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Combustivel
pra isso voce fem.

: -
Dia 20.9, nossas refinarias transformaram em derivados 1.454.000 barris de petréleo: mais um recorde brasileiro.
: x ; = |

Quando o consumo
de derivados comeca
a subir, € um sinal de
que a economia comeca
a crescer.

Isso esta acontecen-
do no Brasil e é 6timo.
Representa mais em-
pregos, mais producao,
mais renda para os bra-
sileiros.

Na torcida para que
o0 crescimento prossiga,
o Brasil ja aumentou seu
refino de 1,250 milhao
de barris/dia para 1,454
milhao — 0 9° maior
do mundo. Além de
continuar expandindo
suas 10 refinarias,
sua fabrica de asfalto
e sua usina de processa-
mento de xisto: vamos
aumentar gradualmente
suas capacidades, e
chegar aos 2 milhoes
de barris/dia antes do
ano 2000.

Unicamente com o
resultado de suas ven-
das, a Petrobras paga
seus investimentos
para explorar o petréleo
brasileiro, e todo o
petréleo importado.

{Como temos re-
servas de 10 bilhoes de
barris e extraimos
751 mil barris/ dia, nos-
sa auto-suficiéncia
em refino esta assegura-
da por 30 anos.)

Mas a Petrobras ja
desenvolveu técnicas

préprias para explorar

petrdleo a mais de
1.000 metros sob a
agua (é recordista e
lider mundial dessa
tecnologia), e reuniu
evidéncias que permi-
tiriam elevar nossas
reservas para 30 bilhoes
de barris.

Assim, dependendo
de decisao estratégica do

UNIAO DE TODOS

Governo, podemos ser
igualmente auto-sufi-
cientes em extracao

de petréleo, antes do

ano 2000.

Com mais duas
vantagens para o Bra-
sil: a nossa extracao e
0 nosso refino custam
respectivamente 20%

e 30% menos do que
os precos do mercado
internacional.

Producéo, empregos,
salarios, desenvolvimen-
to exigem combustiveis,
lubrificantes, petro-
quimicos — a Petrobras,
cumprindo sua missao,
continua garantindo
0 nosso pleno abasteci-
mento.

Pode crescer, Brasil.

I = z l'i PETROBRAS

Um compromisso com o Brasil

oy



De nimero em ndmero, chegamos ao 200 salvo
uma pequena pequena inferrupg¢do entre os numeros
16 e 17 {maio 1961/nov 1962). SGo mais de 35 anos de
vida util e proficua.

A nossa revista, apesar de todas as dificuldades,
circulou nos momentos de crise, de alegriq, de fristeza
edefelicidade, fruto do trabalho sério e responsavel dos
companheiros que nos antecederam e que, com seus
esforcos e dedicacGo incontestes propiciaram a atual
Diretoria estar, neste momento, fazendo circular a signi-
ficativa edicdo n° 200. Criadaq, inicialmente, como um
veiculo de difusao cultural da Forca Aérea e dos assun-
tos ligados as suas atividades no campo técnico, politico,
estratégico e administrativo, foi, aos poucos, mantendo
a sua filosofia editorial, passando a fixar-se, também,
na area social. Isto nGo significa um abandono ou um
tratamento menos nobre para aqueles assuntos, mas,
sim, uma abordagem editorial moderna onde sGo mes-
clados tais assuntos, num balanceamento agradavel a
leitura e ao lazer.

Outro aspecto interessante na vida de nossa revista
foram as mudancas de atribuicdes e encargos quanto

a sua produgdo.

Ao nascer, cabia ao Clube de Aerondutica, a admi-
nistra¢do da produgdo substantiva da Revista, sendo
que a parte adjetiva, sele¢Go dos artigos, sugestoes
para publica¢Go, encargos financeiros, e outros, corri-
am por conta do Ministério da Aerondutica. '

Hoje, a REVISTA AERONAUTICA é um veiculo de
difusGo cultural e de enfrelacamento social de seus
associados, sendo totalmente produzida, redigida e
sustentada pelo Clube e seus colaboradores.

