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O Jato Comercial que faz
de sua viagem de negOcios um prazer.

O Boeing 737 - 500 &€ um avido de passageiros para voos domesticos com poltronas largas e amplos compartimentos para
bagagem de mio. Os usudrios habituais apreciam seu desempenho — o 737 € o jato mais confidvel em toda a historia da
aviacao comercial, com um indice de confiabilidade da partida superior a 99%. E mesmo as pessods (ue nunca voam —

mas que vivem por perto dos aeroportos — gostam deste avido, pois ele ¢ mais silencioso, podendo voar entre os aero-

portos sem perturbar os vizinhos. O confortdvel, confidvel, mais silencioso Boeing 737. Tenha um véo maravilhoso.
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O assunto costuma ser manchete nos noticidrios das
grandes cidades brasileiras, em especial, nos do Rio de
Janeiro.

Estes meninos e meninas sdoencontrados, porvezes,
no seio de familias vindas ndo sei de onde, empobrecidas,
talvez, pelos gastos de uma viagem louca para o grande
centro, na emergente busca de sobrevivéncia - o engano s6
étardiamente constatado. Hacriangas pequenas, até bebés,
dormindo ao relento, na chuva e no frio, carentes de tudo,
como seus pais. Mas...ainda tém seus pais.

Ha outros que, obrigados pela mae, muitas vezes
refestelada no meio-fio da calgada, sGo obrigados a
trabalhar duro nos sinais, como pedintes ou vendedores,
na chuva ou no sol, famintos ou ndo. As criangas menores
e as portadoras de deformagées fisicas costumam ser
alugadas a outros mendigos que as apresentam como
maisumade suasindOmeras mazelas. Masaindatém mae.

Dormindo nas ruas e ja@ maiorezinhos, maltrapilhos e
mal cheirosos, vivem os filhos de ninguém, entregues ao
acaso, educados pelo outro lado da vida. Geralmente
manipulados pelos maiores, adquiremvaloresque priorizam
a esperteza sobre o respeito aos outros, furtam, roubam,
estupram, fraficam e consomem drogas. desacatam a
fodos, sem nenhum temor, porque se sabem “de menor”,
acobertados pela impunidade. Estes...nGo t&m ninguém.

A maior violéncia cometida contra tais meninos &,
sem divida, o fato de terem sido abandonados pelos pais,
incapazes de crig-los, numa espécie de maioridade
precocemente concedida, para que, sozinhos, administrem
a sua educacgdo e miséria.

Outraviolénciaaque estdosubmetidosé ofipo deuso
que os politicos fazem da questGo “meninos de rua”
divlumamente e mais eloqientemente as vésperas das

"Na politica é, as vezes, como na gramatica:
um erro no qual todos incorrem finalmente &
admitido como regra".

André Malraux (1901 -1976)
Escritor francés '

eleicées. Na verdade, ndo se tem percebido “vontade
politica” no sentido de resolver ou minorar o problema.
Assim, sdo implementados programas paliativos que
oferecem acolhimento noturno, alimentag@o e escola, que
os meninos freqientam quando e se tém vontade. NGo se
fem, na verdade, atacado o problema no ponto principal,
que é a proliferagdo desenfreada dos meninos de rua.
Nenhum programa de planejamento familiar inteligente ou
mesmo de controle de natalidade tem sido desenvolvido.
como se “quiséssemos”erradicar umaepidemia de colera

fornecendo apenas anfitérmicos e remédios para adiarréia.

Planos econdomicos falidos, aumento diario da
populagdo miseravel, falta de conscientizagdo sobre a
necessidade de planejamento familiar, eis a violéncia
planificada. Um absurdo que gera outra violénciq, esta
igualmente criminosa e, agora, fatal: o exterminio de
meninos de rua. Medo de servitimade um desses meninos?
Estratégia eleitoreira? De qualquer modo: VIOLENCIA!
Violéncia contrameninos de ruq, violéncia contra a familiq,
violéncia contra as instituigoes. A sociedade esta violenta, o
pais esta violento, acabou o amor ao préximo, acabou o
respeito, acabou a nogdo de “o direito de cada um termina
ondecomegaodo outro”, em suma, o pais estdnaiminéncia
do caossocial, motivado pela ausénciatotal de MORAUDADE
DAS AUTORIDADES CONSTITUIDAS e, principalmente, pela
auséncia completa de JUSTICA.

E por falar em justiga, j@ nos demos conta de quem e
quais foram, até hoje, os ministros desta pasta desde a
passagem do Regime Militar para a “"democracia™

ISTO € VIOLENCIA! ISTO £ BRASIL!

A Redagdo.

"Os estupidos estdo emtoda parte; amaioria
tem a forca, mas ndo a razdo; a minoria
sempre tem razao".

Henrik Ibsen (1828-1906)

Dramaturgo
noruegués
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"As criangas sdo estrangeiras, e nés assim as tratamos".

Ralph Waldo Emerson (1803-1882)

Poeta americano
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O perigo que

" Foto: Jodo Mendes

Dilson Figueira Rodrigues )

No segundo semestre de 1976, durante uma tempestade
que caiu sobre as obras de construgdo do Aeroporto
Internacional do Rio de Janeiro, o fotégrafo Jodo Mendes
estava fazendo reproducdes de graficos para uma palestra
do entdo presidente da ARSA, Brig. José Vicente Cabral
Checcia. Quandoos primeiros raios comegaram acair, Jodo
Mendes se posicionou para conseguir algumas fotos
especiais. Ele conseguiu uma obra prima da fotografia
aeroportudria, ao pacientemente esperar osmaiores efeitos
eléfricosno céudallhado Governador. Agora, com 59 anos,
com mais de 50 mil fotos tiradas no AIRJ, muitas delas
publicadas em todo mundo, Jodo Mendes lembra aquele
momento com grande emogdo, pois sua foto, que esta na
sala de muitas pessoas, € um simbolo de que a Torre de
Controle do AIRJ € uma moldura permanente do aeroporto
mais fotografado do Brasil.
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PRESIDENTE

partir do presente nOmero, nossa Revista Aerondutica
passard a ser editada pela empresa UNLIKE SMK, que
pelasuaqualificagdoe acompeténciade seusdirigentes,
merece da Diretoria do Clube toda aconfiangae respeito.

Esperamos, com este procedimento, o inicio de uma nova fase

para a Revista, representada pela vontade criativa das equipes de
editoragdo, revisGo, montagem e diagramagdo. Acreditamos e
temos certeza de que tudo isto representar@ uma melhoria
consubstancial da imagem geral da Revista, e isto foi 0 que nos
animou a dar esse passo tdo importante.

Desejamos poder continuar contando com a colaboragdo do

nosso Quadro Social e de todos aqueles que sempre nos
incentivaram, ajudaram e “deram for¢a” para que pudéssemos
produzir uma Revista interessante, dotada de representatividade
dos nossos associados, expondo sua natureza técnico-cultural.

Concitamos @ UNLIKE a que, com seu quadro de pessoal

dinGmico e competente, “vista a camisa” de nossa agremiagdo e

parficipe ndo sé da torcida pelo sucesso, mas também do time que
brigae sofre parapoderdar dRevistao que tantoprecisa: divulgagao,
representacdo e ... VITORIA!
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LEX NACIONAL E INTERNACIONAL

COSM'NACIONAL £ INTERNACIONAL [WENTER
DATA I DIGISAT | STANDARD-C | AIR
VIDEOCONFERENCIA | FINDATA

0 MUNDO ESTA CADA VEZ
MAIS SIMPLES. VIA EMBRATEL.

A gente ndo nota. Mas a Telecomunicagdo estd ai. Ela aproxima as pessoas. Fecha negdcios. Abre
bancos de dados. Controla trdfegos. Informa e diverte. Servicos como Voz, Textos, Dados e
Telemdticos, Som e Imagem e Comunica¢des Mdveis ocupam um lugar muito importante neste

mundo. O mundo da tecnologia. Do desenvolvimento. O mundo da Embratel.

0 FUTURO PASSA POR AQUI

@O EVIBRATEL
Empresado SISTEMATELEBRAS



PESOS  MEDIDAS
DIFERENTES

funcionalismocivilemilitar vive

muito mal. As For¢as Arma-

das, em particular, quase ndo

conseguem sobreviver. As

dotagdesorgamentdrias, para

renova¢do, manutencdo e
reparo dos equipamentos, estdo cadavez
mais reduzidas.

Fala-se em contenc¢do de despesas
e em sacrificios para acabar com o caos
econdmico e destruir a hidra da inflacdo.
Todos somos suficientemente patriotas
para concordar com isso e entender que
algo precisa ser feito. Mas
compreendemos, também, que os
sacrificios precisardo ser fejfos por fodos.
Ndo apenas por um dos poderes e
algumas classes menos privilegiadas.

Para exemplificar: outrora famoso
pelasuaeficiéncia, o atendimentomédico-
hospitalar da Aerondutica encontra-se @
mingua, carente de tudo - pessoal e
recursos materiais. O mesmo ocorre com
asoutrasforgassingulares. Desmotivados,
profissionais competentesse afastamdas
forcas buscando outros caminhos; o
recompletamento é feito em doses
"homeopatficas”. Os freqUentes cursos de
atualizacdo, aperfeicoamento,
especializacdo e estagios nos grandes
centros dos EUA e Europa s@o coisas do
passado.

Em contrapartida, os recursos que
nos negam sdo concedidos em profusdo
ao Judicidrio e ao Legislativo. Para este
Ulfimo parece existir, sempre, fartura de
ddlares sob os mais variados pretextos,
com finalidades duvidosas e, algumas
vezes, para simples turismo encapuzado
emviagens deobservac¢do e estudos.Ndo
perderemostempo emcitar nomes - muitos
deles estdo em nossa reiina e o povo
sofrido deles selembrara (?) nas préximas
eleicoes...

Paulo Roberto Camarinha*

E a faléncia dos sistema oficial de
saude do Pais continua de forma
acelerada, sem atingir, contudo, todos os
setores da Nac¢do. O Jornal do Brasil de 2/
5 publicou artigo muito significativo:
segundo ele, além do atendimento
rofineiro, o Orcamento de 1993 previq,
para os chamados tribunais superiores,
recursos que, atualizados, ulfrapassavam
Cr$ 293 bilhdes!!! E especificava: para o
STF, Cr$48 bilhdes; para STJ, Cr$ 150
bilhées; para TC, Cr$ 167 bilhdes - drgdos
esses possuidores de efetivos
relafivamente pequenos.

Uma parcela dessas dotagdes
bastaria para atenuar as deficiéncias
hospitalaresmais gritantes da Aerondutica
e saldar os débitos com os fornecedores
da praca em geral.

Para ndo ficar atras, a Camara dos
Deputados, costumeira no aumento
abusivo e freqUente de seus vencimentos
e vantagens, propds conceder a cada
deputado Cr$ 216 milhdes anuais para
tratamento  dentario. Ndo nos
conseguimos furtar @ tentagdo de uma
pilhéria: além dos cargos “"bocas-ricas”,
desejavam torna-los "bocas-de-ouro™.

Odeputado JairBolsonaro-de quem
voltaremos a falar - demonstrou no
episodio corre¢do e decéncia, ao afirmar
que, recebendo vencimentos de Cr$ 135
milhdes mensais (antes do reajuste de
85%...), poderia, perfeitamente, pagar seu
proprio dentista. Diante do clamor do
pUblico, a matéria foi retirada da
pauta..momentaneamente... Todavia,
como umaespécie decompensagdo, cada
representante do povo (?) obteve, a fitulo
de auxilio-moradia, uma ajuda de Cr$ 21
milhdes mensais (antes dos 85%...).

Outro aspecto a considerar: os
militares continuamsendo oalvopredileto
das criticas, em parficular dos politicos, e

responsabilizados pelamaioriadosmales
que atormentam o Pais.

Esquecem-se os acusadores,
facciosos e injustos, de alguns dos
governos anteriores ao "periodo militar®,
e dos que a ele se seguiram - os do Brasil
Novo. Deliberadamente, fazem "tabula
rasa" da corrupgdo e incompeténcia
desmedidas que neles grassaram... e
sempre omitem as grandes conquistas
do "milagre brasileiro” - que mesmo os
erros cometidos no periodo jamais
poderdo apagar-na educa¢do, nos
fransportes, nas comunicagoes, efc.,
conquistas essas que algaram o Brasil a
99 posi¢do no mundo econdmico.

E os desniveis no tratamento dos
servidores continuam. Os funcionarios
civis emilitares do Executivondo recebem
aisonomia que a leilhes concedeu, com
vencimentos e aposentadorias baixas.
Ao contrario, os funciondrios do Judiciario
sdo bem remunerados e t€m diversas
vantagens. E os parlamentares seguem
comaumentos generosamente repetidos;
e com uma aposentadoria que exige,
apenas, oito anos de mandato,
compensando o "desgaste” dos #ésdias
de trabalho semanal, com 30 dias de
férias em julho e 60 no final do ano
legislativo...

Em sintese: para os funciondrios
civis e militares do Executivo, pouco: para
os do Legislafivo e do Judiciario, quase
tudo!

O deputado Bolsonaro esta sendo
ameacado de suspensdo, cassacdo e
até mesmo de prisdo. Seu “crime": fazer
um discurso defendendo para o Brasil
uma solugdo semelhante @ adotada no
Peru, para resolver nossos problemas
mais agudos; sustentar a dissolu¢do
temporaria de um Congresso composto,
em sua grande maioria, por politicos
despreparados e ‘"useiros" em
“conchavos" e "barganhas”
corporativistas, sem  nenhuma
consideragdo pelo inferesse pUblico.

Reconhegamos deinicio que ndo &
democraticoinvestir contra a Constituicdo.
E, ainda, que as generalizagdes sdo
sempre perigosas por poderem conduzir
ainjusticascruéis.Adespeitodoidealismo
edasboasinten¢ées que freqUentemente
transparecem das atitudes do jovem
deputado, facil também é perceber uma
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imaturidade e inexperiéncia em alguns
de seus atos. Pessoalmente, somos dos
que aceitam com atenuantes seu verdor
de anose a modéstia de sua origem, por
ele mesmo confessada - "a de simples
caipiradointerior de SGo Paulo que, vindo
do quase nada, foi conquistando
elevadas posigdes poliiicas, por seus
proprios méritos"...

Cometeu ele, ainda, o pecado do
esquecimento.Mesmo semcitar algumas
excegdes honrosas que, no presente,
ornam o Congresso, olvidou ele vultos
ilustres de nossa Histéria parlamentar
republicana, nemtdoantigosassim.Enire
muitos outros, Raul Pilla, Mangabeirq,
AdautoCardoso, NereuRamos, Menezes
Cortes, Carlos Lacerda, Pedro Aleixo,
Milton Campos, Bilac Pinto, Djalma
Marinho, Wanfredo Gurgel, Aliomar
Baleeiro, Afonso Arinos,RondonPacheco,
Prado Kelly, Viera de Mello, Armando
FalcGo, Magalhdes Pinto, Tancredo
Neves, Odilon Braga efc., efc.

Acreditamos firmemente que o
tempo, com sua experiéncia e seu
sofrimento, podera fazer de Bolsonaro o
grande congressista cuja estalura ja se
prenuncia. Porque ele ja &, dentre os
parlamentares oriundos das Forgas Ar-
madas (quais sdo os outros?), fora de
qualquer divida, o mais dindmico e
atuante na defesa dos interesses
legitimos de seus eleitores.

Estdo exagerando nas ameagas
contra o deputado. E ignorando que a
inviolabilidade da fribuna ndo é
dele, em si mesmo, mas sim
atributo da prépria insfitui¢do.

Assim, duvidamos seja
encontrada uma base le-
gal correta para punir o
deputado, quando,doalto
de sua fribuna, defende
opinides politicas. Mesmo
quando sejam
desagradaveis de ouvir...

Por formacdo e

condicionamento

castrenses ndo estamos
defendendo o deputado
Bolsonaro em  sua
declaragdo, incomum para
um congressista, de fechar
o Congresso! Todaviq,
muitos dos erros da
Cémara, poreleapontados,

“correm @ boca pequena”, por todos os
sefores da sociedade brasileira, e nGo
poucos concordam com o deputado...E
arriscamos dizer, ainda, que a dimensdo
que se tenta dar ao fato ndo teria sido tdo
grandeseele mesmondofosseum oficial
da reserva confessadamente
revoluciondrio...

WinstonChurchill gostava de repetir
que "a democracia & o pior regime de
governo, excefo todos os demais..." E
estava completamente certo! Mas toda
democraciapodeedeveseraperfeicoada
constantemente. A "nossa” estd eivada
de falhas e vicios sustentados por uma
ConstituigGo demagégica, prolixa e
irrealista.

Na antevéspera de sua revisdo, a
"mensagem” de Bolsonaro ganha
aspectos de um brado de alerta!

* Eum fato imporfante ndo pode ser
esquecido: esse congressista tem, atrds
de si, o respaldo de quase 65 mil votos.
Votos esses [conseguidos emsua maioria
na Vila Militar, em Deodoro, na Praia
Vermelha e na Urca, areas onde servem
eresidem muitos militares) que, a despeito
da opinido do ministro do Exército, foram
de elementos da reserva e também
daquelesqueelechamoude“nossagente
daativa"... Alias, qualquer discriminagdo
que sefaca entre afiva ereserva, além de
inoportuna, é desfituida de bom senso.
Principalmente porque a reserva, a qual
S.Exa. passarda pertencer a partir de 31/
03/95, é o desfino inexordvel daqueles

militares que ndo morreram durante o
fempo em que serviram...

Tentem fazer de Bolsonaro um
madrtir e, na préxima elei¢do, ele por certo
triplicara os seus votos!

Infelizmente:

* O Brasil continua uma nagdo com
"pesos e medidas diferentes" - o que o
coloca sob o signo da injusfi¢a!

* Nosso pais ~'2 um regime su/
generis. presidencialista, de direito - até
pela enorme vantagem no plebiscito
recente -, mas "semiparlamentarista“de
fato - pois, narealidade uma Consfituigdo
inegavelmente parlamentarista faz com
que o "dono das cartas” seja o Congresso.

* Nosso Parlamento sofre fortes
influénciasideolégicas-deumaideologia
ultrapassada e falida, que, por isso
mesmo, estd sendo generalizadamente
varrida do planeta.

Num Congresso assim, quase tudo
pode sair vitorioso: leis demagdgicas,
conquistas sociais utopicas, falseamento
na inferpretagdo das "regras do jogo”,
efc...

Principalmente quando, como
agora,comegama despontar no horizonte
as disputas eleitorais...

Paraencerrarnossasconsideragoes,
ndo sera demais lembrar a frase lapidar
do inclito deputado potiguar Djalma
Marinho, quando, durante o célebre "caso
Marcio MoreiraAlves", presidiuaComissdo
da Constitui¢do e Justica da Camara:
"Ao meu rel tudo, menos ahonra”.

Tudo para e pelo Brasil - com a
Unica obrigagdo de ndo hipotecara
honra a sanha dos révanchismos,
perseguigdes e discriminagoes
odiosas.
Sacrificios para e pelo
Brasil! Mas que esses sacrificios
abarquem igualmente os trés
poderes da Unido!

Publicado no Estado de Sdo Paulo
21107793

Paulo Roberfo Camannha,
Ten. Brig. R/R foi chefe do
Estado-Maior das forgas
Armadas [EMFA).
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ACAO

UM CAMINHO A PERSEGUIR

“"»v-:-.____'___../

Nei Erling*

“todos os
caminhos levam a
Roma”. Pode ser.
Entretanto, comummapa
adequado, é possivel
escolher o melhor caminho e la chegar
com rapidez e seguranca.

