 -O
 patrim

ónio do FU
N

B
ESCA

 é propriedade exclusiva de seus associados,
sendo autónom

o, livre e desvinculado do CL
UB

E
 DE

 A
ER

O
NÁ

U
T
ICA

 que apenas o 
adm

inistra, m
ediante um

a recom
pensa através da cobrança de um

a taxa adm
inis

trativa, definida em
 docum

entos específicos. 
§

3
º

 -As obrigações assum
idas pelos adm

inistradores do FU
N

B
ESCA

 não são
im

putáveis, isolada ou solidariam
ente, aos seus m

em
bros. 

§
4

º
 -Nenhum

 õnus de seguridade poderá ser criado, m
ajorado ou estendido

no F
U

N
B
ESCA

, sem
 que, em

 contrapartida, seja estabelecida a respectiva receita 
de cobertura, exceto o contido no art. 13 deste regulam

ento. 
§

5
°

 -
O

 F
U

N
B
ESCA

 poderá incum
bir-se da prestação de outros serviços

assistenciais, desde que as operações sejam
 custeadas pelos próprios sócios, pelo 

m
enos parcialm

ente. 
Art. 2

º
 -' O

 F
U

N
B
ESCA

 reger-se-á pelo ESTATU
TO

 DO
 CLU

BE DE AERO
NÁU

TICA, 
pelo presente regulam

ento, bem
 com

o por outros instrum
entos que forem

 aprovados 
pelos órgãos com

petentes de sua adm
inistração, respeitados os dispositivos legais, 

regulam
entares ou norm

ativos em
anados do poder público. 

Art. 3
º

 -A natureza do FU
N

B
ESCA

 não poderá ser alterada, nem
 suprim

idos seus 
objetivos prim

ordiais. 
Art. 4

°
 -

O
 prazo de duração do FU

N
B
ESCA

 é indeterm
inado. 

CAl'
ÍTU

LO
 U

 

D
O

 
P
A

T
RIM

Ô
N

IO
 E 

FO
N

T
ES

 
D

E
 REC

U
RS

O
S
 

Art. 5
°

 -O
 patrim

ônio do F
U

N
B
ES

CA
 é constituído pelo seu capital, em

 títulos ou 
m

oeda, e bens m
óveis ou im

óveis. 
§

l
º

 -O
 Patrim

ônio do FUNBES
CA

 é fundam
entalm

ente destinado a prover os
recursos necessários aos pagam

entos dos pecúlios especificados neste regulam
ento. 

§ 2
º

 -Além
 das contribuições m

ensais de seus associados, o FU
NBESCA tem

 co-

1 1 Is 
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1 1 

) 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

�

1 1 1 1 1 1 

�
1 

m
o fonte adicional de recursos financeiros: 

a)O
s donativos realizados pelos seus m

em
bros em

 retribuição a benefícios
recebidos; 

b) O
s lucros líquidos recebidos das em

presas constituídas por capitais próprios
do 

FU
N

BESC
A

; 
c) O

s resultados financeiros obtidos da adm
inistração dos P

EM
VID

A;
d) O

s resultados financeiros obtidos da adm
inistração dos SO

LG
RAÇ

A;
e) D

as reversões previstas no Art. 20; e
O D

e eventuais subvenções ou donativos realizados por terceiros, pessoas físicas
ou jurídicas. 

�
h
w.

o
m

 

D
O

S
 
A

S
S
O

C
IA

D
O

S
 

Art. 6
°

 -Todos os sócios efetivos e contribuintes do C
LU

BE D
E A

ERO
N

Á
U

TICA
, em

 
dia com

 suas obrigações estatuãrias, podem
 inscrever-se com

o associados do 
FU

N
BESC

A para habilitar-se aos seus planos de benefícios e as facilidades que ele 
produza. 

§
 1

°
 -As carências são definidas pelo Art. 15 e outras condições essenciais estão

estabelecidas no form
ulário de inscrição, nos contratos e na declaração de beneficiãrios. 

§
2

º
 -A declaração de beneficiário é assinada, obrigatoriam

ente, pelo associa
do, pelo D

iretor do D
EBEC

O
O

P
o

u Subdiretor Beneficente e por duas testem
unhas. 

§
3

°
 -N

ão há rem
ição de sócios no FU

N
BESCA.