Contando com a Assessoria Técnica e Editorial de
uma eficiente Empresa de Marketing, a “UNLIKE” Siste-
mas de Marketing, a producdgo tem sido realizada
dentro de elevados padrdes técnicos, qualidade e
custo.

Finalmente, gostariamos de prestar, neste mo-
mento, uma singela homenagem a todos aqueles
que, de forma direta ou ndo, colaboraram para que
este caminho fosse frilhado, dando continuidade ao
idedrio do seu criador:

Marechal-do-Ar Marcio de Souza e Mello.

A Redacdo

|
i
epocado Natal. Solicitamos aos nossos colaboradores que procurem | |

enviarartigos que tenham de alguma forma, ligagdo com |

Revista Aeronautica

adata méaxima da cristandade, assim como | |
referénciasao AnoNovo || -
queseavizinha. |
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CAPA Revista Aerondutica

aeronéutij n° 200 0 5

gerlopories
Localizacdo de
aeroportos para o

Século XXl " o

Edmilton Menezesda Silva

l aeronautica

No espagb tridimensional, a projecao
linear da Revista Aeronautica e suas
200edicdes.
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Hfg;%f " 5 '| O maior avido do
" - mundo
Revue AEROSPATIALE ' Milton L. Schwartze

2 Robert O. Maguglin
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—— | O homem voa? Voa...
Utilizacdo das Bases AluisioQuadros
Aéreas de Natal 2 00 Th. 6 N G e
17 AnredioSenrad Saint Exupéry:
o aviador, o filésofo, o mito
L.N.Menezes
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Revista Aeronautica —

Comemoramos hoje olangamento do ducentésimonimero daRevista
Aerondutica, com a certeza de que tem sido porta-voz de civis e militares
voltado para o aperfeicoamento das atividades aeronduticas, bem como
do desenvolvimento e da seguranca nacional. Ao fazermos uma andlise
refrospectiva historica verificamos ftratar-se, indiscutivelmente, de um
simbolo nacional. Tecnologiq, arte e andlises sécio-econdmico-politico-
militares deram a esta publicagdo um valor inestimavel, consolidando o
alto nivel técnico-cultural proposto por seus criadores, os saudosos Exmos.
Srs. Brigadeiros Francisco de Assis Corréa de Mello, entdo Ministro da
Aerondutica e Marcio de Souza e Mello, Presidente do Clube de Aurondutica.

A capacidade de criar é o que diferencia os homens.

Sentimo-nos cada vez mais fortes e capazes de vencer os obstaculos
conjunturais, considerando termos a responsabilidade de preservar o que
foi construido com apreco e dignidade, a fim de atender a pafridticas
aspiracdes. Orgulhamo-nos da Revista da Aerondutica, do seu passado e
doseu presente. Estamos procurandofrabalhar para, no futuro, orgulharmo-
nos do passado e do presente que ainda virdo e que fardo parte das nossas
vidas e dos nossos destinos.

O Presidente

——— CLUBE DE AERONAUTICA
1 DIRETORIA
| Presidente Beneficente-Cooperativo

Maj. Brig. R/R Octavio Monteiro de Aratjo Cel. Av. R/R Reny Ribeiro da Silva

1° Vice-Presidente Assessoramentos Especiais:
Maj.Brig. R/R Wilson Freitas do Valle Secretaria Geral P

2° Vice-Presidente i p
\ Brig. R/R Guilherme Sarmento Sperry Asses’g’:‘};-i’a“’ﬁ,’{f,iﬁ’gn 5 Lesnicul
‘ Cel. Av. R/R Oduvaido Lacerda
Assessoria de Relag6es Publicas
Ten Cel. Int. R/R Cabral