Desde 1978, o Instituto de
Cartografia Aeronautica ICA)investena
area de processamento grafico de
desenho, a fim de agilizar a confecgdo
de cartas aeronauticas, tanto para véo
visual quanto por instrumentos.

O processamento automatizado
dedados cartograficos comegou pelos
idosde 1980 comum “plotter"de mesa
CALCOMP 6000 que, alemdedesenhar
com canetas convencionais, tem,

iz-se que

também, a possibilidade de utilizar
tintaliquida etragar desenhos em filme
“scribe”, método bastante ufilizado
para aplicagdo em cartas visuais.
Para executar calculos de
precisdo, com tratamento geodésico,
levando em considera¢do a curvatura
da Terra, a solugdo adotada foi
desenvolver programasemlinguagem
cientifica e adquirir terminais
alfanumeéricos e impressora ligados a
um computador de grande porte. A
essa altura, a necessidade da
elaboragdo de cartas de navegagdo
para voos por instrumentos e visual,
bem como de varios projetos
imprescindiveis, evidenciou a
importéncia da automagdo na areada
Cartografia Aeronautica.
Adificuldadeem produzirdiversos
padroes de tipos de letras, textos e
simbolos para aplicagdo nas cartas,
em grande ndmero, o que despendia
enormequantidadedefilme, foi sanada
com uma maquina bastante moderna
para a época, a fotocompositora.
Também para os levantamentos de
campo foi adotada uma solugdo
bastante positiva e de Oltima geragdo,
a aquisi¢ao de dois rastreadores
de satélites, os quais permitem

determinar, com bastante
precisdo, a lafitude e a longitude
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<+ de um ponto qualquer na
superficie terrestre. A isto tudo
somou-se a modernizacdo do
laboratério fotografico, trazendo
uma sensivel redu¢do nas
despesas eoconsequenteretorno
do investimento realizado.

A medida que os novos
equipamentos foram sendo
implantados, a caréncia de
recursos humanos para
acompanhar esta evolugdo
tornou-se visivel. Ja ndo mais
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podiamos realizar um bom
trabalho através apenas do
entusiamo de alguns e de forma
amadoristica. Urgia a presenga
de profissionais adequados as
atividades entdo existentes.

Carta de rota

A partir de 1980, foram
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Rasteadr de satélite - GPS

realizados grandes investimentos em
recursos humanos, através de cursos
de especializagdo para Oficiais,
Sargentos e Civis no pais e no exterior.
Aexperiénciadaformagdo de pessoal
técnico na Escola Cartografica de
Servico Interamericano de Geodésia,
no Panama@, trouxe excelentes
resultados técnicos, além de tornar
bastante harmonioso o ambiente de
trabalho.

O processo iniciado ja era
irreversivel neste ponto. Deveriamos
continuar a perseguir a modernizagdo
ou, emcaso contrario, fecharas portas.
Estava ultrapassada, de maneira
definitiva, aerado trabalho puramente
artesanal.

Decidiu-se prosseguir. Hoje,
nosso obijetivo primeiro &€ o dominio,
numfuturoproximo, daautomagaoda
cartografia aeronautica, de modo
gradual e completo. A aquisi¢do de
um sistema grafico inferativo, o “Sys-
tem Intergraph®, foi o primeiro passo .
Longe de um sonho, tornou-se uma
exigénciaimposta pelos atropelos das
novas tecnologias com que nos
defrontamos na area de computagao
grafica. O sistema opera ha mais de 3
anos, e os presentes resultados ja sGo
bastante reais.

Os resultados acima
mencionados, obtidos em tempo
relativamente curto, deveram-se,
principalmente, a dedicacao exclusiva
do Sistema a cartografia aeronautica,
tendo sidointeiramenteprojetadopara
este fim e operado de maneira

adequada pelo pessoal
do ICA.

Hoje em dia, ha
uma participag@o
progressiva dentro do
ConjuntodeNavegagdo,
desde aprimeira edi¢do,
de 7 demargo de 91. Os
trabalhos estdo sendo
computadorizados a
proporgdo que vao
surgindoasnovas datas
deedi¢caodascartas, até
a total informatizacao
desses produtos.

Imagina-se que, tanto quanto
antes, possam-se definir as
especificagdes técnicas de desenho
dos novos padrdes para as Cartas de
Descida por Instrumentos, Carta de
Rota, Carta de Areq, Carta de Saida
porInstrumentos, Cartade Aerédromo,
Carta de Estacionamento e agora as
novas Cartas de Rotas-Padrdo de
Chegadas em Termi-
nal, conhecidas como
“STAR", e outras que
estdo sendo
estudadas,
permitindo a estas
cartas, num futuro
proximo, a total
implantagdo  por
computador.

As continuas
versdes de software
gue chegam a todo
momento obrigam a
geréncia a ter um
cuidadotodo especial
com essas recentes mudangas.
Precisa-se ter amplo conhecimento e
dominiodasoperagdesquefuncionam
no momento e de como o pessoal
envolvido ird trabalhar apés a
instalacdo desta nova “Realize”,
porque o Sistema ndo deve parar nem
comprometer a veracidade dos
trabalhos jG@ executados. S6 assim
podem-se resguardar, com toda
seguranga, os arquivos grdficos e dar
continuidade aos trabalhos, com
respostas em tempo real das
informagbes pertinentes ao Sistema

Imagem de satélite
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de Protegdo ao Voo.

Entretanto, grandes desafios a
frente se afiguram, pois, embora ja
tenhamos caminhado bastante em
termos de Cartas de Navegagdo por
Instrumentos - IFR, isto & apenas oinicio.
Tempo e trabalho serdo necessarios
para explorartoda a potencialidade do
Sistema em relagdo as Cartas de
Navegagdo Visual - VFR. Parainiciarmos
esta nova tarefa estamos, no momento,
preparando pessoal técnico para
trabalhar com os softwares MAP PUB-
LISHER e DP-LAYOUT, os quais foram
recentemente adquiridos e ja estdo em
fase de estudos e testes. Falta, ainda, a
parte relativa an sensoriamento remoto
e modelo digital do terreno - DTM, que,
no momento, também estdoem fasede
estudo de seus aplicativos.

Apesar de todas as dificuldades
materiais e de recursos humanos, os
resultados mostram que & bastante
valido perseguir esta orientagdo, e que

os investimentos

compensam
amplamente.

A cada dia que passaq, verifica-se
ndo mais ser mais possivel o ICA afastar-
se da Automagdo Cartografica, ndo so6
pelo estagio atual da cartografia
aerond@utica, como também pelos
recursos ja investidos.

"QuemtembocavaiaRoma”. Se,
no entanto, dispuser de um mapa, tera
muito mais facilidade.

*Nei Erling € Major Engenheiro
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E AS FALSAS PRIMAZIAS

Em 23 de outubro de
1906, precisamente as 16h,
no campo de Bagatelle, na
Frang¢a, Alberfo Santos
Dumont como seu “14 Bis”,
de 2

metros do solo e percorria

elevava-se cerca

uma disténcia aproximada

de 60 metros.

Era a primeira vez que o
HOMEM vencia a lei da
gravidade, voandono ‘mais

pesado que o ar”.

Entrefanto, a partir deste
notavel feifo, varias questoes
surgiram com referéncia d
primazia da Aviagdo, fodas
elas procurando roubar a
Santos Dumont a gloria de

fer sido o “Pai da Aviagao”.

__Marcio B. Cezart_

retendemos expor, de

maneira clara e concisa,

as falsas primazias

decorrentes do feito do

nosso genial patricio pois,
naexpressdodeumde seus bidgrafos,
foi Santos Dumont “quem deu asas
ao mundo e gléria ao Brasil”.

Todos os jornais do mundo
noticiaram e fotografias auténticas
perpetuaram a ocorréncia. Um
monumento foi erguido no local do
vdo, para comemora-lo.

A prioridade do véo em favor
dosirmdos Wright (Wilbur e Orville)éa
que atualmente tem provocado

V6o de 23 de outubro de 1906

maioresconfrovérsias. Os americanos
reconhecem ter sido Santos Dumont o
primeiro homem que voou no “mais
pesado que o ar”, na Europaq,
entretanto, nGo o admitem comoautor
do primeiro vdo realizado no mundo
inteiro.

A argumentac¢ao levantada
pelos americanos é de que os irm@os
Wright “voaram”, pela primeira vez,
em 17/12/1903, ou seja, 2 anos e 10
meses antes do famoso vdo de Santos
Dumont, em 23/10/1906.

Ja que o assunto & muito mais
vasto, citaremos alguns quesitos, nos
quais estda evidenciado, de maneira
clara e insofismavel, que os
americanos nGo possuem provas
oficiais para reivindicarem a
paternidade da Aviagdo.

Citaremos abaixo um trecho da
obra "O que eu vi, o que nés
veremos”, livro escrito pelo préprio
Santos Dumont, seguido de alguns
comentarios:

“Um poblico nurneroso assistiv
aos primeiros voos feifos por um
hornem, corno tais reconhecides por
fodos os jornalis do mundo infeiro.
Basta abri-los, mesmo os dos Fstados
Unidlos, para se constalaressa opinido
geral.
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Podia citar fodos os fomais e
revistas domundo, fodos foram, enido,
undnimes em glorificar ‘esse minuto
memoravel naHistoria daNavegagdo
Aérea’.

No-ano seguinte, o aeroplano
Farman fez voos que se fomararm
célebres; foiesse invenior-aviador que
primeiro conseguiu um voo de ida e
volta. Depois dele, veio Blériot, e so
dois anos mais farde é que os irmados
Wright fazem os seus voos. £ verdade
que eles dizem fer feifo outros, porém
ds escondlidas.

Santos-Dumont imaginou, desenhou e
construiu todos os seus inventos, os quais
pessoalmente experimentava, as vezes com
risco da propria vida.

Eu ndo quero firar em nada o
mérifo dos irmdos Wright, por quem
tenho a maior admira¢do;, mas é
inegavel que, so depois de nos,
apresentaram-se eles com um
aparelho superioraos nossos, dizendo
que era copfa de um que tinham
consiruido antes dos nossos.

Logo depois dos irmdos Wright,
gparece levavasseur comoaeroplano
Anfoineffe; superior a fudo quanto,
entdo, existia; Levavasseurhaviaja 20
anos que trabalhava em resolver o
problema do véo, poderia, pois, dizer
que o seu gparelho era copia de outro
consirvido muitos anos anfes. Mas
ndoo fez

Revista Aerondutica
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O que diriam Edison, Graham
Bell ou Marconi, se, depois que
apresentaram em publico aldmpada
eléirica, o felefone e o felégrafo sem
fios, um oulroinvenior se gpresentasse
corm uma melhor lampada elérrica,
felefoneou gparelho defelegraiiasern
flos, dizendo que os hinha construido
anfes deles? !

A quemn a humanidade deve a
navegagdo aérea pelo mais pesado
que o ar? As experiéncias dos irmdos
Wright feitas as escondidas (eles sdo
0s proprios a dizer que fizeram fodo o
possivel para que ndo franspirasse
nada dos resultados de suas
experiéncias) e que estavarn fdo
fgnorados dormundo, que vemos fodos
qualificarem os meus 220 meiros de
‘minufo memoravel na historia da
aviagdo, ou é aos Farman, Blériot e a
mim, que fizemos fodas as nossas
demonsiracoes diante de comissoes
clentificas e em plena luz do dia?”

Dessas declaragoes deduz-se,
claramente, que Santos Dumont nGo
acreditava no alegado pelos irmaos
Wright.

Exibe-se como Unica prova do
“voo” dos irmdos Wright em 1903,
uma fotografia que sé foi publicada
cinco anos mais tarde. Trata-se de
documento discufivel. E o que se
conclui dos seguintesdizeres insertos
na Mustration, de Paris, de 6 de julho
de 1908: “este documento &€ uma
prova em papel fotografico. Mas sera
uma fotografia? O aspecto & bastante
equivoco, e nele se notam fodas as
caracteristicas de um truque.”

Em 1904, os irmdos Wright
requeriam, nainglaterra, patentepara
um planador (sem motor) de sua
invenc@o. Fato estranho para quem
alega ter veado com motor
(devidamente catapultado) um ano
antes.

Essa patente tomou o nOmero
6732, conforme consta na revista
Hight n°774.

Dojornal OGlobo,de 27 demaio
de 1973, transcrevemos o seguinte
trecho dodiscurso proferido por Pierre
Clostermann, herdéi da aviagao

francesanaR.AF.,, durante a 2 Guerra
Mundial: “A historia, que ds vezes é
injusta, escreveu que numa parte da
costa deserta do Atlantico, dentro da
clandestinidade, sem testemunhas,
dois jovens americanos tinham
conseguido, em 1903, efetuar um véo
em planador motorizado langado por
catapulta. Mas finalmente, o primeiro
voo de um mais pesado que o ar que
seelevano espaco pelos seus proprios
meios, oficialmente controlado e
homologado, e foi este, sem discussdo
possivel, o de Santos Dumont.”

No seu voo de 220 metros,
realizado em 12/11/1906, uma
companhia cinematografica filmou a
cena. Este filme & uma das diversas
provas oficiais que ddo a primazia do
vdo, em avido, ao brasileiro Santos
Dumont.

Os irmdos Wright afirmam que
todos os seu “vbos”, efetuados em
1903, eram registrados no seu diario.
Diga-se, de passagem, que o referido
“diario"ndoéencontradoemnenhum
museu americano, € mesmo que o
fosse, ndo poderia tal “diario” ser
considerado como prova concreta em
seu favor.

Os vbos de Santos Dumont
sempre foram testemunhados e
amplamente noficiados.

O Aeroclube da Franga sempre
0os homologou e o inventor nunca
escondeu nem, tampouco, patenteou
as suas inOmeras criagoes.

Os Estados Unidos possuiam a
sua representacdo diplomatica em
Paris, para a qual nGo deveria ser
segredo o “éxito” proclamado pelos
seu patricios. Entretanto, em face dos
inOmeros sucessos alcancados, na
época, por Santos Dumont, nunca
chegaram a reclamar, perante o
AeroclubedaFranga, aprimazianorte-
americana do voo.

E decausarespécie queosirmaos
Wright, tomando conhecimento dos
éxitos de Santos Dumont, ndo
reclamassem, desde logo, a
paternidade de suas experiéncias.

Os Wrightescreveram ao Capitdo
Ferdinand Ferber (aeronauta francés e




seuagenteemnegociagdes)epediram
uma “descricdo minuciosa e
esquemas” do avido de Santos
Dumont (14 BIS), cujos feitos notaveisja
eram amplamente divulgados:

“Caro capitao Ferber:
Meuv irmdo e eu tomamos
conhecimento, por uma

correspondéncia de Paris publicada
no New York Herald, que o publico
francés apreciou grandemente um
voo de 220 mefros em linha refa de
Santos Durmont, num aeroplane de sua
constru¢go. Ficariamos muito
safisfeifos de conhecer noficias exatas
sobre essas experiéncias deBagatelle,
e estamos cerfos de que fareis para
nos um relatorio fiel dos ensaiose uma
descricdo da maquina voadora,
acompanhada de um esquema. Ja
“livernos a oportunidade de ver, numa
gravura do New York Herald, que o
aeroplano repousa na ferra sobre Irés
rodas, e deduvzimos entdo que
necessarfo se faz, a Sanfos Dumoni,
uma corrida prévia para decolagem,
isforealizado sobre um campo extenso
e bem uniforme. Corn a catapulta de
lan¢armentos que eniregarnos, Orville
e eu saltamos direfamente no ar, com
a velocidade adequada, deuma forma
mais prdtica. Desde que os fanceses
Julgam ‘sensacional performance’ um
véo em linha reta de apenas 220
meliros, estamos cerfos de enconfrar
um excelenite ambiente se chegarmos
afazerexibicoes naFranga. Enfretanio,
aviagem e o franspofte da maquina e
da cafapulta obrigardGo a despesas
demasiado elevadas para os dois
pobres mecanicos de Dayton. Por isio,
caro Capitdo Ferber, se técnicos
franceses, escolhidos por nos,
desefarem vir a Dayfon, para eles
fariarmos a exibigdo da maquina no
campo vizinho, com um véo de cinco
minufos, em circuifo completamente
fechado, cedendo-lhes op¢do para
performance e venda da madquing,
mediante o pagamenfo de 50.000
dollars-cash.
Yours Truly
Wilbur Wright™
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Esta missiva & um documento
curioso sob varios angulos. Revela a
estupefacdodos Wrightdiantedomeio
empregado por Santos Dumont a fim
de algar véo. Ambos desejam obter
“noficias exatas” a respeito das
“experiéncias de Bagatelle”. E ainda

solicitam “um
relatorio fie! dos
ensaios e uma
descri¢@o da

maquina voadora,
acompanhada de

um esquema”.
Todavia, o detalhe
que mais 0s

preocupa, que 0s
deixa mortos de
cyriosidade, é o
processo de o 14-8is
efetuar a decolagem
sem o auxilio de
catapultasedetorres
providas com discos de metal. Eles
ndo afirmam, na carta, que sao
capazes de fazer o mesmo, que o
avido no qual executam véos pode
subir, realizarodeslocamentoatravés
daatmosfera, e finalmente aterrissar,
tudo isto pelos proprios recursos do
aparelho. Outro pormenorimportante:
Wilbur Wright ndo assegura, nestas
palavras dirigidas ao Capitao Ferber,
que ele e Orville foram os primeiros
quevoaramnum “mais pesado que o
ar”. Quanto a este fato, silenciam de
modo completo; ndo apresentam
nenhuma reivindicacdo.

Finalmente, em 8 de agosto de
1908, fazem os Wright a primeira
exibicdo, em publico, na Franga.
Verificou-se, entdo, que eles
precisavam, paralevantarvéo,deuma
catapultq, torre, trilho, “pilone”, efc.

Somente o “pilone” pesava 700
kg e o trilho de madeira tinha o
comprimento de 24 metros.

Nenhum jornal norte-americano
publicou, antes do dia 23 de outubro
de 1906, qualquerfotografia oficial das
experiéncias dos Wright. As primeiras
fotografias apareceram somente em
1908, na Ceniury Magazine.

O Monumento de Bagatelle grava para sempre na histéria o
primeiro véo do mais pesado que o ar, realizado pelo grande

Segundo olivro “A conquista dos
ares” (Der mensen fliegt), escrito pelo
alemao Paul Karlson, o motor

construido e utilizado pelos irma@os
Wrightem seu suposto “v60” de 17 de

dezembro de 1903, pesava 110 kg e
desenvolvia 12 cavalos de poténcia.

Tk .

inventor brasileiro.

Eram portanto 9,16 kg de peso para
cada cavalo de poténcia!

Comtalrelagaomassa/poténcia,
tal aeronave jamais teria condigdes de
alcar véo mecdanico!

O aparelho original dos irmaos
Wright esteve durante vinte anos
depositado no Museu de Ciéncias de
South Kensington, na Inglaterra. Teria
sido para la enviado por Orville Wright.
O inventor o havia remetido para o
estrangeiro porque o Smithsonian
institute, de Washington, o recusarq,
porque ndo considerava devidamente
homologados os “véos” que os dois
irmdos americanos alegavam ter
realizado, nos Estados Unidos, no
referido aparelho.

Na grande sessdo realizada em
dezembro de 1910, no Aeroclube da
Franga, ficou registrado na ata “ter
sido Santos Dumont o primeiro aviador
do universo que subiu em aeroplano
com motor”.