Art. 7
°

 -P
ara adm

issão com
o associado do FU

N
BE

SCA
 é necessário o preenchi

m
ento do form

ulário de inscrição e da declaração de beneficiário instituído, além
 da 

apresEm
tação do docum

ento de identidade e carteira de sócio do Clube. 
P

ARÁG
RAFO

 Ú
N

ICO
 -O

s sócios adm
itidos após l

º
 de fevereiro de 1995 só podem

 
integrar os planos B e C, previstos no§

 l
º

 do Art. 13 deste Regulam
ento. 

Art. 8
º

 -As contribuições m
ensais dos associados variam

 em
 função do soldo de 2

º
 

Tenente, sendo seus percentuais estabelecidos de acordo com
 o piano escolhido, 

previsto no§
 l

º
 do Art. 13 deste Regulam

ento. 
Art. 9

°
 -

São deveres dos associados: 
l -

M
anter-se em

 dia com
 suas obrigações pecuniárias assum

idas com
 o 

D
E

BE
C

O
O

P
/
FU

N
BE

SC
A

; 
2 -M

anter atualizada sua declaração de beneficiário instituído; 
3 -Com

unicar qualquer alteração em
 seu endereço ou telefone. 

Art. 10
º

 -O
 associado que atrasar o pagam

ento de sua contribuição m
ensal 

por m
ais de três m

eses, consecutivos ou não, fará com
 que seu beneficiário perca o 

direito ao seu P
EFALE. 

§
l

º
 -Se quitar seu débito, sua reabilitação estará sujeita a um

a nova carência
de seis m

eses, após o que será o sócio reintegrado ao seu posicionam
ento anterior. 

§
2

º
 -

A inadim
plência superior a seis m

eses determ
inará a exclusão do

associado sem
 direito a quaisquer restituições de valores pagos anteriorm

ente. 
Art. 11

º
 -O

 associado elim
inado no quadro social do Clube, autom

aticam
ente será 

excluído do FU
N

BESC
A

, perdendo todos os seus direitos, m
as sendo obrigado a 

saldar os com
prom

issos porv
entura assum

idos, de acordo com
 o estabelecido no item

 
X do Art. 13 do ESTATU

TO
 D

O
 CLU

BE D
E AERO

N
ÁU

TICA. 

�
h

�
Q

,v

OO
S l?itC

Ü
ILliQ

S

Art. 12
º

 -Todo associado do FU
N

BESCA
 tem

 o direito de legar um
 P

EFALE a um
 ou 

m
ais beneficiários, conform

e sua m
anifestação de vontade na sua declaração de 

beneficiário instituído. 
P

ARÁG
RAFO

 Ú
N

ICO
 -

O
s beneficiários instituídos com

o reservas só poderão 
atingir a titularidade do beneficio em

 caso de m
orte do titular instituído pelo associado. 

Art. 13
º

 -O
 m

ontante do P
EFALE é igual ao produto do valor da Contribuição m

ensal 
m

ultiplicada por um
 núm

ero "n", nunca inferior a 250 ou superiora 1.500, o qual será 
definido anualm

ente pelo P
residente do CLU

BE, em
 função.do patrim

ónio acum
ulado 

pelo 
FU

N
BESC

A
. 

§
 l

º
 -Inicialm

ente, a partir de l
º

 de fevereiro de 1995, são os seguintes os planos
deP

EFALE: P
LA

N
O

S 
BA

SE D
A

S 
VA

LO
R
ES D

O
S PECÚL/05

 
CON

TR
IBUIÇÕES

 

Z IZU
LU

) (em
 extinção) 

0,5%
 do soldo -2

º
 Ten 

0,5%
 soldo -2

º
 Ten x 300 

AI.ALFA) 
5%

 do soldo -2
º

 Ten 
5%

 soldo -2
º

 Ten x n 
BIBRAVO

) 
10%

 do soldo -2
º

 Ten 
10%

 soldo -2
º

 Ten x n 
C(CH

ARLIE) 
20%

 do soldo -2
º

 Ten 
20%

 soldo -2
º

 Ten x n 

§
2

º
 -O

 núm
ero "n", inicialm

ente igual a 250, definido anualm
ente, poderá ser 

igual ao do ano anterior m
as nunca abaixo. 