Superintendente da Sede Campestre
Brig. Eng. Edson Martins

Administrativo
Brig. Guilherme Sarmento Sperry
Patrimonial

’a Departamentos:
\

| o Cel Av. RIR Sylvio Femandes St%penntendente da Sede Social

| Social L . en. Cel R/R Caio Phidias Torres da Silva |
ﬂ Cel. Av. R/R José Luiz Paoliello Superintendente da Sede Lacustre

| Desportivo Cel. Av. R/R Raymundo Nascimentc Neto

ﬁ Brig. Eng. R/R Edison Martins ‘
| Cultural Servigos Especiais: i
| Cel. Av. R/R Paulo Fernando Peralta CHICAER

| Finangas Cel Av R/R Luiz Carlos de Britto

COOPCAR

Cel. Int. R/R Arlindo Cooper Gibson Cel Av. RIR Reny Ribeiro da Silva
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Ao ensejo do lancamento do n° 200 da REVISTA AERONAUTICA,
apresentamos aos nossos leitores, um pequeno retrospecto da vida
deste veiculo de comunicacdo evocando as edi¢oes n° 1, 50, 100 e 150.

Ao recordarmos estas publicacdes e algumas matérias nelas
confidas, procuramos fixar, também, acontecimentos do momento,
dentro de uma visGo geral do mundo e particular do Brasil, da FAB, do

Clube de Aerondutica e da Revista Aerondautica.
Para facilidade dos futuros pesquisadores, antecipamos, na |
/ » | visdo da Revista o ano de 1994.
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No Mundo

Afloram no mundo, de forma bas-
tante definida, os reflexos econdmicos,
politicos, militares e sociais, resultantes da
“Queda do Muro de Berlim” e
da “Cortina de Ferro”. Tais
reflexos, hoje notados genera- Na FAB
lizadamenie, afetam todos -os

Aprovados os estudos e concluida a licita-

No Brasil paises do 9'92;" dporém, c<I)m ¢do para a implantacdo do SIVAM (Sistema de |
mais agressividade naqueles | \igildncia da Amaznial.

O Pais vive, inten- membros da antiga Comuni- O SIVAM & instrumento fécnico do SIPAM
samente,momentosde dade Soviética e seus Satélites. —Sisterna de Protecdo da Amazdnia— e devera
agitagdo politica, esperanca entrar em operacdo em 1997.
e euforia: as proximidades
das maiores eleicdes j@ |

S - R

realizadasno Brasil; o lan- ga

camentodo Plano Econdmico “Real’; eaconquista .§ No Clube de Aerondautica
do Tetracampeonato Mundial de Futebol, convul- l% Presidente: Maj.-Brig.-do-Ar Octdvio |
sionaram a vida do povo brasileiro, no ano de % J Monteiro de Aradjo. !
1994. e §3 Apobs um periodo caracterizado por di- -

ficuldades administrativas e financeiras, a |

- Na Revista Aerondutica " Direforia do Clube de Aerondutica recebe a

%1 Diretor e Editor: Cel. Av. R/R Paulo - maior manifestacGo de conﬁqnga e apreco

Earmands Panala, ~ que pode ser dada a uma equipe de dirigen- |

Composta e Editada: “UNLIKE” Sistemas de - fes: a autorizagGo emanada de ASSEMBLEIA |
‘1 Marketing — Rio ~ GERAL EXTRAORDINARIA — AGE, para a alie-

| ' ~ nagdo das partes do Edificio Sanfos Dumont

,,,,,,,

el que se fizerem necessdrias, afimderegulari- - - ©

zar as finangas de nossa InstituicGo.

|
%“g’x R
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1958

A MARCA )
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Capa: Emblema da Forga Aérea §
Brasileira, superposfo ao selo da
| Repiblica. Estacapafoimantidaaté §
. 0N°16/Junho1961, quando aRevista
sofreu uma paralisacdo na sua §
producdo, pelo periodo de 14 i
meses.Ao retornar a circulagdo — 7
Dezembrode 1972—Jaofezderiro |
de uma nova filosofia de capa.

Acontecia...

No Mundo

Descoberta do efeito de Cherénkov: elé-
trons radiados aceleram na aguq, atingindo
velocidade maiores do que a da luz no
mesno meio. Receberam o Prémio Nobel de
Fisica Pavel Cherénkov, llia Franch e Igor
Tamm, ambos soviéticos

No Brasil:
A Universidade de Sdo Paulo instala o
primeiro reator nuclear da América Latina.
O Pais vive a euforia de seu primeiro
fitulo de "Campedo Mundial de Futebol”.