Evidencia-se, assim, queaFranca
nunca esqueceu os feitos do notavel
brasileiro, apesar da intensa
propaganda desenvolvidaporocasido
dos vdos realizados pelos irmdos
Wright naquele pais, a partir de 8 de
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agosto de 1908.

Nota-se, outrossim, que poucos
meses antes do célebre vdo de 23 de
outubro de 1906, Santos Dumont fora
recebido pelo Presidente Theodore
Rooseveltquelhe pedivinformasse as
classes armadas norte-americanas
quanto 4 utilizagdo do dirigivel como
aparelho de defesa, observagdo e
ataque a submarinos.

Vejam-se, no quadro abaixo, os
dados publicados pela revista norte-
americana National Aeronaufics,
6rgaooficial da“National Aeronautics
Association” de Washington:

re.s.g.a.te histodric.o

Devemosrealgar, também, que
ndo se pode considerar como
resolvido o problemadovéomecdanico
(mais pesado que o ar) por um
aparelho incapaz de, por seus
proprios meios, erguer-se do solo (os
irmdos Wright dependeram da
catapulta até 1910).

E necessarioqueavidae aobra
do grande brasileiro saiam do
elemento especializado e penetrem
nas escolas, faculdades e fabricas;
no povo, enfim.

Render homenagem a
memoéria desse grande aviador &

obrigag¢do

PILOTOS LOCAIS DATAS  TEMPO morolr\lno;sao.

Santos Dumont Bagatelle 12.11.1906 21" | nos esque-

Henri Farman Issy le Moulineaux 26.11.1907 59+ | camos de

que “Santos

Léon Delagrange  Champ de Mars  11.041908  6°30" | Dumont deu

Henri Farman Issy le Moulineaux 06.07.1908 29'53* | 4sas ao

) mundo e

Léon Delagrange  Issy le Moulineaux 06.09.1908 20719* gléria  ao
BRASIL".

Durante muitos anos foram
publicados estes dados de carater
oficial sem que tenhahavido qualquer
contestaga@o.

Na revista norte-americana
Reader’s Digests, de dezembro de
1942, encontramos umartigoinfitulado
“Santos Dumont, Pai da Aviag¢do”,
condensado da revista Air Facrs. Da
pagina 54 transcrevemos o seguinte
trecho: “em 1906 deu ao mundo a
primeirademonstra¢dopUblicadevdo
num aparelho mais pesado que o ar
{os irmdos Wright s6 vieram a voar
publicamente em 1908)".

Conclusao: fatos nGo mentem. A
primazia do v6o mecdnico é,
incontestavelmente, do nosso Santos
Dumont. Entretanto, para roubar essa
gléria,osamericanosdesencadearam
uma grande campanha em favor dos
irmdaos Wright.

A culpando cabe, propriamente,
aos norte-americanos, € sim, Aos
brasileiros que ndo souberam
aproveitar a oportunidade do sucesso
alcancado por Santos Dumont.

*Mércio B. Cesar é colaborador
do INCAER, pesquisador de
Histéria Militar e colecionador de
filmes raros de histéria militar e
aviag8o em geral.

SANTOS DUMONT

O mesmo Alberto Santos Dumont,
que em poucosanos pdde construir
e voar o 2° aeroplano do Mundo,
teve sua 12 experiéncia de véo em
dirigiveis.

Herdeiro de uma fortuna brasileira
do café, mudou-se para Paris e
devotou muito do seu tempo e
dinheiro a aprender a voar.

Santos Dumont com sucesso
adaptou motores a gasolina aos
seus dirigiveis e suas maquinas
tornaram-se visdes comuns ao
redor de Paris durante os anos de
1890.

Provavelmente sua maior
contribuicdo veio através de seu
gosto pelo exibicionismo, o qual
gerou muito interesse publico e
entusiasmo pela aviagao.

Notar:
1) s6 aparecem as fotos
dirigiveis: nenhum avido.

2) até o ano de 1967, a foto abaixo
era a UNICA mencdo a Santos
Dumont no "Air Force Museum" -
Wright Patterson A.F.B. - Fairbome
- Ohio - EUA.

dos

i
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BILLY KIPP*

m meados de 1945 o 1°

Grupo de Caga estava de

retorno ao Brasil, com

destino d sua nova sede, a

Base Aérea de Santa Cruz.

Os vinte e cinco P-47
remanescentesdaCampanhadaltdalia
somados aos dezenove, novinhos em
folha, trasladados dos Estados Unidos
sob a lideranca do Tenente-Coronel
Aviador Nero Moura, Comandante
daquele Grupo, seriam suficientes
para equipar dois esquadroes.

Por isso, logo foi criado o 2°
Esquadrdo de Caga, com o seu
emblema, que juntou como simbolos
o P-47 que o Tenente Lima Mendes
voou na guerra - o ROMPE MATO, e
mais um personagem da Aviagdo de
Caca, o PINGUIM.

As esquadrilhas do novo
esquadrdojaestavam batizadas com
os nomes dos naipes de um baralho,
quandoalguém sugeriu o cédigopara
uso emvoo: PIF-PAF. Este eraum Sinal
de Chamada que vestia como uma
luva as esquadrilhas de Copas, de
Espadas, de Ouros ede Paus, alémde
sugerir uma condigdo de “status”
para os pilotos que, sonoramente, se
faziam ouvir nas ondas de radio VHF:

- "Pif-Paf d’ouros com 4 avides
pronto para decolar!”

A histoéria da missdo do 2°
Esquadrdo de Caga estd muito bem
contada no livro do Major-Brigadeiro
J. E. Magalhdes Motta (1), um dos
primeiros comandantes dessa

e rir-rar D
Quando o Presidente Dutra
deferminou o fechamento dos
cassinos, a sociedade carioca
abriv seus saldes para as
rodas de pif-pa.
Participar de uma dessas
rodas era marca de

"status” social.

Unidade, que formava pilotos de P-47
nosanosde 1946 a1952; suadescri¢do
do ritual que cercava o primeiro véo
dos Aspirantes-Aviadores no P-47 é
perfeita.

Mas, o nosso enfoque visa ao
outro lado da moeda, procurando
responder como o Aspirante se sentia
no meio daquele “picadeiro”
maravilhoso, onde os P-47
representavam os “garrotes” e
“potros” xucros que o inexperiente
piloto de T-6 teria que "montar”. (2)

Durante a Segunda Guerra
Mundial os norte-americanos
produziram filmes de 16 mm para
instrugao etreinamento militar. Asérie
desses filmes, infitulada “How to fly
the P-47%(3), ndo existia no 2°

Esquadréo, mas hoje i@ pode ser
adquirida, reproduzida em VT, no
comeércio dos Estados Unidos.

Agora, quando rodo esse VT, vejo
que fizeram o P-47 aparecer no filme
comoum avido muito simples de pilotar,
com apenas dois warnings. ndo dar
mais do que uma volta no “parafuso”
e sb praticar “retournement” com o
motor todo reduzido. Na prafica, ndo
era bem assim. Acho que foi até bom
os Aspirantes ndo terem assistido
dqueles filmes. que foram preparados
para instruir pilotos ja voados em outro
avido de caga, o que ndo era 0 NOSSO
caso.

De fato, o P-47 era relativamente
simples de pilotar; dificil era pilota-lo
com seguranga. Um dos instrutores
mais experientes do 2° Esquadrdo -
Tenente Berthier, chegava aos minimos
detalhes nos seus briefings para os
estagidrios, dizendo o seguinte:

-"Para vocés voarem bem o P-47
ndo é suficiente usarem com ‘finesse’
as mdos e os pés. £ preciso usar a
cabeca e o ‘traseiro’ também!
Acomodem-se no assento e vocés
sentirdo quando ele |hes fugir para a
direitaou paraaesquerda, eu lhes fizer
pressdo para cima ou deixar um vazio
embaixo... Se uma dessas situagoes
acontecer, é sinal de que est@o usando
os comandos demais. Experimentem e
verdo que o ‘traseiro’ acusa logo...”

Na transi¢do do T-6 para o P-47,
além da grande diferenga de tamanho,
peso e poténcia, o piloto estagidrio se
deparava com algumas novidades,
essenciais para a seguranga do voo.
Entre elas, lembro-me do uso
obrigatério da incdmoda mascara de
oxigénio, daoperagdo dahélice eléfrica,
do filiro de ar do carburador, e dos
“cowl-flaps” do motor. Sem oxigénio o
pilotondo poderiavoaracima de 12.000
pés e correria o risco de infoxicar-se
com os gases do escapamento que
circulavam em dutos sob a nacele; se o
interruptor elétrico das rp.m. fosse
esquecido na posicdo MANUAL, a
hélice poderia disparar na decolagem;
se o filtro fosse deixado em ON a
passagem de ar para o carburador

Revista Aerondutica —

LA
—yop—14
v



ficaria restrita, provocando perda de
poténcia no motor; e se os “cowl-
flaps” ficassem fechados numa
arremetida, as cablagens e “durites”

seriam superaquecidas, e, portanto,
danificadas.

Nas primeiras horas de vdo no
P-47 o piloto era um ser minUsculo
dentro de um gigante de ago; na
medidaemaque o treinamentoevoluiq,
o gigante ia “diminuindo” e o piloto
“crescendo, crescendo” até doming-
lo inteiramente. Deve fer sido por isso
que, em 1942, pilotos ingleses da RAF
tenham perguntado “pelo resto da
tripulagdo” a um solitario piloto
americano que efetuou o primeiro
pousode umP-47numaBasede cagas
SPITFIRE.

Embora extremamente robusto,
pesado e de aspecto aparentemente
tosco, o P-47 THUNDERBOLT era um
avido sensivel, que reagia rapido, e
“reclamava” de comandos mal
dosados. Ele s6 aceitava levantar a
caudaq, na corrida para a decolagem,
depoisdeatingir70 milhas, velocidade
a partir da qual o leme de dire¢do
passava a comandar a manutengGo

Oficiais da Base Aérea de Santa Cruz - 1948. Agachados: estagidrios do 2° Esquadrdo de Caga.
Foto: Segdo Foto da BASC.

dareta. A menos de 70 milhas, com a
cauda alta, o P-47 teimava em sair da
pista, para ndo voltar mais... Em vdo,
se ndo estivesse bem compensado,
perdia rendimento, exigindo que o

piloto permanecesse atento parausar
ostrés componentes dindmicosatoda
hora.

Um capitulo @ parte era a
conhecida "bolinha”, que, se ndo
fosse mantida centrada na
“referéncia” desde o inicio de um
mergulho para o bombardeio picado,
ao ultrapassar 300 milhas de
velocidade nenhum “Gs” conseguiria
mais ceniraliza-la: o P-47 mergulhava
torto, comprometendo a precisGo do
bombardeio e até mesmo a cabrada
de recuperagdo da picada.

Quem voava como nimero 4 de
uma formatura de P-47 é que podia
observar e avaliar como se portavam
aquelas maquinas de 2.000 HP nas
maos de um cagador habil, que se
mantinha na posicdo de nimero 3
sem mexer na poténcia do mofor,
usandoapenas a coordena¢domotora
que Deus lhe deu.

E, quem seguia o seu lider de
“elemento”, num Ataque n° 2, que
passava pelo dorso no limite do raio
de curva sem entrar em perda,
liberandorastrosde condensa¢dodas
pontas das asas e levando a

empenagem de seu P-47 a um
impressionante movimento vibratério
que parecia leva-lo a romper-se, é
que via de perto 0 que o homem que
voa é capaz de fazer, quando bem

treinado, para sobrepor-se @ maquina.
Esses eram pilotos com a “mancha
prefa na bota”...(4).

Naquela posi¢do privilegiada de
Olfimodaformatura, umeximio nimero
4davao seu “show”nas decolagens,
conseguindo numa sé manobra e
quase ao mesmo tempo, “tirar as
borrachas do chGo”, iniciaruma curva
cabrada - paralivrar-se da turbuléncia
deixada pelo nOmero 3 a sua frente,
recolher o trem de pouso, e prosseguir
quase a 90° com o eixo da pista, em
busca da trajetoria do avido lider, ja
entdo em curva para reunir a
esquadrilha. Era uma maneira
arriscada, que contribuia para reduzir
otempo de reunido de uma formatura,
mas preocupava quem estava
assistindo a decolagem. As vezes, "o
bomnimero4” também seassustava,
saindo rasante atrds de mais
sustentacao...

De susto em susto, oestagidrioia
ascendendo ao grau de auto-
confianca. Ora uma tossida de motor
na decolagem, que refletia como uma
bomba no seu corag¢ao, ora um pré-
estol no “peel-off”, de dar fremedeira
nas pernas até meia hora
depois.

Quando um piloto do
1° Esquadrdo entrou num
parafusoinvertido, ao fazer
um “loop” a 25.000 pés,
sendo obrigado a saltarde
para-quedas, criou-se o
mito do “loop”. Logo apds
esse acidente, contava-se,
com muita gozagdo, que o
ala de uma esquadrilha
numa cobrinha de
acrobacias, ao perceber o
lider iniciando o mergulho
para fazer um “loop”,
desandou a falar consigo
mesmo:

- ”‘Loop’ ndo, ‘loop’
ndo, por favor...”

Acontece, porém, que o
microfone da mascara de oxigénio do
apreensivo cagador estava “aberto”,
e fodos ouviram pelo radio:

-"‘Loop”ndo, ‘loop’ndaaaa....”
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O "loop” foi feito pelos 4 pilotos;
salvaram-se fodos... O mito do “loop”
foi derrubado gragas a muitos “loping
the loop”.

Outro mito, o do v6o noturno de
P-47, foi mais dificil de superar. Os
pilotos mais novos tinham pouca
experiéncia em vdo por instrumentos;
a area de instru¢do oferecia poucas
referéncias luminosas; a capota de
“plaxiglass”transparente, em formato
de bolhaq, refletindo na sua abébada
interna os pontos de luz do solo e a
fraca iluminacdo dos instrumentos,
levava os pilotos a confundirem esses
reflexos com estrelas, induzindo-lhes
certa desorientagao espacial. Era um
voo desconfortavel para os novatos.

Tudo comegou numa
“tenebrosa”noite escura, quandoum
piloto relativamente treinado cumpriu

‘todas as normas para realizar o seu
vdo noturno: jantou cedo, permaneceu
na Sala dos Pilotos nos 30 minutos
regulamentares sob a luz vermelha,
para acomodagdo dos olhos @ visdo
noturna, e na hora prevista dirigiu-se
para o estacionamento dos P-47,
carregando o seu pdara-quedas. E
assim foi caminhando, iluminando o
chdo com o “flash-light” pendurado
no pescogo, até parar em frente ao
“monstro” de ago em que iria voar.
Em plena escuriddo, “ele” o
aguardava com o brilhar mortigo das
pequeninas luzes de ponta de asa ja
acesaspelomecanico. Avermelhaea
verde...contra um fundo preto.

Nao se sabe se houve didlogo
entre o mecanico e o piloto; o fato &
que este largou o para-quedasnaasa
doavido, voltou paraaSaladosPilotos,
onde, de passagem, falou alto para
quem quisesse ouvir: -“NAdo vou voar
nesse breu!”. E nunca mais quis ver
um P-47 de perto. De fato, o P-47 era
um avido seletivo.

Houve outras dificuldades. Os P-
47 pareciam todos iguais, mas ndo
eram. Havia modelos D-40, de hélice
elétrica, e outros mais velhos, 0s D-25,
de hélice hidrométrica, com vesfigios
da severa campanha da Italia - a

pintura de guerra ja precisando de
retoque, e um velocimetre de leitura
complicada. Seria demais, naquela
noite “tenebrosa” de que lhes falei,
um velocimetro desse tipo.

Essesvelocimetros, precisos mas
complicados, possuiam um ponteiro
que girava sobre uma escala circular
graduadadela5;os cincoalgarismos
representavamas centenas de 100, 200,
300, 400 e 500 mph. A escala das
dezenas de milhas por hora ficava
embutida no instrumento, deixando 4
vista a dezena da velocidade no
momento, através deumaianelinhano
mostrador. Até 100 mph o piloto
acompanhava a velocidade apenas
pelaindicagdo dajanelinha, enquanto
o ponteiro se deslocava para o 1. Na
medida em que o avido acelerava, o
ponteiro caminhava para o 2, e na
janelinha as dezenas de milhas iam
“crescendo”. Exemplo: ponteiro entre
1e2,dezena 50 no centro dajanelinhgq,
velocidade 15

0 mph; ponteiro no 2, dezena
“0”, 200 mph.

Um dos P-47 D-
25eraoC4.Noalfabeto
fonético daquela
época, a letra C era
pronunciada como
CRUZ, a letra B, como
BALA, a lefra A como
AFIR, etc. OC4, ou CRUZ
4, nos parecia tao
velho, que passouaser
conhecido pelos
novatos como CRUZ-
CREDO. Voei poucas
vezesno CRUZ-CREDO;
sua matricula era FAB -

Mis € M Ow Fa | e

4114.0u seria 4120(5)? Ndomelembro
bem, mas posso afimar que em véo
ele revelava-se um excelente avido. O
CRUZ-CREDO era, simplesmente,
muito feio!

Quando o A5 incendiou-se em
voo - comigo dentro, a 10.000 pés
sobreaBase, ndo surgiram nem mitos
nem fraumas. O Capitao Goulart, meu
lider naquele vdo, ordenou pelo radio
que eu saltasse de pdara-quedas,
enquanto aTorre de Controle, ouvindo
e vendo tudo, acionava a sirene
anunciando acidente.

ABasede SantaCruz parou para
ver o P-47 1a no alto, circulando com
uma lingua de fogo no papo e um
rastro de fumaga. Saltei, apanharam-
me dentro d’agua, o A5 enterrou-se
no lodo dos manguezais de Sepetiba,
e aquele 18 de outubro de 1948
transformou-se em um dia de alegria
para o pessoal da Base: pouca gente
tem a sorte de um dia olhar p'ro céu e
ver um avido pegando fogo e o piloto
pulando de pdra-quedas...Eu nunca
vi; |d em cima eu so6 senti o cheiro de
queimado.

No dia seguinte me mandaram
voar no B6 - 0 4116, irmao gémeo do
CRUZ-CREDO!

Para o coroamento da instru¢do
era programada uma série de
exercicios de tiro contra alvo aéreo
rebocado por outro P-47. A
sincronizacdo das manobras de 4
avides num circuito de firo aéreo so6
encontra precisGo similar no vdo das

&=
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esquadrilhas de demonstragdo de
acrobacias. £ uma pena ndo ser
possivel montar-se um estande, de
onde a platéia pudesse apreciar um
circuito de tiro aéreo com quatro P-47
manobrando em “overhead”.

No “overhead” os P-47 ficavam
a 15.000 pés, com 200 milhas de
velocidade, posicionados sobre o
avido-reboque que voava no mesmo
sentido, 3.000 pés abaixo, a uma
velocidade de 170 milhas. Quando o
alvo rebocado era ultrapassado pelo
avido atacante, o piloto deste, para
nao perdé-lo de vista, precisava iniciar
uma curva paraaesquerda, apertando
progressivamente o seu raio, pois ele
tendia a desaparecer embaixo e atras
do seu avido. Ao completar 180° de
“curva a velocidade ja caia para 150
milhas, e para ndo deixar o alvo
“sumir”, poisagora seguiaemdire¢Go
oposta, o piloto atacante tinha que
“torcer” o P-47 fazendo meio
“refournement”, assim iniciando o
mergulho de perseguicdo e
enquadramento.