Art. 14
º

 -Q
uando o núm

ero "n" atingir o valor igual ou superior a 500 ensejará ao 
sócio que já houver contribuído com

 a sua 500
º

 m
ensalidade a possibilidade de 

receber em
 vida, m

ediante requerim
ento de próprio punho, 50%

 do PEFALE destinado 
ao seu beneficiário. 

§
l

º
 -O

correndo este fato, o beneficiário do sócio em
 causa passa a ter direito

a apenas 50%
 do P

EFALE que lhe foi legado. 
§

2
º

 -A data do pagam
ento desta antecipação é sujeita a disponibilidade de 

caixa do Fundo e autorização expressa do P
residente do CLU

BE, não podendo 
exceder a 90 dias do dia do requerim

ento. 
Art. 15

º
 -O

 direito ao P
EFALE obedecérá aos seguintes prazos de carência e valores: 

a -P
ara inscritos com

 a idade de até 40 anos, incom
pletos: 

l -Após 12 m
eses de contribuições 33%

 de pecúlio; 
2 -Após 24 m

eses de contribuições 66%
 do pecúlio; 

3 -Após 36 m
eses de contribuições 100%

 do pecúlio. 
b -P

ara inscritos com
 idade entre 40 e 55 anos, incom

pletos: 
-Após cada período de 12 m

eses de contribuições incorpora 20%
 do valor do

pecúlio, até o lim
ite de 100%

. 
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O Funeral de um Herói 

O céu estava azul. A tarde primaveril daquele 12 de outubro
de 1995, final de década deste século, certamente estava regida
por um São Pedro bem-humorado.

Estávamos nas aléas do São Jõao Batista: amigos da Ativa e
da Reserva, familiares e outras pessoas gradas. Acompanháva
mos um Cortejo Fúnebre e notamos que havia um Pelotão de
Funeral tomando posição. A seguir, ouvimos as descargas com
otradicional:-"Carregar, apontar, fogo!". Era a ação do Ili COMAR,
na derradeira homenagem a um Herói da Campanha da Itália.
Muito justo.

De repente, como num passe sincronizado, riscam o céu
· quatro caças supersônicos da Base Aérea de Santa Cruz, sobre

voando o Campo Santo, na última homenagem dos "Caçadores"
de hoje ao "Caçador" de ontem. Não há dúvida, as 68 sortidas de
guerra feitas nos idos de 44 e 45, por este autêntico herói dos
combates, nos céus da velha Itália, têm de ser solenemente
reverenciadas.

O ruído dos caças cessou e, como numa seqüência perfeita,

Tenente Paulo Costa, quando equipava um P-47 do
lº Grupo de Caça, na Itália. 

ouvimos os acordes do derradeiro Toque de Silêncio. Como é • • • • • • • • • • • • • • • • 
universal esse Toque de Silêncio! Como é significativo, quando se 1
sepulta um herói!. .. Estávamos todos emocionados.

1 "Descanse em paz, Brigadeiro-do-Ar Paulo Costa! Uma vida
-1inteira dedicada ao serviço da FAB e do Brasil".

Walter Feliu Tavares-Maj.-Brig. Ref. 1

··--------------------·

Acima: "Alegria", de José Roberto Gon
çalves. 
Ao lado: "Harrier li, o caça multimissão",
de Tieka Kurchoff.

Semana da Asa ·1995 

Este ano, como parte dos eventos
alusivos à Semana da Asa, o Clube de
Aeronáutica abriu as portas do seu "Es
paçoCultural" para a realização do Salão:
"SEMANA DA ASA - 60 ANOS".

Com trabalhos versando sobre o
tema "motivos aeronáuticos", a mostra
esteve bastante concorrida, tendo como
resultado final os seguintes ganhado
res:

-Medalha de Ouro e "Prêmio-Via
gem":

José Roberto Gonçalves, com o tra
balho: "ALEGRIA";

-Medalha de Ouro:
Tieka Kurchoff, com o trabalho:

"HARRIER 11, o caça multimissão".
O "Prêmio-Viagem", oferta da

"SKYJET'' -Brasil, constou de duas pas
sagens aéreas a CANCUN I MÉXICO.
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Piloto da Transbrasil é eleito 
Presidente da Organização 

Ibero-americana de Pilotos - 0.1.P. 