O ftiro erq, portanto, executado
no sentido do deslocamento do avido-
reboque, durante uma suave
recuperacdo do mergulho, que ndo
devia passar de 3G. O alvo, montado
na posi¢do horizontal para esse tipo
de ataque, parecia ficar imével no vi-
sor do piloto atacante, quando este
fazia um bom mergulho.

O sincronismo do exercicio
consistia na correta disposi¢cdo dos
avibes no circuito de tiro, isto &, um
atirando e, simultaneamente, o avido
seguinte preparando-se para
mergulhar, oterceiroentrandonacurva
inicial, e o 0Oltimo atingindo os 15.000
pés para se posicionar para nNovo
ataque.

Custeiaaprender o “overhead”.
Meu instrutor - Tenente A. Henrique,
chegou a mandar que o seguisse
colado na sua ala, mas na hora de
“torcer”o P-47 com o nariz para baixo,
eleiaeeu ficava. Quando me tornaram
instrutor, parti inseguro para 0 meu
primeiro “overhead” como lider de

uma esquadrilha de estagidrios. NGo
sei como, mas ndo errei nenhum. No
finalzinhodo exerciciotivequemandar
0 nomero 2 da esquadrilha entrar e
colar na minha ala: ele ndo estava
conseguindo “torcer” o P-47 no
mergulho...

E assim, a instrucdo de P-47 no
2° Esquadrdo foi sendo conduzida
durante 7 anos, gragas a abnegagdo
de sucessivos grupos de instrufores,
muitos deles veteranos da lidliq, e
mwita tenacidade dos estagidrios. A
selecdo destes, considerada
impiedosaq, visava evitar que no duelo
entre a mdaquina poderosa e um
aviador impotente para domind-la,
perdéssemos ambos.

As histérias do P-47 podem
parecer repelitivas, masesseavido é
uma fonte inesgotavel dessas
historias. A mistica criadaemtorno do
THUNDERBOLT & internacional. Ndo é
a toa que a agremiagdo de pilofos
veteranos mais bem sucedida nos
Estados Unidos é a “P-47 THUNDER-
BOLT PILOTS ASSOCIATION”, que
congrega socios de quase fodos os
paises que empregaram o famoso
caga, inclusive do Brasil. Ora, por que

Me€eMeOeleieq

ndo cultivamos essas histérias numa
associagdo, brasileira, de pilotos de
P-477

()ForcaAérea Brasileira 1941-1961- Como
eu a vi.. Edigdo INCAER, 1992, pg.
243/245 e 315/337

(2)RevistaAeronautica, n®182, 1991: “Sinal
de chamada: Pacav’, p.31

(3) War Depariment Training Films, 1943 -
Nr. 107: How fa fly the P-47 - 107-A:
Pilot Familiarization; 107-8: Normal
Flight: 107-C:  High Alfitude Flight &
Acrobatics.

(4) Os pifotos mais voados no P-4/ ficavam
com uma pequena mancha preta no
bico da bota de véo, provocada pelo
oleo queimado que se acumulava no
estribo de acesso a nacele, no qual se
apoiava o pé direffo.

(5) Os P-47 que vieram dalfaliareceberam
as matriculas 4104 e 4128. Na ltdlia, e
posteriormente no 2° fsquadrao,
ostentavam um indicador alfa-
numérico na carenagem do mofor,
correspondente ao nomero de ordem
na respecfiva esquadritha: Al aAé; 81
aBé; ClaCé, DI aD6.

* Billy Kipp € colaborador desta revista

Foto: P-47 D-25 -1° Gp Av Caca - Itdlia - 1945
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m 20 de janeiro de 1941, ao
ser criado o Ministério da
Aeronautica e,
concomitantemente, a Forca
Aérea Brasileira, foram

extintas as  Avia¢Ges
orgdnicas do Exército e da Marinha e
transferidas paraanovaFor¢aautonoma
a totalidade dos equipamentos aéreos e
suas Bases Aéreas. Assumia, assim, a
Forca AéreaBrasileiraaresponsabilidade
pelo cumprimento de todas as missdes
gue anteriormente cabiam a Aviagdo
Naval e @ Aviagdo Militar (do Exército).
Muitos paises, ao criarem suas Forgas
Aéreas autdnomas, deixaram com as
respectivas forgas singulares de
superficie os meios aéreos que antes ja
lhes pertenciam organicamente,
destinando-os especificamente para o
atendimento das missdes de natureza
tatica. Entre outros paises, podemos citar
os Estados Unidos, alnglaterra, aFranga,
a Italia, a Rissia e outros.

Transcorridos mais de meio século
daquela histérica e irreversivel decisdo
tomada pelo nosso pais, criando sua
For¢ca Aérea autonoma, podemos nos
perguntar hoje se a solu¢do adotadando
teria sido excessivamente ambiciosa e
radical?

Na década dos anos 40 os meios
aéreos que equipavam o Exército e a
Marinha eram notoriamente limitados e,
de certa forma, tecnologicamente
ultrapassados. AnovaFor¢aAéreacriada
em janeiro de 1941 bem merecia
equipamentos mais atualizados e mais
condizentes com as missdes
aeroestratégicas. Mas isto, na épocaq,
constituia verdadeira utopia! Viu-se,
assim, o recém-criado Ministério da
Aeronadutica, frentea umdificildilema: ou
se assenhoreava de todos os meios
aéreos pertencentes anteriormente ao
Exército e @ Marinha, ou nasceria uma
ForcaAérea “fantasma”, comexisténcia
apenas no papel. A oportunidade politica

de ser criado o novo Ministério e sua
For¢ca Aérea autdnoma nao podia ser
postergada nem comportava meias
medidas; e assim a solu¢ao radical
seria a Onica compativel com as
circunstancias da conjuntura. Mas nao
foi s6. Aidéia da constituicao de Forcas
Aéreas independentes das forcas de
superficie - o Exército e a Marinha -
tinha apoio nasteses entdodefendidas
pelo grande mestre estrategista Giulio
Douhet, o General italiano cuja

Giulio Douhet

consagrada obra “O Dominio do Ar”
foi a inspiradora de todas as Forgas
Aéreas autdnomas do mundo,
obviamente também a do Brasil. E
Douhet, na sua mais recente edi¢do de
1926, sentenciava explicitamente que
0s meios aéreos organicos do Exército
e da Marinha ndo podiam coexistir
com a For¢a Aérea independente.
Vejamos quem foi Giulio Douhet.
Douhet nasceu na Itdlia (Caserta)
em 1867, tendo seguido a carreira
militar se diplomado pelaAcademiade

AUXILIAR

Joelmir Campos de Araripe Macedo*

Artilharia. Em 1921 langou a primeira
edi¢dode sua polémica obra “O Dominio
do Ar", posteriormente reeditada em
1926. Entrou em choque com o Alto
Comando do Exército italiano, pelas
criticas reformistas que defendia, bem
como contra a politica da condugdo da
guerra que ent@o se travava contra a
Alemanha (Primeira Guerra Mundial, de
1914 a1918). Estes fatos motivaram, inclu-
sive, o afastamento de Douhet do cargo
que exercia. Inteligéncia privilegiadaq,
deve-se também a Douhet a construgao
do primeiro bombardeiro trimotor de
grande porte de que se tem noficiq, cujas
versoes derivadas deste prototipo
equiparam aAviagdoitaliana nos ltimos
anos da Grande Guerra. Em 1908, dois
anosapenas transcorridos dovéo do “14
BIS"na pellhousede Bagatelle, j@Douhet
antevia o futuro desta rudimentar
*maquina de voar®, ao fazer o seguinte

pronunciamento apos assistir as
primeiras experiéncias de Delagrange,
na ltalia:

“Uma vez que o novoinvento aéreo
/@ é capaz de elevar-se a alguns pés,
cedo poderd ascenderamilhares de pés
e cobrir distancias de milhares de
milhas.”

Pouco tempo depois, em 1909, ele
voltava a afirmar, num memorando
enviado ao Chefe do Estado Maior do
Exército italiano:

“Uma nova arma passou a exisii,
fornando-se necessdrio criar um érgao
compeftente para fratar de fudo que se
relacione com o emprego dos mefos
aéreos em guerra.”

Como se vé, a idéia da criagao de
um Ministério do Ar ja estava langada
desde 1909!

Em 1915, no cargo de Chefe do
Estado Maior do Exércitoitaliano, Douhet
propunha a criagdo de uma “Frota
Aérea” de 500 bombardeiros Caproni
para concentrar o ataque “aos mais
vitais, mais vulneraveis e menos
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protegidos pontos do territério inimigo”.
Como podemos deduzir, Douhet
preconizavando apenas o bombardeio
a objetivos estratégicos na “area do
coragdo” do pais inimigo (no caso, a
Alemanha), mas também o “Principio
deMassa” e oda“SaturagdodosMeios

de Defesa”, ambos universalmente
consagrados e que constam, inclusive,
daDoutrinaBasicadanossaForgaArea.
Por estes e muitos outros
pronunciamentos, foi de justica a
denominag¢do que lhe deram de “O
Profeta da Guerra Aérea”.

Douhet teve seguidores em outros
paises, como a Inglaterra e os Estados
Unidos, apenas para citarmos
expoentes das grandes poténcias. No
primeiro, ndo podemos esquecer Sir
Hugh Trenchard, Marechal do Are prin-
cipal criador e organizador da Royal Air
Force, a RAF. Nos Estados Unidos, o
pioneiro e grande batalhador pela
criacdo de umaForga Aérea autonoma
foi o General William Mitchell; tal como
jd acontecera muitos anos antes com
Dohuet, também Mitchell entrou em
choque com as altas autoridades
militares, o que |he acarretou seu
afastamento do Exeército.

A expressdo “dominio do ar” é
de autoria do General Giulio Douhet,
que assim a definiu:

“Dominar o ar significa estar em
condligées de impediir o véo do inimigo,
ao mesmo fempo em que garante esta
faculdade para nés mesmos.”

Douhet, durante olangamentoda
primeira edi¢do de "O dominio do ar”,
em 1921, declarou:

“Na minha opinido, devemos,
anfes de fudo, estabelecer os seguinfes
principios basicos:

1) Os meios aéreos utilizados pelo
ExércitoeMarinhaparaapoiareinfegrar
as operagdes em suas respeclivas
esferas de agdosdoparte integrante do
Exército e da Marinha;

2) Os meios aéreos destinados a
desempenhar missées de guerra em
que nem o Exércifo nem a Marinha
podem participar, porque fais missoes
estdoforade seucampo de agdo, devem
fornar-se independentes destas duas
forcas e constituir o que pode ser
chamadouma ForgaAérea’. Esianova
forga devera agirem coordenagdo com
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o Exército e a Marinha, embora
independente deles”.

O pensamento de Douhet, ex-
pressoem seuprimeiropronunciamento
de 192], é perfeitamente claro e tem
l6gica; tanto assim que tem prevalecido
na estruturacdo das Forcas Aéreas
autdnomas em varios paises,
consagrando aquilo que Douhet
denominava de “Principio Basico”.
Todavia, cinco anos mais tarde ele
revogava este principio basico, sem
aduzir explicitamente razdes tdo
convincentes quanto o fizera em sua
argumentac¢do anterior. Vejamos o seu
recuo, na edi¢do de 1926:

“De fafo, no jtem n° 1 de O
Dominio doAr’, eu procureidemonstrar
a importéncia essencial da Aviagéo
Independente (a for¢aAérea), admifindo
que a Aviagdo Auxiliar poderia coexistir
comela, quando na realidade evestava
convencido de que esfes dois elementos
sdo incompativers. ©

O que teria mudado, naqueles
cincoanos navidadeDouhet? Asidéias?
Ou os fatos em si? O grande Mestre
poderia justificar-se, com notabilizante
humildade, que as idéias mudam“qual
piuma al vento®; nada mais natural,
mormente quando razdes conjunturais
podeminfluir na nossa maneirapessoal
de analisar os fatos. NGo incriminamos
Douhet por ter mudado de opiniGo nos
cinco anos transcorridos; ele & e con-
tinua sendo o surpreendente “Profeta
da Guerra Aérea”.

No meu modo estritamente
pessoal de ver as coisas, ndo ha
nenhuma incompatibilidade de ordem
doutrindria entre a For¢a Aérea
autdnoma e aquela outra que Douhet
batizou de Aviacdo Auxiliar. € uma
questdo de andlise de “custos” e de
decisdo politica. Segundo a idéia origi-
nal de Douhet, a “Aviagdo Auxiliar”
assumiria as responsabilidades das
missoes aerotdticas, isto €, aquelas que
se desenvolvem dentro dos respectivos
Teatros de Operagées. Como
contrapartida, a Forga Aérea
independente ficaria desobrigada
destas missdes, incumbindo-se das
missoes aeroestratégicas. Dentrodesta
reparticdo de meios e tarefas, seria
também eliminado o dificil problema da
“coordenag¢do”, sempre condicionado

gos dois parametros fempo e espago.
As missées aerotdticas estdo
indissoluvelmente ligadas ds operagdes
das forcas de superficie, sendo
impraticavel individualiza-las como
operagdes independentes. O Tenente-
Brigadeiro-do-Ar Murillo Santos diz com
muito acerto, em seu excelente livro
“Evolu¢ao do Poder Aéreo”, que “para
as forcas de superficie, o avido e o
helicoptero sempre haverdo de constituir
umaextensdo do alcance-de suas armas
e elementos indispensdveis na guerra
moderna”. "

A opg¢do entre “independéncia” e
“coordenag¢do” ndo pode ser
estabelecida, a priori, @ maneirade uma
equa¢do matematica. Tampouco
adotando férmulas que podem ter dado
certo em outros paises. Cada caso terd
que ser examinado em particular,
balgnceando as vantagens e os
inconvenientes de cada um e assim
como os estudos comparativos “custos x
beneficios”. A extensdo geografica de
cada pais, sua confrontag@o com outros
paises, as hipéteses de guerra sao
apenas alguns dos mdltiplos fatores a
considerar. O consagrado analista e
historiador Edward Warner, apreciando
os pronunciamentos do General Giulio
Douhet, escreveu o seguinte:

“Douhetescreviacomo umiitaliano,
eexperimentou as suas teorias aplicadas
d ltalia, uma na¢do que tem seus
principaisinimigos empotencial situados
a uma pequena distancia por via aéreaq,
e com suas fronteiras terrestres
defendidas por barreiras montanhosas,
contra o rapido langamento de um
ataque de superficie.”

Corroborando o que disse Edward
Warner, & o préprio Douhet quem
estabelece compreensiveisrestricoes as
suas teorias:

"Naturalmente, meuv primeiro
pensamenfto € sobre a nossa prépria
situagdo e a eventualidade de um confiifo
entre a ltdlia e um de seus possiveis
inimigos. Admifo que as feorias que
exponho tém esse pano de fundo e,
portanio, ndo deveriam ser consideradas
como aplicaveis aos diversos paises.”

A situagdo peninsular da ltalia
singularmente especifica, bem como as
defesas naturais dos Alpes ao norte. O
“modelo”italiano, sobtais aspectos, ndo
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seaplicaaoBrasil. Temos umaextensao
territorial de 8,5 milhdes de quildmetros
quadrados, nossas fronteiras secas
confrontam-se com 10 paises e se
estendem por mais de 16.700
quildmetros, em um litoral atl@ntico su-
perior a 7.400 quildmetros. Estes
nOmeros justificam plenamente a
existéncia de uma Forca Aérea
autdnoma, mas podem também admitir
prudentemente uma judiciosa
descentralizagdo dos meios aéreos de
acordo com a natureza das missoes
aerotaticas e o alcance do poder de
controle.

A criagdo do Ministério da
Aeronautica e da sua Forca Aérea
autdnoma sdo conquistas bem
sucedidas e irreversiveis dos nossos
aviadores, tanto do Exército como da
Marinha. Os resultados ai estdo e falam
bem mais alto do que quaisquer palavras
que possamos aduzir. Malgrado as
dificuldades de ordem or¢gamentaria que
de longa data vém comprometendo a
operacionalidade de nossas Forgas Ar-
madas, a FAB tem se preocupado como
seu reaparelhamento material e o
aprimoramento de seus quadros de
pessoal técnico-especializado. Conscia
de suas responsabilidades no campo
aeroestratégico, vem promovendo a
defesa aérea do pais com Unidades de
Caca, apoiadas por uma bem
estruturada rede de radares integrada
no Sistema de Defesa Aérea e Controle
do Trafego Aéreo (SISDACTA). Mas bem
sabemos que isto ndo é tudo. Missoes
outras de igual importancia estratégica
estdo a reclamar atengdes e
investimentos adequados, sem o que a
Forga Aérea podera ver comprometido
seu importante papel de "Poder de
Dissuasao”. A Interdicao
Aeroestratégica e o Ataque Aero-
estratégico persistem desguarnecidas.
Poder-se-aalegar que tais missdes ndo
sdo de carater defensivo e o Brasil ndo
alimenta propositos de agressdo a
nenhum de seus vizinhos. Mas a ac¢do
agressiva ndo depende da arma e sim
de quem vai usa-la. As For¢as Aéreas,
emtodas as guerras, sGo as primeiras a
entrar em combate, pois a primaziaem
conquistarem odominio doar é condi¢do
essencial para que as operagdes das
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for¢as de superficie possam ser
iniciadas. Os tempos necessarios para
gueumaFor¢aAéreapossase reequipar
sdo sabidamente longos e
problematicos. Temos que possuiruma
Forca Aérea de primeira linha
permanentemente mobilizada, ou seja,
uma For¢a “EM SER", quando mais ndo
seja, para desempenhar o seu papel de
“Poder de Dissuasdo®. A Seguranga
Nacional ndo admite negligéncia nem
boa fé no contexto internacional. As
guerras mais improvaveis comegam
sem aviso prévio e as hipoteses de
guerrra cada vez mais perdem sua
l6gica baseada no calculo das
probabilidades. No nosso préprio
Continente temos um exemplo bem
recente, o da guerradas Malvinas, que
apanhou de surpresa a propria
Inglaterra e assumiu proporgoes
inusitadas na historia das guerras sul-
americanas.

Nenhuma guerra pode ser ganha
sem superioridade aéreae muitomenos
apenas com meios aéreos
dimensionados para missodes
aerotaticas. A superioridade aérea
significa assegurar o dominio do ar,
destruindo a avia¢do inimiga com os
nossos Cacas; ou destruindo-ano solo,
atacando suas Bases com 0s nossos
avices de bombardeio estratégico. E
note-se, aprimeiraalternativaé sempre
mais dificil e problematica do que a
segunda. Pearl Harbor, a Guerra dos 6
dias de Israel contra seus tradicionais
adversarios, a conquista dos paises
continentais da Europa sob o ataque
coordenado da Luftwaffe com as for¢as
mecanizadas da Alemanhasdoapenas
uns poucos exemplos de que mais vale
destruir o poder aéreo inimigo no solo
do que enfrenta-lo

diversas dosque arrasaram aAlemanha
nos Ultimos anos da Segunda Guerra
Mundial; qualquer que seja a futura
versdo daqueles bombardeiros, eles
terdo que satisfazer a algumas
caracteristicas essenciais imutaveis,
como, por exemplo: grande carga de
destruicdo. Paises do 2° Mundo, como o
Brasil e seus vizinhos sul-americanos,
talvez tenham que renunciar a planos de
tamanha envergadura. Mas nada im-
pede que estes paises realizem, em
tempo de paz, planos inteligentes de
adaptagdo de suas.frotas comerciais de
grandes jatos para missoes eventuais
de bombardeio, incluindo reforcos de
estrutura nos “pontos quentes” das
logarinas das asas, instalagdo de
armamento defensivo e tudo mais que
possa minimizar as improvisagoes que
certamente ocorrem em contingéncias
imprevisiveis. Se um tal estudo for
considerado inviavel em tempo de paz,
com tempo bastante e cérebros
mobilizaveis, que dizer entdo em tempo
de guerra? A Engenharia Aerondutica
{militar)poderaencontrar nesta sugestdo
algo que talvez possa conduzi-la a
solu¢des mais factiveis e menos
empiricas. Salvo, se houver uma outra
alternativa, tipo 1° mundo...

*Ten Brig do Ar (Ref )
JOELMIR CAMPOS DE ARARIPE MACEDO.

. - Este artigo ora publicado
em nossa revista como
homenagem poéstuma, nos foi
entregue uma semana antes de
seu falecimento, juntamente com
o cartdo que reproduzimos
abaixo.

problematicamente no
ar. Mas para isto é
preciso ter uma “Forca
Aérea Estratégica”
mobilizada desde o
tempo de paz. E bem
verdade que aevolugdo
tecnolégica  deixa
antever que osproximos
bombardeiros
estratégicos terdo
caracteristicas muito
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se aplicaaoBrasil. Temos umaextensao
territorial de 8,5 milhdes de quildmetros
quadrados, nossas fronteiras secas
confrontam-se com 10 paises e se
estendem por mais de 16.700
quildmetros, em um litoral atl@ntico su-
perior a 7.400 quildometros. Estes
nomeros justificam plenamente a
existéncia de uma Forca Aérea
auténoma, mas podem também admitir
prudentemente uma judiciosa
descentralizagdo dos meios aéreos de
acordo com a natureza das missoes
aerotdticas e o alcance do poder de
controle.

A criagdo do Ministério da
Aerondautica e da sua For¢ca Aérea
autonoma sdo conquistas bem
sucedidas e irreversiveis dos nossos
aviadores, tanto do Exército como da
Marinha. Os resultados ai estdo e falam
bem mais alto do que quaisquer palavras
que possamos aduzir. Malgrado as
dificuldades de ordem or¢amentariaque
de longa data vém comprometendo a
operacionalidade de nossas Forgas Ar-
madas, a FAB tem se preocupado como
seu reaparelhamento material e o
aprimoramento de seus quadros de
pessoal técnico-especializado. Conscia
de suas responsabilidades no campo
aeroestratégico, vem promovendo a
defesa aérea do pais com Unidades de
Caga, apoiadas por uma bem
estruturada rede de radares integrada
no Sistema de Defesa Aérea e Controle
do Trafego Aéreo (SISDACTA). Mas bem
sabemos que isto ndo é tudo. Missoes
outras de igual importancia estratégica
estGdo a reclamar atengdes e
investimentos adequados, sem o que a
For¢a Aérea poderd ver comprometido
seu importante papel de “Poder de
Dissuasdo”. A Interdicao
Aeroestratégica e o Ataque Aero-
estratégico persistem desguarnecidas.
Poder-se-a alegar que tais missdes ndo
sdo de carater defensivo e o Brasil ndo
alimenta propésitos de agressdo a
nenhum de seus vizinhos. Mas a ag@o
agressiva ndo depende da arma e sim
de quem vai usa-la. As Forgas Aéreas,
emtodas as guerras, sdo as primeiras a
entrar em combate, pois a primazia em
conquistarem o dominio do ar & condi¢do
essencial para que as operagdes das
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forcas de superficie possam ser
iniciadas. Os tempos necessarios para
queumaFor¢aAéreapossase reequipar
sdo sabidamente longos e
problematicos. Temos que possuiruma
For¢ca Aérea de primeira linha
permanentemente mobilizada, ousejq,
umaFor¢a“EM SER”, quando mais ndo
seja, para desempenhar o seu papelde
“Poder de Dissuasdo®. A Seguranga
Nacional ndo admite negligéncia nem
boa fé no contexto internacional. As
guerras mais improvaveis come¢am
sem aviso prévio e as hipoteses de
guerrra cada vez mais perdem sua
l6gica baseada no cdlculo das
probabilidades. No nosso préprio
Continente temos um exemplo bem
recente, o da guerra das Malvinas, que
apanhou de surpresa a prépria
Inglaterra e assumiu proporgdes
inusitadas na histéria das guerras sul-
americanas.

Nenhuma guerra pode serganha
sem superioridade aéreae muitomenos
apenas com meios aéreos
dimensionados para missoes
aerotaticas. A superioridade aérea
significa assegurar o dominio do ar,
destruindo a aviagdo inimiga com os
nossos Cacas; ou destruindo-ano solo,
atacando suas Bases com 0s nossos
avides de bombardeio estratégico. E
note-se, aprimeiraalternativaé sempre
mais dificil e problematica do que a
segunda. Pearl Harbor, a Guerra dos 6
dias de Israel contra seus tradicionais
adversarios, a conquista dos paises
continentais da Europa sob o ataque
coordenado da Luftwaffe comas for¢as
mecanizadas da Alemanha sdoapenas
uns poucos exemplos de que mais vale
destruir o poder aéreo inimigo no solo
do que enfrenta-lo

diversas dos que arrasaram a Alemanha
nos Ultimos anos da Segunda Guerra
Mundial; qualquer que seja a futura
versdo daqueles bombardeiros, eles
terdo que satisfazer a algumas
caracteristicas essenciais imutaveis,
como, por exemplo: grande carga de
destruicdo. Paises do 2° Mundo, comoo
Brasil e seus vizinhos sul-americanos,
talvez tenham que renunciar a planos de
tamanha envergadura. Mas nada im-
pede que estes paises realizem, em
tempo de paz, planos inteligentes de
adapta¢do de suas frotas comerciais de
grandes jatos para missoes eventuais
de bombardeio, incluindo refor¢os de
estrutura nos “pontos quentes” das

logarinas das asas, instalagdo de
armamento defensivo e tudo mais que
possa minimizar as improvisagoes que
cerfamente ocorrem em contingéncias
imprevisiveis. Se um tal estudo for
considerado inviavel em tempo de paz,
com tempo bastante e cérebros
mobilizaveis, que dizer entGo em tempo
de guerra? A Engenharia Aerondutica
(militar) poderdencontrar nesta sugestdo
algo que talvez possa conduzi-la a
solu¢bes mais factiveis e menos
empiricas. Salvo, se houver uma outra
alternativa, tipo 1° mundo...

*Ten Brig do Ar [Ref))
JOEIMIR CAMPOS DE ARARIPE MACEDO.

. - Este artigo ora publicado
em nossa revista como
homenagem poéstuma, nos foi
entregue uma semana antes de
seufalecimento, juntamente com
o cartdo que reproduzimos
abaixo.

problematicamente no
ar. Mas para isto &
preciso ter uma “For¢a
Aérea Estratégica”
mobilizada desde o
tempo de paz. £ bem
verdade que aevolugdo
tecnolégica  deixa
antever que ospréximos
bombardeiros
estratégicos terdo
caracteristicas muito
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d 25 anos atras,
quando era cadete, na
- Escola de Aeronautica,
eu olhava para o céua
cadadiaq, parasaberse

voariacom céu de brigadeiro ou se o céu
eradeumsimples cadete. Até hoje ainda
tenhono céuuma fonte de preocupagdes,
pois trabalho com instalagdo e
manutenc¢do de pdra-raios.

Percorro instituicoes de ensino,
fabricas, quartéis, associagdes diversas
e condominios divulgando um perigo
ignorado pela imensa maioria da
populacdo: as cidades brasileiras sGo
um alvo desprotegido dos raios.
Infelizmente o Brasil s6 cria consciéncia
de certos problemas apés tragédias
horriveis.Costumoacompanharde perto
o noficidrio sobre acidentes causados
pelos raios, que normalmente fazem
poucas vitimas, porém acontecem com
freqUéncia. As vezes me pergunto
_quantos mortos sG@o necessarios para
que os meios de comunicagdo
considerem um acidente como algo
grave.

A verdade é que a fiscalizagGo
sobre os prédios é precdria, apesar das
exigéncias legais para que uma
constru¢do tenha o “habite-se”, e que
incluem a instalagdo de para-raios,
conforme a necessidade. Nem mesmo o
poder legal cumpre suas préprias
exigéncias: o Maracand & um exemplo
claro de desleixo. Localizado em uma
drea ampla, e sendo uma constfrugdo de
grande porte, € imprescindivel que se
faca um projeto cuidadoso para garantir
a seguranga dos presentes. A grande
capacidade do estadio s6 aumenta o
riscodeuma tragédia, o que, no entanto,
é ignorado pelas autoridades
competentes.

Além da auséncia de pdra-raios,
ha outro perigo que ameaga inOmeros
prédios: eles ttminstalados sistemas de
pdra-raios radioativos, que utilizam o
Americio 241 em seus captores. Esses
pdra-raios tiveram sua concessdo de
utilizagdo cassada pela Comissdo
Nacional de Energia Nuclear (CNEN),
através da Resolugdo n° 4 de 19 de abril
de 1989. Além de ineficazes na protegdo
contraraios,haviacriticas que colocavam
esses pdra-raios como uma fonte de
acidentes nucleares e um risco @ satde
de quem se expusesse @ radiagdo por
eles emitida. Quem tem esse sistema de

>
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P;ra-faio radioativo proibido pelo CNEN

para-raios instalado em seu prédio deve
substitui-lo pelo tipo “Franklin”, e recolher
o material radioativo @ CNEN. Considero
essa afifude urgente, pois a prote¢do que
um pdra-raio radioativo oferece é ficficia,
0 queaumenta o perigo daqueles que se
julgam a salvo dos raios. Também as
estagdes do Mefrd utilizam o para-raios
radioativo e vdrias vezes um raio @
provocoufalta deenergiaemsuaslinhas.
Ignorando a necessidadede substituigdo
dos pdra-raios, s6 acumulam
prejuizos.

DICAS PARA SUA PROTECAO

- Evitarlocais descampados, pois afaisca
sempre cai no ponto mais alto, e uma
pessoa num campo de futebol, por
exemplo, & esse ponto.

- Nunca procurar abrigo embaixo de
drvores, principalmenteas pontiagudas
(coqueiros, palmeiras, etc...), pois elas
sdo pdra-raios naturais.

- Evitar banho de mar em dias de

T — A e

Para-raio de Franklin necessitando de
manutengao.

tempestades, pois a pessoa na praia
passa a ser também o ponto mais alto
e a dgua salgada é um excelente
condutor de elefricidade.

- Desligar a tomada da televisGo; as
antenas externas podematrair osraios
que poderdo danificar todo o sistema
elétrico da casa. Em locais com muita
incidéncia de raios & aconselhdvel
desligar datomadatodososaparelhos,
principalmente os mais sensiveis video,
computador...).

- Nunca contar com a prote¢dodo pdra-
raios vizinho. Cada um tem seu raio de
acdo, que normalmente se restringe ao
prédio no qual estd localizado.

- Esportes como o alpinismo devem ser
evitados em época de tempestade. No
alto de uma montanha a possibilidade
de ser atingido por um raio € total.

- O pdra-raios ndo evita o barulho
provocado pelo raio, uma vez que o
ruido é conseqUéncia do
deslocamentodacolunadearaquecida
pelo raio.
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CUIDADOS PARA SEREM
OBSERVADOS NA INSTALAGAO DE UM
PARA-RAIOS
- A area de prote¢do do para-raios fipo
Franklin corresponde a um dngulo de
55°, da ponta do captor para todas as
dire¢oes, formando um cone de

prote¢Go.

Exemplo: um mastro de 6 mefros
protege aproximadamente 10 mefros,
pois 6 x1,7=10,2 m.

- O para-raios tem que ser o ponto mais-

alto da edificagdo.

- A dimensGo do cabo de cobre nu deve
ser acima de 35 mm?.

- O cabo de cobre ndo deve passar
proximoadsjanelas ou mesasmetdlicas.

- O mastro do para-raio, sempre que fiver
altura acima de 4m, deve ter um ou dois
conjuntos de estailamentos para ajudar
a suportar o peso do mastro sob a agdo
do vento.

- O cabo de cobre, antes de penetrar no
solo, deverd estar protegido até a altura
de 3m com tubo PVC.

- O sistema de aterramento deve ser
consfituido, geralmente, por 3 hastes de
terrainterligadas em linha radial ou tri-
angular, com uma resisténcia de ferra
menor que 10 6hms.

-Paracada haste, namedidado possivel,
deve ser colocada uma caixa de
medi¢do.

-Paraaterramento emlocais dificeisde se
obter uma boa resisténcia &
aconselhavel o uso de uma placa de
cobre envolvida com betonita em
substituicGo as hastes de terra.

- O melhor sistema de protegdo de
para-raios & o dotipoFranklin. O sistema
radioativo & desaconselhado por
diversos érgdos de pesquisas.

- £ muito imporfante a manutencdo, no
minimo, de seis em seis meses do
sistema de pdra-raios.

- As Normas do Corpo de Bombeiros
exigem a obrigatoriedade do uso de
para-raios em prédios acima de 30 m
ou em areas de 1500 m?2.

-Asnormas técnicas paraainstala¢do de
para-raios em areas com inflamaveis
explosivos sGo bem maisrigidas do que
para os demais locais.

- Sugerimos que, apds cada femporal,
seja feita uma vistoria no sistema de
para-raios, pois este pode sofrer algum
dano ou desgaste.

* Colaborador da revista e diretor da
Nimbus Instaladora Ltda

s-e-g.u.r-o- n'Q‘O

A NUVEM QUE PROVOCA
OS RAIOS

A Resolugcdo da CNEN em sus-
pender a concessdo de auforizagdo
de material radioativo em pdra-raios e
recolher imediatamente o material
radioativo é a Resoluga@o CNEN 04/89-
19/04/89 publicada no D.0.U. em 09/
05/89.

Foi no século XVl que o cientista
e politicoamericano Benjamin Frankiin
(1706-1790) demonstrou que o raio era
constituido de efetricidade e inventou o
para-roios para o homem se defender.

As nuvens de fempestades que
produzem raios sGo chamadas
cumulonimbos. O requisifo bdsico
para formagdo de uma nuvem de
fempestade e, portanto, dos ralos, € o
ar quente, liberado a partir do solo.
Carregado de umidade, o ar quente,
devido G sua baixa densidade, sobe.
Quanto mais calor, mais alfas sdo as
nuvens.

As nuvens cumulonimbos
podem chegar até 20 km de altura,
comsuabase auma distancia de 2 km
ao solo e fer uma extensdo horizontal
de 10 a 20 km.

A sva formag¢do pode estar
associada, também, a frenfes frias,
quando a massa de ar frio empurra o
ar quenfte para cima, ou @ ocorréncia
de fortes venfos em regides de
montanhas alfas. Nesse caso, o venfo
choca-se com a montanha e o ar
quente sobe.

No interior das nuvens
cumulonimbos, regisfram-se forfes
correnfes de ar ascendenfes verficais,

com velocidades daordemde5alom
por segundo, chamadas pelos
especialistas de “correntes de
convecgdo”.

Com a queda da femperatura, a
umidade do ar no interior da nuvem
vai se fransformando em particulas de
dgua, e, depois, em cristais de gelo.

As parficulas de sinal positivo se
distribuem na parte superior das
nuvens, enquanto as de carganegativa
se concenfram em sua base.

A carga negafiva passa a ser
atraida cada vez mais pela forfe carga
positiva da superficie daterra, criando-
se um campo efétrico.

A nuvem, nesse caso, acumula
extraordindrio potencial de volfs,
suficiente para possibilitar uma
descarga elétrica.

Quando o ar deixa de ser
isolante, um rajo de carga negativa
desce da nuvem para a Terra; em
seguida, pela mesma ftrilha, um raio
de carga positiva sobe da ferra para &
nuvem. A maioria dos raios € do tipo
negativo, ouseja, liga abase danuvem
d ferra.

Como o solo se aquece mais
rapidamente que a dgua, ocorrem dez
vezes majs reldmpagos nos
continentes do que nos oceanos.

As fempestades sdo tambem
mais frequientes a farde, quando o
solo jG feve um fempo maior de
aquecimento pefos raijos solares.

Os pdra-raios conduzem a
descarga da ferra e direcionam o rajo
negativo para o solo.

Basta existir uma atmosfera e
concentragdes de carga posifiva e
negativa para ser possivel o raio.
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G5 E 0O hoe

Ronaldo Perseke*

ometa €& um corpo que se

move sob a influéncia

gravitacional do Sol,

geralmenteconstituidode um
nUcleosolidorodeado porumacabeleira
de gas e pd.

A palavra cometa vem do grego
KOME-ESKOME esignificagrandeestrela
cabeluda. Esse nome se refere
caprichosamente as caracteristicas de
.muitos cometas que parecem uma
estrela com um centro luminoso
acompanhado por uma cauda muito
brilhante.

Os cometas atualmente
_compreendem dois grandes grupos; o
grupo dos cometas visiveis a olho nu; o
grupo dos cometas telescopicos.

Os cometas que sdo vistos a olho
nu apresentam, de um modo geral, o
aspecto da figura abaixo, na qual se
distinguem perfeitamente astrés partes:
ndcleo, cabeleira e cauda.

Onicleoé a por¢do mais brilhante
do astro e é visto com o aspecto de uma
estrela de diametro bastante sensivel.

A cabeleira manifesta-se sob a
forma de uma vasta nebulosidade
envolvendo o nicleo, com brilho
decrescente @ medida que se afasta da
parte central do astro. As vezes o brilho
da cabeleira é tdo intenso que
dificilmente se avista o nicleo. O nicleo
e a cabeleirq, em conjunto, formam a
cabega do cometa, que apresenta um
grande esplendor e é notavel que nos
grandes cometas a cabeleira diminui a
propor¢do que o astro se aproxima do
Sol, aumentando logo depois da
passagem periélica.

As caudas dos cometas sdo vistas
sob o aspecto de uma nebulosidade
esbranqui¢cada a partir do nicleo e
estendem-se pelo espago como que
repelidas pelo Sol.

Os cometas do segundo grupo, ou

COMETAS

telescopicos, apresentam-se com
formas diferentes: sdo destituidos de
cabeleiras ou pelo menos esta & muito
reduzida; outras vezes nGo tém caudas
e assumem a forma de uma massa
arredondada, sem que se possa
distinguir o brilho do nicleo e da
cabeleira. '

DESIGNAGAO DOS COMETAS

Os cometas sdo provisoriamente
designados por uma letra q, b, ¢, ... na
ordem do descobrimento, com o nOmero
do ano e o nome do descobridor. Por
exemplo, o cometa descoberto por
Morehouse, em setembro de 1908, foi
conhecidoprimeiramentecomoCometa
1908 d (Morehouse), como sendo o
quarto cometa descobertonaquele ano.
Se ha dois descobridores
independentes, ambos os nomes sdo
usados.

Depois das 6rbitas dos cometas
terem sido computadase otempode
passagem pelo periélio determinado,
eles sGo numerados na ordem do
tempo em que passam pelo periélio.
Assim, o cometa 1908 d, de acordo
com o que foi mencionado acima,
tornou-se 1908 [t (Morehouse), uma
vez que ele foi o terceiro cometa a
passar no periélio naquele ano,
sendo, noentanto, o quartoem ordem
de descobrimento.

O maior nimero de cometas
descobertos em um ano foi de treze,
no ano de 1932.