O Comandante Francisco José Tomaz, piloto de Boeing 
767 da TRANSBRASIL, foi eleito presidente da OJP. -Orga
nização Ibero-Americana de Pilotos - entidade que 
congrega 8.500 pilotos de linhas aéreas de 19 países. 

É a primeira vez que um piloto brasileiro é escolhido 
para presidir essa organização internacional, entidade 
criada há 21 anos para unir os aviadores de língua hispãni
ca e portuguesa, com o objetivo de garantir que a profissão 
seja exercida em condições justas de trabalho e elevado 
nível técnico. 

···················-------------------

Sob a coordenação do Dr. Gilson 
Fernandes Tavares, foi encerrado, no 
INCAER, o Curso de Perícia Técnica Judi
cial. A turma, de número 56, foi composta 
por oficiais da Aeronáutica, médicos, ad
vogados e economistas. 

--------------·
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·-----······-···-------

O representante da Bombardier, Diretor para as Américas, 
David Mackenzie, fez a entrega ao Ten.-Brig. Moreira Lima, 
Diretor do INCAER-lnstituto Histórico-Cultural da Aeronáutica
de uma placa em comemoração ao Prêmio Santos-Dumont de 
Jornalismo. 

Além da Bombardier, as seguintes empresas também patro
cinam o Prêmio: Boeing, Brasil Central, Celma, Pratt & Whitney, 
Rio-Sul, Taba, Tam, Transbrasil, Varig e Vasp. 
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TAO CERTO QUANTO UM DIA 
DEPOIS DO OUTRO 

FORTALEZA 

SÃO PAULO 
RIO DE JANEIRO 

SP/FORTALEZA- RJ/FORTALEZA 

SP/RECIFE - RJ/RECIFE NO DIA SEGUINTE ... 
NADA COMO UM DIA DEPOIS DO OlJTRO. A hAPEMIRJM 

CONHECE MUITO BEM ESSE PROVÉRBIO, AFINAL, ELA PRECISA 

APENAS DE UM DIA PARA COLOCAR TUDO NO SEU DEVIDO LUGAR. UM 

SERVIÇO TÃO CERTO QUE CONTA COM UMA GARANTIA INÉDITA: SE A 

SUA CARGA NÃO ESTIVER NO DESTINO NO PRAZO COMBINADO, A 

hAPEMIRIM DEVOLVE SEU DINHEIRO. 

A hAPEMIRIM É A PRIMEIRA EMPRESA DO SETOR A 

OFERECER ESSA GARANTIA. E POR UM MOTIVO SIMPLES: UTILIZAMOS 

O SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE DE CARGAS EM NOSSAS 

OPERAÇÕES, �UNINDO OS MODAIS AÉREO E TERRESTRE. p ARA ISSO 
\\ 

POSSUIMOS �A FROTA DE AVlÕES BoEING CARGUEIROS E MAIS DE 

800 VEÍCULOS RODOVIÁRIOS, ATUANDO EM PERFEITA HARMONIA, 

ALÉM DE CONTARMOS COM TODOS OS EQUIPAMENTOS AEROPORTUÁRIOS 

E AINDA COM 43 TERMINAIS DE CARGAS, ENTRE ELES O DE 

GuARULHos-SP, o MAIOR DA AMÉRICA LATINA. ToDos ESSES 

TERMINAIS ESTÃO INTERLIGADOS ATRAVÉS DE UMA REDE DE 

COMPUTADORES, QUE FORNECEM RAPIDAMENTE AOS CLIENTES O 

"sTArus" DAS SUAS CARGAS. 

QUANDO VOCÊ PRECISAR DE SERVIÇOS DE TRANSPORTE 

PORTA A PORTA, FALE COM A hAPEMIRIM CARGAS. No DIA 

SEGUINTE VOCÊ NÃO TERÁ MOTIVOS PARA SE PREOCUPAR. 

••• OU SEU DINHEIRO DE VOLTA 

' 
ITAPEMIRIM 

CARGAS 
TECNOLOGIA EM TRANSPORTES 

LIGUE PARA 0800-162244 E SOLICITE FOLHETO COM INFORMAÇÕES DE RELAÇÃO DE PRAÇAS E CONDIÇÕES DE GARANTIA. 
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