MOVIMENTO DOS COMETAS -
ORBITAS

Cercade 1000cometastémsido
observados desde o comego das
observacées astrondomicas e
detalhado registro existe sobre 600
destes. Cerca de 20% desses 600
sdo cometas de pequenos periodos
(menos de 200 anos). Com exce¢do
de poucos (7), todos os cometas de
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pequeno periodo possuemadire¢do das
orbitas dos planetas e tém as orbitas
inclinadas em menos de 15° em relac¢ao
ao plano da orbita da Terra.

A orbita de um cometa de curto
periodo tem uma excentricidade de
aproximadamente 0,5 e uma distancia
ao afélio de aproximadamente 5 UA (1
UA = 150.000.000 km), de forma que ele
passa através do cinturdo de asteréides
e proximo de JUpiter.

Aproximadamente 80% dos
cometas sdo de longo periodo (mais de
200 anos). As orbitas de 290 desses
cometas, ja catalogadas, sdo parabdlicas,
apesar deste fipo de 6rbita nuncaocorrer na
realidade. Para 117 cometas, ja catalogados,
as 6rbitas sGo elipticas.

O grande nimero de orbitas
parabdlicas & certamente enganador,
pois ndo sdo exatamente parabdlicas. A
grande razdo & que as apari¢gdes sdo
muitas e que somente poucos cometas
tém sido observados extensivamente,
sendo encontrado um desvio na
parabola, e em muitos casos onde as
orbitas elipticas ou hiperbdlicas sdo
dadas, osvalores da excentricidade e do
semi-eixo maior tém sido considerados
como incertos.

Fayet demonstrou que através das
perturbacdes exercidas pelos maiores
planetas, particularmente JUpiter, alonga
orbita eliptica de um cometa pode ser
transformada numa parabola ou numa
hipérbole durante sua passagem em
algumas partes do sistema solar. Van
Woerkonmostrou que, quando o cometa
seaproximade JUpiter a 6rbita daeliptica
fica mais circular.

NUMERO TOTAL DE COMETAS

Crommelin (1929)estimou onUmero
de cometas em 120.000; Porter {1952)
concluiu haver cerca de 5.000.000 de
cometas entre o Sol e Netuno. Na sua
opinido, mesmo esse nimero pode ser
apenasuma pequena fragdo donUmero
total. Van Woerkom (1948) e Oort (1950)
acreditam haver sistemas cometarios até
uma distancia de 150.000 UA do Sol. Eles
estimam o nimero de cometas nessa
dist@ncia da ordem de 10" = 100 bilhdes
de cometas.
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NUMERO DE COMETAS OBSERVADOS
E CATALOGADOS

Apesar do niUmero de cometas ser
muito grande, o ndmero de cometas
observados & muito pequeno.

Antes de 1800 eram descobertos
menos de 25 cometas por século. De
1801 a 1900, 80 cometas foram
observados.

A constru¢do de telescopios e o
advento da fotografia aumentou em
muito o ndmero de descobrimentos de
cometas. Desde 1900 até a data atual,
cerca de 300 a 400 cometas foram
descobertos.

ESTATISTICAS DA FORMA
DAS ORBITAS

Até setembro de 1962, havia 843
orbitas cometarias, das quais 571 foram
determinadas:

94 cometas de pequeno periodo

121 cometas de longo periodo (elipses)
289 cometas de 6rbitas parabdélicas
67 cometas de orbitas hiperbdlicas

Os 121 cometas de 6rbitas elipticas
tém periodos maiores que 200 anos
(cometas de longos periodos) e suas
orbitas ficam parabdlicas ao se
aproximar doSol, tendo excentricidades
maiores que 0,95.

Os periodos deste Ultimo grupo
vao de 250a 3 x10’anos. Ha 65 cometas
de longo periodo que tém orbitas
hiperbolicas. Esta forma hiperbélica é o
resultado das posicdes medidas em
relagdo a agdo do Sol e de Jupiter. A
grandes distancias do Sol, o cometa se
move numa orbita aproximadamente
eliptica. A pequenas distancias, no
entanto, o Sol atrai o cometa e sua érbita
se torna hiperbdlica.

Emresumo: amaioriados cometas
observados tém sido novamente vista
em determinados periodos. Em regra
geral, os cometas apresentam érbitas
muito longas e de forte excentricidade e
inclinagdo, tanto assim que, para
facilidade de estudos, assemelha-se a
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orbita de um cometa a uma parabola.

CARACTERISTICAS FISICAS DE UM
COMETA

Um cometa afastado do Sol
aparece melhor do que uma estrela,
cercado por um gas luminoso.

Como o cometa se aproxima do
Sol, sua cabegaq, devido a a¢do dovento
solar, produz uma cauda que
desaparece quando o cometa se afasta
doSol. A cabe¢a deum cometa consiste
de um nicleo de material sélido e de
uma cabeleira, composta de poeiras,
moléculas neutras e atomos.

O diametro de nicleo é
extremamente pequeno. Ele pode ser,
talvez, de somente 1kme ndo mais que
cerca de 50 km.

A cabeleiraé muito grande, sendo
seu didmetro de cerca de 10° a 10°km.

A caudq, por outro lado, pode
atingir elevadissimas dimensdes. Ela
pode estender-se a 10®- uma unidade
astronémica.

MUDANCAS NA APARENCIA DOS
COMETAS

Umadasmudan¢asmais notadas
€ odesenvolvimento da cauda. Quando
o cometa esta muito afastado do Sol e
s6 é visivel ao telescopio, ele parece
ndo ter cauda. Assim que ele se
aproxima mais do Sol (alguns cometas
ndo tém cauda), a cauda comeca a se
formare acrescer ([passagem periélica).

Perto do periélio, quando a sua
distancia @ muito proxima do Sol, cerca
de 50.000 km, a cabe¢a do cometatem
seu digmetro diminuido devido a agdo
do Sol.

Uma outra mudanga verificada é
a variacdo de brilho no nicleo.
FreqUentemente, o nicleo ndo esta
visivel (ndo se distingue o nicleo da
cabeleira), mas isso ndo &€ uma regra
invariavel.

* Ronaldo Perseke € professor do
Departamento de Astronomia do
Instituto de Geociéncias da UFRJ e
astrénomo do Observatario do Valongo.
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queda de cabelo afeta

milhdes de pessoas em

todo o mundo, sendo

uma queixa freqUente
nos consultorios médicos. O cabelo
geralmente apresenta um papel
importantenaimagemdeumindividuo
e mesmo na sua personalidade, pois
cabelos fartos e bonitos sdo
considerados simbolo de
sensualidadeejuventude. Assim, uma
alteragdo brusca, como a queda
repentina do cabelo, costuma ser
motivo de preocupagdo.

O cabelo é constituido por uma
proteina, a querating, sendoproduzido
por uma “raiz” envolta por um foliculo
piloso (uma pequena bolsa de pele) e
nufrido por vasos sanguineos. Cada
fio cresce quase Tcm por més, durante
um periodo de 2 a 6 anos, depois
estagnando e caindo, sendo
geralmente substituido por outro apos
algumassemanas. Existem, emmédia,
100.000 fios de cabelo numa pessoa
saudavel. Desta forma, a quedade 50
a 100 fios por dia & absolutamente
normal.

Entre as causas mais frequentes
da queda de cabelo esta a Alopecia

ABELOS

Androgénica.
Determinada por
tendéncia hereditaria
e por ag¢do dos
hormodnios sexuais,
afeta pelo menos
35.000.000 de
homens nos Estados
Unidos. Aos 50 anos,
cercade metade dos
" homens de
ascendéncia
européia sofre deste problema, que
pode iniciar-se, em alguns casos, aos
20 anos. A Alopecia Androgénica pode
se apresentar como “entradas” na
testa (a linha de implantagdo dos
cabelos retrocede) ou como uma
“coroa”{uma areadenitidararefacao)
na nuca. Nas mulheres a Alopecia
Androgénica também pode ocorrer,
emborasejamenos usual.Inicia-se em
geral aos 30 anos, sendo mais visivel a
partir da 5* década com a menopausa
e se manifesta como um rareamento
difuso dos cabelos.

Existem muitos tratamentos
propalados para a Alopecia
Androgénica, mas poucos apresentam
algumaagdoreal. Dietas, suplementos
vitaminicos, cremes, logdes, xampus e
massagens, apesar de amplamente
empregados, carecem de efeito
cientificamente comprovado. O uso de
minoxidil topico apresenta efeito em
algumas pessoas, mas somente nos
primeiros estagios da calvicie, tem um
custo relativamente alto para o uso
continuado e os cabelos que nascem
pela acdo do remédio caem quase
sempre que 0 mesmo & inferrompido.

Os implantes de cabelo do
mesmo individuo - os “transplantes”

Anténio Macedo D'Acri*

de cabelo - tém algum sucesso em
determinados individuos, mas
geralmente o aspecto final & algo artifi-
cial e seu custo é proibitivo (alguns
milhares de délares). Finalmente, o
entrelagamento capilar e principalmente
o implante de fios artificiais ndo sao
indicados, pois s@o material estranho
ao organismo, podendo agredir os
cabelos e o couro cabeludo (onde pode
provocar sérias infeccoes), além de
serem também extremamente caros.

Outras causas usuais seriam a
Dermatite Seborreica e a Alopecia
Areata. Na Dermatite Seborreica ha um
aumentodaoleosidade normaldocouro
cabeludo (seborréia), acompanhadade
descamagdo (caspa), prurido e queda
de cabelo. Na Alopecia Areata ocorre
repentinamente queda de pélos em
uma pequena area do couro cabeludo
ou mesmo da barba, formando uma
placabemdistinta, masquegeralmente
volta ao normal em alguns meses.

Entretanto, existem muitas outras
causas para a queda de cabelo.
Doengas sistémicas ou restritas ao couro
cabeludo, infecgdes por bactérias ou
fungos e mesmo o mau trato dos
cabelos pode provocar calvicie.

Nao aceite orientagbes de
balconistas defarmacias, cabeleireiros,
esteficistas e outros “especialistas”. Na
eventualidade de apresentar esta ou
outra doenga na pele, procure um
médico dermatologista que Ihe dara a
atengdo e os cuidados necessarios para
seu restabelecimento.

* ANTONIO MACEDO D'ACRI

é2°Ten. Med. R2 Aer

e Professor de dermatologia da
Faculdade de Medicina de Vassouras
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G pelos idos de 1969,

quando eu ainda

andava pela Forga

Aéreq, tive a ventura de

conhecer de perto o
sertdo nordestino e a luta que seu
povotravaparasobreviver nasuaterra
contra toda sorte de adversidades,
desde a seca até as suas mais cruéis
conseqiéncias como a sede, a fome
e a miséria, por mais forte e valente
que seja o caboclo. Mas ele,
gigantescamente perseverante, fica
|4, teimoso, olhando para o céu tGo
seco quanto seu chdo, esperando
pacientemente pela vontade das
aguas, quando tornard a plantar, a
criar seu gado e mostrar a grandeza

Y ?
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Gerson A. P. Vianna *

que inspirou aquele escritor quando
lavrou que...”O sertanejo & antes de
tudo um forte”.

Estavaeu, noentdo 2°/1°GT, hoje
3° ETA, voando os velhos C-47 nas
rotas de integragGo nacional, quando
saiamos do Rio de Janeiro e
cruzdvamos o Brasil até as regides
mais distantes, nas asas dos “Da-
kota”, para levar apoio material e
moral para nossos irmdos que
sobreviviam heroicamente nas plagas
mais indspitas do sertGo nordestino
como guardides inquebrantaveis da
soberania brasileira sobre aquelas
terras secas.

De fodos.os caboclos brasileiros
0 mais sofrido & o do Nordeste. Ha

muita diferenca entre o' caboclo
nordestino e seus iguais de outras
regides.Na Amazdniao nosso patricio,
guardido de nossas fronteiras, & um
ser notavel. Conheci gente admiravel
nos locais mais escondidos de nossa
patria, magnificos pela grandeza que
representavam em termos de valentia
diante da natureza hostil e pelo
patriotismo de se dizerem brasileiros
onde pouco ou nadatinham de contato
com o resto do Brasil, que por sua vez
pouco ou nada sabia deles. Mas, por
mais isolados que estivessem, sempre
estavam abrigados @ sombra de uma
frondosa arvore que lhes dava de
comer, desde fruta-pdo até deliciosas
castanhas, passando por manga,
cupuacgu, taperebd, murici, cajarana
ou agai e sempre ao lado de um rio
que lhes dava agua e peixes
saudaveis...enfim,a sobrevivéncia. As
doencas eram curadas coma farmacia
da floresta, tratadas com andiroba,
copaiba e cip6 tuira. Mas no sertdo,
como diria Luiz Gonzaga..."ndo tem

disso ndo, ndo tem disso ndo...". O

nordestino, quando chegaaseca, ndo
tem sombra de arvore nem fruto, ndo
tem siri-goela nem cqja, nem folhas
as arvores tém. O rio secq, o capim
seca, o gado secaq, tudo morre de
sede e fome, s6 fica o mandacaru e o
calango. O caboclo tudo observa e
analisq, quieto e calado, e talvez por
tanto assuntar a natureza, esperando
as aguas, é capaz de ver coisas que
nds da cidade ndo vemos. O caboclo
é o filésofo da adversidade.

O 2°/1° GT era um esquadrdo
sediado na Base Aérea do Galedo,
mas subordinddo operacionalmente
ao Comando do Transporte Aéreo, e
realizava missdes de transporte
logistico e de integragdo nacional.
Executdvamos varias linhas do
COMTA paradiversasregidesdopais,
e uma delas era a Rota do Sao Fran-
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cisco, quando deixdvamos o Rio de
Janeirovoandoaté o primeiro pernoite
daviagem, emPetrolina, com paradas
emBeloHorizonte, Pirapora, Janudria,
BomJesusdalapa, Xique-Xique, além
das pequenas Barra e Remanso, hoje
desaparecidas sob as 4dguas da
Barragem de Sobradinho. Apds
Pirapora, todas se situavam as
margens do Rio SGo Francisco, o
“Velho Chico”, como o caboclo o
chama.

No segundo dia deixdvamos
Petrolina, na fronteira de Pernambuco
com a Bahia e voavamos por Sdo
Raimundo Nonato, Alto Parnaiba,
Gilbués e Corrente, tfodas no sul do
Piqui. Eram cidades pequenas e
carentes, mas a que mais nos
sensibilizava era Gilbués, pela aridez
dolugar, extremamente seco e pobre.
Ficava cerca de 25 minutos de vdo
desdeo Alto Araguaiae, paraaqueles
quevoavam paraladpelaprimeiravez,
era um verdadeiro tabu encontrar a
cidade, embora nenhum deles
acreditasse que fosse dificil encontrar
um lugar num trecho de apenas 25
minutosde C-47. Como diziamalguns,
bastava subir para 5.000 pés, colocar
0 avido no rumo certo e olhar para
frente, que veriam a cidade. Mas ndo
era bem assim, eu mesmo quando
cheguei |a pela primeira vez, fiz uma

navegagdo perfeita, marquei o tempo
da etapa corretamente e quando
cheguei no local estimado em que eu
sabiaque estavasobre acidade, gastei
cercade 5 minutos rodando e olhando
para baixo e simplesmente ndo via
nada, s6 um limpo deserto amarelo
com um pequeno morro, também
amarelo. Meu companheiro de
viagem, veterano na rotq, ria me
gozando e se recusava a ajudar.
Depois de algum tempo, fui me
acostumando com a paisagem e
comecei a notar alguns detalhes que
logo identifiquei como casas, ou
melhor,barracosquaseimpercepfiveis
encrustadosnaencostadomorro. Tudo
seco, amarelo... tudo igual. NGo havia
uma arvore, uma moita verde, nada.
Tudoigual.

Foi em Gilbués que conheci
Cicero, guarda-campo de aerédromo,
que tinha este nome porque seu pai
era muito devoto do “Padim Cigo”.
Quando ele nasceu, botou 0 nome no
filho em homenagem ao milagroso
padre de Juazeiro do Norte. Era pago
pelo Estado para cuidar do campo e o
pouco que ganhava dava para ir
vivendonaquelasecura, cercado pela
pobreza do lugar, com a mulher e os
filhos num casebre ao lado da pista.
Ndo tinha plantagGo porque o chao
era muito quente e seco, mas criava

algumas galinhas que ciscavam
placidas em torno da casa, sem
coragem de se afastarem. Um diq,
quando sua mulher deu d luzaum de
seus inomeros filhos, Cicero resolveu
fazer uma canja para a “patroa” e
escalou uma galinha para o sacrificio.
Ao abrir o papo da franguinhq,
encontrou, brilhando 1 dentro, um
bonito diamante. Nunca soube onde
ela ciscou aquela pedra, mas, por via
das dividas, levou dias esburacando
tudo em volta da casa. Ndo encontrou
nada. Desistiu de procurar.

Cicero era um filésofo. Certa vez
conversava com ele enquanto dois de
seus filhos subiam e desciam aescada
do avido, correndo e pulando, fazendo
daquilo um brinquedo novo. O pai
olhava atento e apenas murmurou: “O
bicho mais parecido com gente é
menino...".

Deixei de voar 0 C-47 e, na Gltima
viagem que fiz naquela rotq, estava
conversando com o padre do lugar
juntoaoavido, falando das dificuldades
do povolocal, quandoo sacerdote disse
que era muito dificil a vida do caboclo
de 14, porque a terra deles era muito
ruim, arida, estéril e nGo dava para
plantar nada. Foi quando Cicero, que a
tudo ouvia agachado G sombra da asa
do avido, mastigando um pedago de
palha, levantou-se e interrompeu a
conversaq, dizendo indignado: “Padre,
ndo é a nossa terra que é ruim. Ruim
aqui é o seu céu, porque se 0 seu céu
chovesse um pouco aqui, o senhor ia
ver como a nossa terra é boa...”,

Nunca mais passei por 1a, mas
fiqueiparasempresabendo que ochdo
do caboclo do nordeste € bom...ruim|a
€ 0 Céu do Padre.

*O Cmte. Gerson Anfonio Vianna é
Maj Av. R1, Aspiranie de 1962 no
Campo dos Afonsos. Deixou a For¢a
Aérea em 1974, ingressando na
Aviagdo Comercial, na VASP, onde se
aposeniou em 1989.

Atualmente, é Vice-Presidente da
Escola de Pilotagern de Marica, onde
acumula a fun¢do de

Coordenador de Insfrugao.

e -
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VK |
P. Mendonga*

a Oltima reunido da turma,
Telma preocupou-se com
C “Gato Véio”. Os jornais de
televisdomostraram cenas de ataques da
UNITA as empresas brasileiras em An-
gola, e sabiamos que “ele” estava la.

- N@o se preocupe - disse-lhe -
enquanto os angolanos lutam entre si, ele
deve estar fazendo relagdes piblicas e
privadas com alguma angolana de bunda
arrebitada. Os muitos anos de convivéncia
nos permitem conhecer os gostos.

No dia seguinte a televisdo mostra o
“danado” entrando num &nibus com um
sorriso de quem tinha acabado de fazer
arte ou mais uma vez escapar comvida de
situagdes perigosas.

Recordei-me entdo de um fato do
iniciode suacarreira, quando jovem oficial
servindo na Base Aérea de Cumbica.

Como tenentes, éramos instados a
voar muito para adquirir experiéncia, e a
esquadriha de adesframento finha sempre
um NA-T-6G paraviagens de fins de semana.

“Gato Véio” servia na basee estava
com o T-6 atualizado. De Faria ainda nao
namorava a Luiza e candidatou-se a uma
viagem para Curitiba, sua terra natal e
onde residia a familia.

Organizada a burocracia, ordem de
missdo, mapas, réguas, plotadores,
rumos, tempos e freqiéncias, fones (na
época, ainda ndo se usava capacete),
para-quedas, dleo e combustivel. Trés
inje¢oes no “primer*, “starter”, magneto

e os nove cilindros do T-6 pipocaram no
inicio efirmaramem1.200rpm, naquela
fria manha de um sabado do més de
maio de 1963.

O voo transcorreu tranquilo, céu
azul sem turbuléncias. O T-6 tinha uma
particularidade, alias comum a maioria
dosavices daépoca. Os equipamentos-
radio eram @ valvula e extremamente
deficientes. Falava-se mal e ouvia-se
pior. O T-6 era dos mais incompetentes
em matéria de transmissao, inclusive
entre as cabines dianteira e traseira.

Os que nele voavam
desenvoiveram um meétodo de
comunica¢cdo por gestos e sinais.
Chamava-se a aten¢do do outro piloto
balancando o manche no sentido
lateral. O hoje tao utilizado dedao para
cima foi trazido pelos aviadores
americanos em 1942, certamente nas
asas do T-6. Deddo na boca aberta, por
exemplo, era algo relacionado a
combustivel e assim por diante.

Vinte minutos antes de chegar a
Curitiba, De Faria, que ia na nacele
traseira, procurando ajudar, pretende
encarregar-se das comunicagoes, e
paraistobalan¢gao manche, chamando
aaten¢do de “Gato Véio”. Este volta-se
para tras e vé o companheiro batendo
com a mao sobre a cabegaq, sinal de
que pedia o comando do avido.
Imediatamente acenou com o polegar
para cima e largou os comandos para
o outro.

“Gato Véio" ndo perceberaquea
mao ndo pedia os comandos, pois
continha o microfone, apenas pedia
para, durante a descida, encarregar-se
das comunicagoes.

O T-6 bem estabilizado, numa
atmosfera semturbuléncia, continuaseu
voo nivelado, sem interferéncia dos
pilotos. Aos poucos foi inclinando a asa
esquerda e baixando suavemente o

nariz, apontando na dire¢do de
algumas construgdes rurais. Faz uma
passagem nivelada e ganha
novamente altura. “Gato Véio”, todo
sorridente na nacele dianteira, acena
para o que ele imagina serem os
parentes de De Faria. Desta vez, 0 T-6
fazumacurva paraadireitae acentua
mais a picada na dire¢do dos fundos
da casa principal. O sorriso de “Gato
Veéio"torna-se amarelo enquanto o T-
6 passa entre dois eucdliptos e uma
araucdria, tdo perto que se pode ver
em seus galhos mais baixos duas
casas de jodo-de-barro. Os pilotos
achamqueooutrojdestdexagerando
e preparam-se para o novo ataque.
Este foi o pior. Os cavalos corriam
desesperados; patos, gansos,
galinhas e perus se debatiam
desajeitadamente, soltando penas
para todos os lados. Se ndo fosse o
“Gato Veéio” ter dado uma
"ajudazinha”, puxando suavemente o
manche, para ndo melindrar o
compannheiro, o T-6, teria levado em
suas asas uma bananeira e seu
competente cacho de bananas.

Novasubida- "GatoVéio"volta-
se para tras e o companheiro
apresenta-se com um estranho
sorriso... Novo ataque, e desta vez é
De Faria que intercede, ajudando o T-
6 a passar com a asa inclinadq,
lambendo o telhado de um galpado.

No alto, para alivio de “Gato
Véio", De Faria balan¢a o manche e
faz sinal para seguirem adiante, o
dedo polegar na boca abertq,
sinalizando estar com pouco
combustivel.

Telma...ndo vai ser a UNITA que
ir@ tirar uma das 7 vidas do “Gato
Veéio™.

*P. Mendonca é Cel Av R/R
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ESPACO -
CULTURAL -

O Clube de
Aerondutica teve a
satisfag@o e a honra
de oferecer a
comunidade arfistica
nosso Espago Cul-
tural. Recentemente,
realizamos a |
Exposi¢doColetivade
ArtesPlasticas, que, durante 15 dias exibiu
80 obras de grande valor arfistico e de
apurado bom gosto.

Esteespago, destinado a divulgagao
e comercializagdo de obras de arte, teve o
APOIO CULTURAL do LIDADOR, na pessoa
do Sr. Cabral e da LITTERIS EDITORA que,
duranteoevento, fez olangamentodolivro
UMA JANELAPARAO PENSAMENTO?, do
escritor Cap. Esp. Com. Luiz Carlos de
Oliveira Silva.

O Espago Cultural, hoje em sua lI
Exposi¢do Coletiva de Artes Plasticas,
expde obras de artistas plasticos do Rio,
Sao Paulo, Salvador e Brasilia e teve a
satisfagdodetersido palcodolangamento

Prémio Visconde
de Cairu

dolivro-"Graviton-uma
revanchedanatureza”®,
do artista e escritor
juvenil  LEONARDO
BALTHAZAR.

Participaram |
destas exposi¢des os
seguintes artistas pldsticos:

ESCULTORES: Concei¢do de Mariq;
Cristina de Fariq; Deise Mazziotti; Vera Dile;
Neuza Telles; Vera Joffily; Maria de Assis;
Estanilas.

PINTORES: Ani Costa; Carlos Weber;
Delcio Paixdo; Eliane Nemy; Heny; Leila
Camaz; Maria Guacira; Vera Castro; Telma
Menezes; Tisuko; Zele; YaraSavagetCalaza;
Iclea Rezende; D. Teixeira; Gracinda

Em solenidade realizada na
embaixada do Brasil em Berna, Suigq,
Sebastido Camargo, da Camargo Correq,
e Stephan Schmidheiny, Presidente do

Cantelmo; Ruth Cherem; Lygia Rosas;
Wanda; Nelson; Glaucia Miscow; Siberia
Sperle; Prof. Walter; Eduardo Barbosa; Ven-
ice Isoldi; Ivanir Moreira; Hannah; Maria
do Céu; Tzu-Ming; F. Gechele; Elvira

Raphaela; Nancy Khoury; Laudy; Da Paz;
Neuzira Lima; Nelly Martinez Campos;
Jussara; Maria Eugenia Walenkamp;
Norma Farig; Lisete Chaves; Chio Ming;
Julieta Maronhas; Acenilza; Andrea
Parreiras Martins; Eliane Fleck; J.A.C. Mar-
fins; Miriam; Sonia Guerrq; Yvonne Martins;
Anabela;Rose Assumpgao; A. Carvalhedo.

Aestes, os agradecimentosdo Clube
de Aeronautica.

Conselho Empresarial para o
Desenvolvimento Sustentavel, (na foto
ladeando o Presidente da Varig, Rubel
Thomas)receberam o Prémio Visconde de
Cairu.

O Prémio, patrocinado pela Varig e
promovido pelo indice Banco de Dados, &
entregue anualmente a dois empresarios
-um brasileiroeum estrangeiro - que, pela
sua competéncia e dinamismo, se
destacam em suas atividades com
participagdo marcante em importantes
mercados mundiais.

Oanopassado receberam oPrémio
Visconde de Cairu Eliezer Batista da Silva,
da Vale do Rio Doce Internacional, e
Yashuiro Yagi, daKawasaki Steel Corpora-
fion, do Japdo.
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RECORDE DE ROTA
UNICA PARA REDE DE
ANTENAS SOLARES

AFokker Space & Systems fez varias
contribui¢des importantes para o recente
langamento bem sucedido de um Ariane
4, a configura¢@o mais potente do veiculo
de langamento europeu.

A missdo do Ariane 44L marcou o
primeiro uso de um terceiro novo estagio
queaumenta acapacidadedecargapaga
do lancador dentro da orbita
geoestacionaria  para
4,460kg um ganho de
desempenho de110Kg.Parte
do ganho é devido ao Fokker
- projetado e construido
entre os estdgios 2/3, feito
de material composto de
fibra-carbono leve.

SATEUTES

O Ariane 44L colocou
em orbita dois satélites de
telecomunicagades, o
Telecom 2B para a Frace

Telecom e o Inmarsat 2F4
[T=msm === =S s e == =]

AMX

NoUltimodia 25 demaio, :
oministro da Aerondutica Lélio
Viana Lobo acompanhou o :
Type-Test do motor Spey MK-
807, uma prova especial em {
Banco deEnsaio, de 150 horas !
deduragaoedealtasolicitagdo
do motor, com o objefivo de completar o
ciclo de aprova¢do de diversas pecas
fabricadas pela CELMA e pela Motores
Rolls-Royce.

A realizagdo do Type-Test & um
marco no Programa Spey, ja que, a partir
dosresultados satisfatérios, o processode
fabricagdo destas pegas sera
automaticamente aprovado e a CELMA
passard a fornecé-las para os motores
das aeronaves brasileiras e italianas.

O ministro Lobo também inaugurou
o Laboratério de Metrologia Dimensional,
o que transformard a CELLMA na primeira
empresa brasileira homologada pelo
INMETRO para executar a calibragdo de
instrumentos dimensionais lineares e
blocos-padrdo, além da inspe¢do e

paraaOrganizag¢dointernacional Maritima
deSatélite INMARSAT - International Mari-
time Satellite Organization).

Ambos os satélites empregaram a
rede de antenas projetada pela Fokker
usandoa TeanologiadoSistemade Antenas
Rigidas Avangado. Este € um conceito
fidedigno, leve e de eficacia sobre o custo
adaptavel a uma ampla variedade de
missoes de satélite. Com estes dois mais
recentes Sistemas de Antenas, a Fokker
Space & Systems mantém um recorde de
rota Onica: todas as 20 redes de antenas
langadas até o presente foram dispostas
em orbita com sucesso.

controle de ferramentas
e dispositivos, de forma
a atender aos requisitos
enormasinternacionais
da iSO GUIDE 25. O
Laboratério, possuindo
rigidos controles
- ambientais de
4 temperaturaeumidade,
passa agora a atender
a todos os requisitos relacionados a
metrologiaq, tanto para o setor aeroespacial
como para a indUstria de um modo geral.
Durante sua visita, o ministro Lobo
aprovou o Contrato 003/DEPED/93 para
montagem e teste de quatorze motores e
homenageou os companheiros que
acreditaram no Programa, em especial o
Ten BrigFerolla, o diretor técnico da CELMA
Carlos Alberto e o engenheiro Alencar.
Lembrouque a “politica da Unido foi a de
usar o Programa do AMX como uma
alavanca tecnolégica” e parabenizou os
novos adionistas da CELMA porndo estarem
preocupados com resultados a curto prazo,
e que “tal postura poderd levar adiante
este frabalho com muitos bons frutos para
o pais.”

feq.te0.s & g-e-.n-t.e

VETERANOS

Dia 15 de junho de 1993, foi
inaugurado, no PARQUE IBIRAPUERA, o
monumento em homenagem aos
veteranos da For¢a Aérea Brasileira na
campanha daltdliada2® Guerra Mundial.

Estiveram presentes a este ato o
Governador de Sao Paulo, o Prefeito da
cidade, o Ministro da Aerondautica, o Cmt.
do4°COMAR, Oficiais-Generais das Forgas
Armadas e Autoridades civis, além dos
veteranos do 1° Grupo de Caga na Itdlia.

Transcrevemos alguns trechos do
discurso do Presidente da FUNDACAO
SANTOS DUMONT (Dr. Flavio Bierrenbach),
que teve o privilégio de participar da
edificagdo do monumento mandado
construir pelo Capitdo Aviador da reserva
e empresdrio, Sr. Pery Igel.

“Este monumento resgata uma
divida de Sao Paulo perante a histéria.
Representa o reconhecimento da cidade
e de seu povo diante dos feitos herdicos
dos Aviadores Brasileiros que ha quase
meio século (...} permitiram que a Forga
AéreaBrasileiraescrevesse apdginamais
gloriosa da sua histéria”.

“Brigadeiro NERO MOURA, patrono
da AviagGo de Caga, comandante e lider
do1°Grupo de Caganaltdlia. £comimensa
honra que a Fundagdo Santos Dumont,
interpretando o sentimento de todos, Ihe
faz a entrega do monumento que
homenageia os seus homens*,

“Queira o destino que esse
monumento possa perdurar para que as
geragées futuras ndo nos acusem pela
perda da meméria nacional; para que os
posterossaibam que aviadores brasileiros
também foram personagens da mais
fascinante aventura humana do século
XX
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O conforto de estar nas nuvens com
a seguranca de estar com os pés no chéo.

Sdo Paulo (Congonhas), Campo Grande, Corumba, Brasilia, Curitiba,
Campinas, Goidnia, Assis, Mucuri, Caravelas e Porto Seguro.

Vocé tem uma alternativa de voar pelo cia como objetivo: a Pantanal. Procure
Brasil, Pantanal Linhas Aéreas. Reunin- seu agente de viagens ou a Pantanal
do, numa simples viagem, toda a segu- e boa viagem. Central de reservas:
ranca, eficiéncia e um servico de bordo (011) 852-5833. Toll free: 0800-125833.
impecdvel ao conforto de vigjar nos
mais modernos turboélices do mundo:
as aeronaves Brasilia. Voando pela
Pantanal, vocé tem vdrias rotas, hord-
rios e freqiéncias para escolher. E

ainda tem a certeza de que os véos véo
decolar e pousar pontualmente, nos PANTAN AL
melhores aeroportos do pais. No seu
proximo voo, experimente uma com- LINHAS AEREAS

panhia que coloca a sua convenién-  Sua conveniéncia é o nosso objetivo.




nicio, agora, uma nova fase
daminhavida, porém, ainda,
a servico da Patria.

Deixo a farda mas ndo deixo o
meu pais. Continuarei a fazer por ele
oque sempre fiz, fardado, nos Gltimos
45 (quarenta e cincol anos: defender
sua soberania e preservar sua
integridade fisica e moral.

Ao prosseguir a luta em tal

sentido, usarei um lema que devera
ser o simbolo desse esforgo:
Pemocracia com Dignidade!
{ Lutarei pela DEMOCRACIA com
todas as forgas do corpo e da mente:
umaDEMOCRACIA limpae digna, que
ndo seja usada para acobertar
decisdes casuisticas de um
parlamento inconsequente, nem
violéncias judiciais de profissionais
sem éfica e, muito menos, a atuagdo
ineficaz de um Executivo lento e
inséguro, eque,fambém, nGo setorne
instrumento para a penetragdo
descontrolada, no Pais, de interesses
infernacionais lesivos a sua
integridade e soberania.

Enfim, uma DEMOCRACIA que
garanta ao povo, pelo menos, suas
necessidades minimas de Salde,
Alimentagdo e Educacao e que ndo
sirva de albergue para a
INCOMPETENCIA nem para a
CORRUPCAO.

Vivemos hoje uma grave crise
de credibilidade em que o cidadao
comum ndo confia mais no
desempenho das elites governantes.

Alerto, pois, a Nagdo para a
extrema gravidade do momento e

para a iminéncia do surgimento de

“artificios da legalidade” que visem

a derrubada deste Governo, agoes
essasqueas viuvas dopoder poderao
i@ haver planejado e estejam prestes
a adot@-las.

O momento é de dramatica
dificuldade que, p orém, terd que ser
superado sem o sacrificio da
DEMOCRACIA.

O povo desta

reerguimento definitivo. Tal caminho
enconfra-se no engajamento
prioritario, decisivo, total eirrestrito da
Sociedade na recuperacdo da
DIGNIDADE do pais.

Estamos todes na mesma
aeronave. Se ela for destruidaq,
cairemos juntos.

NGopermitamos queissoocorra.

Ndopodemos entrar nojogodos
inimigos daPatria internose externos),
0s quais provocam-lhe o caos paraq,
em seguida, arvorarem-se em seus
salvadores.

Interesses alienigenas, entre
outros, espreitam: nossa terra, com
avidez, @ espera do grand finale - a
degradacdo total da Sociedade
brasileira.

Mobilizemo-nos, enquanto ha

tempo, no sentido de praticar a nossa

DEMOCRACIA com DIGNIDADE.
Unamo-nos ao Presidente
constituido a fim de dar-lhe forca e
condicoes para aplicar suas decisoes
com rigor e oportunidade.
Estimulemos Nnossos
parlamentares - senadores,
deputados federais e estaduais e
vereadores - alegislarem comlisurae

" desprendimento.

terra tem-
competéncia para encontrar, por
meios licitos, o caminho do seu

I[van Moacir da Frota*

Exortfemos nossos magistrados a
emularem-se com.a “Deusa de Olhos
Vendados”, ao buscarem, nos seus
pronunciamentos, aimparcialidade de
seus vereditos.

Decididamente, n@o permitamos,
também, que resolugdes ou acordos
venaqis possam ser celebrados ou
homologados pelo CongressoNacional,
tais como a vergonha das reservas

‘indigenas lanomami e Tumucumaque

ou a humilhacao do Acordo Nuclear
Quadripartite, entre outros.

Conclamo atodos, pois, parauma
grande CRUZADA pela DIGNIDADE da
Sociedade nacionat.

Para dar inicio a tal movimento,
convoco a familia militar, assim como
os cidadaos de bem deste pais, para
unirem-se em torno de tais ideais, a fim
de atuarem como poderosa cunha
moral que abrird os caminhos da
definitivareden¢do daNacgao brasileira.

Assim, encontraremos nossa
DEMOCRACIA - responsavel, forte e
respeitada - em que 0 povo seja o seu
grande fiscal e exer¢a, com firmeza, a
competente press@o sobre  as
Instituicdes governamentais a fim de
que asmesmaspossamrespondercom
eficiéncia e justeza @ sagrada
representatividade que lhes foi
delegada.

E s6 isso! Extraordinariamente
simples! .

Nesse caminho encontra-se a
salvagao deste Pais.

*Ten Brig Ar lvan Moacir da Froia
Oficial General da For¢a Aérea
Brasileira
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@ muita desinformagdo e
propaganda negativaem
relagGo as For¢as Arma-
das no Brasil. Ha os que
condenam as intervengdes militares no
processo politico.Hatambémagquelesque
elogiam as mesmas intervengdes. O
importante, porém, ndo é condenar ou
elogiar agueles que levaram Jesus Cristo
ao crucifixo ha cerca de dois mil anos. Esta
i@ se tornou uma discussdo histérica, de
fundo académico, em que dificilmente se
infroduzira notaveis mudangas de enfoque
ou de opinido.

Hoje, o importante & a defini¢do do
papel dos militares no Brasil, que & um
subcontinente, com 8,5 milhdes de
quildmetros quadrados.Pareceindiscufivel
que a missGo de oferecer seguran¢a e
garantir a soberania nacional e a
integridade territorial cabe - e deve caber
- as Forcas Armadas. Para tanto, elas
devem contar com os meios técnicos
indispensaveis e os recursos humanos
adestrados, capazes de garantir o
cumprimento da missdo que lhes cabe.

O quadro de desagregagdo
introduzido na administragGo da coisa
pUblica é assustador. Parece o fim do
mundo, com diferentes grupos, de formas
diferentes, procurando - de formalegal ou
ilegal -garanfir-se vantagense privilégios.
Com a Consfituigdo de outubro de 1988,
infroduziram-se tantas distor¢oes que é
comum enconfrar-se pessoas fisicas, com
seis ou mais aposentadorias, antes de
completarem 60 anos deidade, reunindo,
como vilvos, a somatéria das proprias
vantagens com a do cdnjuge falecido.

Se em algum momento da vida
nacional os militares foram vistos como
privilegiados, tanto pela remuneragao
como pelos recursos técnicos de que
dispunham paraexecutara suamiss@o,a
vinganga esta sendo terrivel. O minimo foi
permitir-se fossem criadas corporagdes
nas estatais, no Legislativo e no Judicidrio,
aomesmo tempo em que se ransformava
as Forgas Armadas de corporagdo em
servidores publicos.

Fechou-se sobre os militares uma

7
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Militar
nao é civil

*Jaime Rotstein

verdadeira armadilha constitucional que
precisava ser desarmada. Quando um
coronel fem salario de secretaria de
diretoria de estatal, algo estranho esta
acontecendo. Qual o critério de sele¢do
de um secretaria? Quais os cursos que a
mesma teve de fazer para obter a fungdo
€ quais os cursos que é obrigada a fazer
para obter as promogdes? Quemjulga o
comportamento de um porteiro da casa
legislafivaelhe aplica- comoestdosujeitos
os militares - um regulamento disciplinar
que pode leva-lo a cadeia ou a perdas
funcionais expressivas? Serd@ que algum
funcionario civil aceita que enfre as suas
possiveis missoes esteja a de arriscar a
vidaemconflitos que nGo provocou?Onde
estdregulamentando, navidacivil, o crime
de deser¢do?

S@o tantas e tGo expressivas as
diferencas entre direitos e deveres das
corporagoes militares e aquelas que se
foram criando na vida civil, que cumpre
ponderar aonde se pretende chegar
atando destinos desiguais, com fun¢des
diferentes e obrigag¢des totalmente
conflifantes. Se persistir alguma dovida,
fente-se fransferir um burocrata, com as
partes abundantes arreadas numa
poltrona em Brasilia, para a fronteira do
Brasil comaColdmbia oucomas Guianas.

A bem da verdade, as Forcas Ar-
madas raramente se véem envolvidas
em escandalos, num paisem que eles se
tornaram lugar comum. O senso de
missdo e de disciplina que norteia os
militares Ihes rendeu as homenagens de
toda uma popula¢do no Rio de Janeiro,

quando da Rio-92. Que saudades
daqueles dias... Faga-se justica entdo,
desvinculando-os do quadro de
servidores civis, ao qual ndo estdo
vinculados os funciondrios das estatais,
do Legislativo e do Judicirio.

Silenciar, enquanto o militares
brasileiros transformam a cultura de
cumprimento do dever de que estdo
impregnados, em um rosario de
reivindicagoes, € ndo entender o crime
que se estd cometendo. As
consequUénciasque poderdo sercolhidas,
coma desagregagdo do espiritode corpo
que, sadiamente, é parte da cultura que
as diferentes escolas procuram inocular
nos que optaram por uma vida de
disciplina, de treinamento e de abdicagdo
do conforto daopgdoindividual do proprio
desfino, podem ser dramaticas. Sdo até
faceis de avaliar para quem examina o
assunto sem paixdo, 4 luz da
racionalidade.

E preciso que se redefina o
tratamento as Forgas Armadas para que
elas possam manter o respeito proprio e
o respeito de todos os brasileiros. De
outra forma, ter-ser-a conseguido mais
um éxito ao confrario: ajudar aimplodir o
Estado brasileiro, para construir um novo
Estado em seguida. Para aqueles que
vivem no Brasil seria um desastre.
Consertar o carro andando é o segredo
da sobrevivéncia da democracia. E isso
implica em dar tratamento condigno as
For¢as Armadas.

Tém a palavra aqueles que
defendem as corporagdes civis, bem
alimentadas,comnumerosos privilégios,
enquanto concordam que os militares se
engajem, junto com os funcionadrios civis
da Unido, numa batalha que ndo lhes
cabe travar. Militares desfilamno dia 7 de
setembro. Cuidem-se aqueles que
querem vé-los fazendo passeata. Ndo &,
por certo, uma boa politica.

Publicado no Jornal O GLOBO
(dia 02-07-93)

*Jaime Rotstein é engenheiro.
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HISTORICO

A Fundacdo Osorio,
criadaem1907, comrecursos
préprios de um grupo de
militares, tinha por objetivo
abrigar as 6rfas de militares
brasileiros que lutaram na
Guerra do Paraguai.

A partir de 1921, a
Fundacdo deixou de ser
orfanato para ser
transformada num
estabelecimento
educacional, com ensino de
primeiro e segundo graus e
previsdo de outros cursos e
afividades culturais, a critério
da sua administragdo. Tratou-se de
criar um ambiente educacional e
instrutivoequivalente ao conferido nos
colégios militares e manter o critério
dealojar, educareinstruir,em carater
assistencial, cercade 600alunas,quer
em regime de internato, quer de
externato.

A FundagGo Osorio, ao longo
dos seus 86 anos de existéncia, tem
acompanhado a modernidade do
ensino, atualizando-se com os novos
conceitos pedagogicos e atendendo
d legislacdo especifica em vigor.
Assim, a partir deste ano, ap6s
adaptagdo em sua estrutura, passou
a aceitar meninos, desde o curso de
alfabetizacdo (CA), até a 4° série do
primeiro grau.

Localizada na cidade do Rio de
Janeiro, suas instalagdes sdo
circundadas pela exuberante Mata
Atlantica, em wuma area de
aproximadamente 200.000 m?2. E
formada por um complexo de oito

prédios e por suas salas ja passaram
mais de 20.000 alunas, sendo grande
0 nOmero das que se sobressairam
nasvarias areas profissionais e sociais,
inclusive internacionalmente.

ENSINO

O curriculo escolar da Fundacgao
obedece aorientagdodo Ministérioda
Educacdo. Além do ensino basico, sdo
ministrados cursosprofissionalizantes
de Técnico de Secretariado, Técnico
em Administracdo e Microinformdtica,
sendo este Ultimo em convénio com o
Instituto de Organizag¢ao Racional do
Trabalho do Rio de Janeiro - IDORT/RJ.

A Fundagdo dispoe de 36 salas
de aula, com capacidade para 30
alunos cada, um laboratério de
ciéncias, uma biblioteca, uma salade
datilografia e um auditério com 600
lugares.

MATRICULA
As matriculas sdo efetuadas no

E: / i ‘.,.

més de outubro para candidatos de
ambos os sexos, na faixa de 6 aos 17
anos, para filhos de militares ou de
civis.

O critério para o ingresso ndo se
prende a exames de escolaridade.
Basta que sejaapresentado o histérico
escolar do candidato e que haja vaga.
Olimite paraaceitagGo de transferéncia
€ a 2° série do segundo grau.

Sdo duas categorias de alunos:
contribuintes e subvencionados. Para
estes, as vagas sdo distribuidas
proporcionalmente ds subvengoes de
cada For¢a Armada.

PATRIMONIO

Hoje, a Fundagdo Osorio possui
um belo patriménio, enriquecido por
doagdes, sendo as mais importantes
aquelas oferecidas por sua patronesse
maior, D. Francisca Osério Magalhdes,
neta do General Os6rio.

Na Fundac¢do, D. Francisca,

—yoh—36

Revista Aeronautica




falecida ha quatorze anos, é
carinhosamente chamada de “Anjo
Bom” e de “Madrinha”. Gragas a
ela, a entidade possui o amplo e
confortavel auditério, o pavilhdo onde
funcionao segundo grau e omagnifico
gindsio de esportes.

Ornamentando as
dependéncias, encontram-se valiosos
objetosdearte, mobilidrio, porcelanas,
esculturas e varias outras pegas que
pertenceram ao Marqués de Herval.

D. Francisca também deixou
como heranga para o educandario a
mansdo da familia, localizada no
bairro de Botafogo.

O DIA-A-DIA DOS ALUNOS

Os alunos tém o raro privilégio
de conviver num ambiente onde a
camaradagemimperaetransformaa
Fundagdonuma grande e feliz familia.

A educacdo fisica, obrigatéria
paratodasasséries, e ascompeti¢oes
desportivas proporcionam excelente
preparo fisico e incentivam a sadia
disputa entre os alunos.

Asociabilidade tem culminancia
no grémio escolar, no qual, em seu
mundo particular, os alunos criam as
proprias regras de convivénciq, o que

érespeitadopeladire¢dodaentidade.

Os alunos recebem assisténcia
de médicos e dentistas, além de
alimentagdo variada e balanceada
dentro dos padrdoes dietéticos
recomendados.

A formacdo moral do cidaddo
também esta presente na vida didria
desses jovens, os quais s@o
despertados para o respeito aos
simbolos nacionais, a reveréncia ds
datas civicas e o culto dos costumes e
valoresmoraisdasociedadebrasileira.

RECURSOS

Os recursos financeiros provém
das mensalidades escolares, de
confribuigdes de militares descontadas
em folha de pagamento e por meiode
repasse de verbas das Forgas Arma-
das, cujovalor éproporcional ao efetivo
de aluncs que cada uma delas
subvenciona.

Alémdonimerode contribuintes
ser reduzido, os valores das
mensalidades sdo estipulados de
forma a atender o carater assistencial
da Fundagdo e estdo bem abaixo do
que é cobrado pela rede particular de
ensino.

Até o momento, a Fundagdo

Oso6rio ndo conta com o auxilio oficial
de 6rgdos da area da educagdo.

SITUAGAO ATUAL

AFundagdo Osério, que porforga
de seu estatuto tem duracgdo
indeterminada e  patriménio
inalienavel, vem mantendo seu
funcionamento apesar da dificuldade
financeira que enfrenta nos Oltimos
anos.

Como a renda é pequena e as
despesas sdo grandes, torna-se dificil
paraa Diretoria cumprir os programas
dos cursos e o setor assistencial,
conservar o patrimoénio e pagar seus
funciondrios, fornecedores e encargos
sociais. Ela nGo pode sequer oferecer
ensinode primeiro grau gratuito, como
prevé a Constitui¢do.

A continuar esta situac@o, ela
ficard impossibilitada de cumprir seu
proposito e poderd ser extinta e ter seu
acervo incorporado a outros
estabelecimentos congéneres.

E necessario e urgente, portanto,
que se incentive a ajuda G Fundagado,
pois ela ndo pode confinuar com um
nomero reduzido de contribuintes.
Hoje, eles totalizam pouco mais de
16.000 nas trés Forgas.

A FundagGo Osorio apela aos
militares ndo contribuintes que se
juntem dqueles que ja colaboram,
participando com 0,2% do respectivo
soldo descontados em folha de
pagamento. Para isto, basta fazer
contato com a Fundagdo, no seguinte
endereco:

FUNDAGAO OSORIO

Rua Paula Ramos, 52

Rio Comprido

20261-210 - Rio de Janeiro - RJ

A DOAGAO A FUNDAGAO OSORIO
PODE SER ABATIDA DO
IMPOSTO DE RENDA.

Noiticidario do Exército (BSB) -10/05/93.
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NO AR, O BOEING 747-400 CARGUEIRO

O Boeing 747-400F Cargueiro realizou com sucesso seu
primeiro voo em Paine Field, Everett, Washington, iniciando

um programa de testes que terd 3 meses de duragdo (foto).
“Todos os sistemas foram testados e funcionaram
perfeitamente”, afirmou o piloto de testes do projeto, James

C. Loesch.

O 400-F pode transportar mais carga que todos os
outros cargueiros de sua categoria comum custo operacional
por tonelada/kildmetro sensivelmente inferior.

Seis companhias j@ encomendaram 26 Boeing 747-
400F: Air France, Asiana da Coréia do Sul, Cargolux de
Luxemburgo, Cathay Pacific de Hong Kong, KLM e Singapore

Airlines.

BOEING MODIFICA SUPORTE DE
TURBINAS

Ossuportes dasturbinas dos747serdo
modificados de acordo com o planejamento
da Boeing anunciado dia 18 de junho em
Seattle.

Duasfixagoes adicionais feitas com ago
resistente @ corrosdo serdo implantadas na
estrutura dos suportes das turbinas para dar
maior apoio ds ja existentes, impedindo a
separagdo em voo.

“Durante os Gltimos nove meses, a
Boeing solicitou ds empresas que
redlizassem, pelo menos, trés cuidadosas
inspegées em sua frota de 747. Essas
inspegoes asseguraramaintegridadedafrota
de 747 e serdo repetidas freqUentemente até
que os esforcos de modificagcdo estejam
concluidos”, afirmou Jim Johnson, vice-
presidente de produgdo do 747.

Essas inspecoes indicaram
informagdes novas sobre os efeitos da
corrosdo e rachaduras na estrutura dos

FAS SATISFAZ AOS PADROES DE
QUALIDADE ISO 9001

A FokkerAircroft Services (FAS), a
empresa de revisGo, manutengdo,
reparo e modificago do grupo Fokker,
ol agradada com o Certificado ISO
9001.

Este reconhecimento internacional &
uma garantia para os clientes atuais e os
futuros de que a Fokker Aircraft Services
satisfazaosmaisaltos padroesde qualidade
possiveis,

Ao mesmo tempo, a Fokker Aircraft

suportes das turbinas dos 747. Com base

nelas, aBoeingestd propondo um programa

de modificacdes para evitar que os
problemas conhecidos tornem a
acontecer.

O plano da Boeing esta sujeito a
aprovdcc':o da FAA. Nele, deverdo ser
modificados 948 jatos 747 em operagdo.

Estima-se que cada aeronave pre-
cise de duas atrés semanas pararealizar
as modificagcdes. Seus custos serdo
rateados entre a Boeing e as empresas.

Enguanto as modificagdesndoforem
realizadas, um criterioso programa de
inspegoesvisuais e ultrasonicas permitird
a detec¢do de rechaduras ou corrosdo na
estrutura de suporte e a imediata agdo
correfivagarantird a seguranganecessaria
a todos os Boeing 747 atualmente em
revis@o.

Uma vez modificados, os suportes
dos 747 serdo similares aos utilizados por
todas as aeronaves Boeing atualmente
em produgdo.

Services recebeu o Certificado AQAPI. Este
certificado de qualidade daNATO possibilita
d empresa conseguir contratos para
tfrabalhar em avides militares.

COMPETTTIVA

Depois de quatro meses de auditoria,
o Certificado ISO 9001 foi conferido pela N.V.
KEMA, um instituto de certificagdo
internacionalmente reconhecido dos Paises
Baixos. O sistema de garantia de qualidade
da Fokker Aircraft Services serd checado
periodicamente.

Nas avaliagdes de certificagdo
precedentes, a FAS reexaminou

Modified Midspar
Mountings

Current Midspar
Mountings

New
Fuse Pin
Inside
New Midspar
Fitting

Midspar Fittings

cuidadosamente e aperfeicoou sua
organizagdo e seus processos. Isto resultou
num fortalecimento daposi¢do competitiva
da companhia.

A FAS é uma dedicada companhia
para revisdo, modificagdo, reparos e
manuten¢@o de avides tanto civis quanto
militares. £ altamente especializada em
lidar com os avides comerciais Fokker F27,
Fokker F28, Fokker 50 e Fokker 100. Num
futuro préoximo, a companhia também
obterdumaliceng¢a paraamanutengdo do

Boeing 737.
Além disso, a FAS estd envolvida na
fabricagdo de avides, pegas e

equipamentos.
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ITA SEDIARA FORUM
NACIONAL DE AVIACAO
GERAL E AERODESPORTIVA

A Embraer (Empresa Brasileira
de Aerondutica S.A) e o CTA (Centro
Técnico Aeroespacial) redlizarGo, no
préximo dia 14 de agosto, das 8 as 18
horas, no Auditério do ITA - Instituto
Tecnologico de Aerondutica, em Sao
José dos Campos, Estado de Sao Paulo,
o | Forum Brasileiro de Aviacao Geral e
Aerodesportiva.

O encontro tera por objetivo
discutir e analisar os principais
problemas vividos por esses setores,
dentre os quadis estdo o alto custo do
combustivel, a seguranga de véo nos
aeroclubes e em competi¢oes, bem

como aquedadevendas naindUstria
aerondutica nacional.

O evento serd aberto pelo
tenente brigadeiro do ar Mauro José
Miranda Gandra, diretor geral do
Departamento de Aviagdo Civil do
Ministério da Aerondutica e contard
comaparticipagdode 26 palestrantes,
entre engenheiros, empresdrios,
dirigentes de aeroclubes e de 6rgaos
governamentais, além de presidentes
de associagdes e entidades ligadas a
Aviagdo Geral e Aerodesportiva.

O encerramento do Férum
ocorrerd as 17 horas, com o painel
“AviagdoExecutivae Taxi Aéreo, Pano-
rama Atual no Brasil®, que terd a
participagdo do comandante Rolim
Adolfo Amaro, presidente da TAM, de
GustavoRezende, diretor executivo da

BOEING777: MUITO PROXIMO DO
SEU PRIMEIRO VOO

Daqui a exatamente um ano, o

primeiro Boeing 777 vai iniciar o maior e
mais rigoroso programa de testes jamais

realizado por qualquer aeronave em toda a
historia da aviagao comercial.

“O projeto do 777 estd cumprindo
rigorosamente objetivos e prazos
estabelecidos”, afirmou Alan Mulally, vice-
presidente egerente geralda divisaodo 777
do Boeing Commercial Airplane Group.

Aeronautica —
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Pantanal Linhas Aéreas, do comandante
José Afonso Assumpgdo, presidente da
Lider Taxi Aéreo, e do comandante lvan
Correia, presidente do Conselho da
Associacao Brasileira de Aviagdo Geral.
Os moderadores dos debates serdo os
jornalistas Antdnio Augusto de Oliveira,
da Rede Globo e Carlos Lovizarro, da
Gazeta Mercantil.

As inscrigoes para o | Férum de
Aviagdo GEral e Aerodesportiva s@o
gratuitas e podem ser feitas com a Sra.
MarilzaKano, pelotelefone(0123)41-6702,
na Embraer.

Paramaioresinformagoes, favor contatar:
Mério B. de M. Vinagre

Assessor de Imprensa Especializada/
Divisdo de Marketing

TEl.: (0123) 21-8842/25-1529

Fax: (0123} 25-1090/21-5339/21-8466

O Boeing 777 tera capacidade para
transportar entre 305 e 440 passageiros,
podendo ter um alcance de,
aproximadamente, 12.000 km.

Doze companhiasja encomendarm
123 jatos 777 com 94 opgoes.

Essas companhias sdo:

Continental Airlines, China Southern,
International Lease Finance Corp. - ILFC,
and Emirates, United Airlines, All Nippon
Airways, Euralair, Thai AirwaysInternational,
British Airways, Lauda Air, Japan Airlines e
Cathy Pacific Airways.

AUnited Airlinesrecebera o primeiro
777 em maio de 1995.




Nio E S6 DE VERDE

Que Vive A EcoLocr1a.

O ar onde voam os avides da Transhrasil é o mesmo que respiramos. Por isso, ela
cuida da qualidade do ar e do meio ambiente com a mesma atencdo que dedica a
qualidade de seus vdos, mantendo os seus avides dentro das mais rigidas normas
internacionais de emissdo de gases e rufdos. k o respeito a natureza ndo pdra por af.
A Transbrasil foi a primeira companhia aérea brasileira a lancgar tarifas promocionais
de incentivo as questdes ecoldgicas. E, até hoje, é aquela que oferece o maior conjun-
to de “promogdes verdes”: a Tarifa Turismo Ecolégico, Tarifa Amazonica, Tarifa

América Ecolégica e Tarifa VOE - Viagem de Observagdo e Estudos. Na sua préxima

intermarke

viagem, voe na companhia aérea que mais respeita o seu passageiro. No ar e na terra.

TRANS?: :BRASIL

LEVA O NOSSO NOME. LEVA A NOSSA GENTE.




BANCO ITAMARATI
'VIABILIZANDO OS
MELHORES NEGOCIOS
PARA VOCE.