Na FAB:

Foi aprovada a Doutrina Basicada For¢a
Aérea Brasileira, através da Portaria n°
1.000/GM2, de 10 de dezembro.

Revista Aerondutica, como veiculo de
formacao da Cultura Aerondutica Brasileira.

No Clube de Aeronautica:
Presidente: Brig -do- Ar Marcio de
Souza e Mello.
O Clube da Aerondautica recebe a
incumbéncia de administrar e produzir a
Revista Aerondutica.

Na Revista Aeronautica:

Diretor: Brig- do- ArEng. Jodo Mendes
da Silva.

Redator Chefe: Cel Av Nelson Baena de
Miranda.

Composta e impressa na Imprensa
Técnica da Diretoria do Material da Ae-
ronautica.

Revista Aeronautica -

Coend e

St e R - :
Inauguragao do destacamento de Base Aérea de Brasilia, com a presenca do

Presidente Juscelino Kubitschek.

CAN: LPI-7 [HCQU) - QUITO

Ten Cel Av Eudo Candiota da Silva;

Ten Cel Av Raphael Leocadio dos
Santos; 25QAV Astrogildo Rodrigo;
2SQAV Rubem dos Santos

. Gongalves.

Criada pelo Ministério da Aeronduticaa | e Bo 9= nova linha do

Algumas matérias contidas nesta edi¢do...

* POLITICA E ESTRATEGIA
Brig-de-Ar Gabriel Grum Moss
* O ENGENHEIRO DUMONT E
SEU FILHO ALBERTO -
Brig-do-Ar Antdnio Alves Cabral
* A SOBREVIVENCIA NA FORCA
AEREA
Lauro Ney Menezes Cap Av
* O PROBLEMA ANTI-
SUBMARINO
Nelson Boema de Miranda
CelAv

* A INTEGRAGAO DAS FORGAS
ARMADAS
Brig-do-Ar Marcio de Souza e Mello
* A INDUSTRIA AERONAUTICA NO
BRASIL '
Brig-do-Ar Joelmir Campos de
Araripe Macedo.
* HIERARQUIA E DISCIPLINA
Maij-Brig-Eng Antdnio Guedes
Muniz.
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A MARCA )
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REVISTA ; =
—_ AERONAUTICA

1968

Capa: Ensaio fotogrdfico com
pelicula de artes gréficas utilizando-
sedeumacépiadonegativooriginal,
associada a uma copia solarizada
do mesmo. No trabalho figura o *
“Curtis Fledgling” aeronave que
inaugurou, nas mdos dos Ten.
Lavanére-Wanderley e Montenegro
as linhas do CAN.

Acontecia...

No Mundo:

Primeirc voo tripulado danave Apolo,
sendo os astronautas Walter M. Schirra Jr.,
Donn Eisele e Walter Cunnhingham, os seus
iniciadores.

No Brasil:
Dr. Euclides Zerbini realiza o

. primeiro transplante de cora¢Go no

Brasil.

Na FAB:

CriagGo do Grupamento de
Aerondutica de Manaus, com a finalidade
de estudar e executar a ampliagcdo do
destacamento da Base Aérea de Manaus,
dando-lhe condi¢des de operar com
unidades Aéreas.

No Clube de Aeronautica:
Presidente:  Brig. Paulo Sobral Ribeiro
Gongalves.

Inicio do estudo de viabilidades para
construc@o do Edificio-Sede da Rua Santa
Luzia, que teve as suas obras concluidas em
1975.

Também neste ano, o entdo
Governador daGuanabaraFranciscoNegrdo
de Lima, prometeu ao nosso Presidente a
doacdo de um ferreno, na Lagoad Rodrigo de

Freitas para construgdo da sonhada sede’

Campestre.
Na Revista Aerondutica:
Direfor e Redator Chefe:

Cel Av Antonio Geraldo Peixoto
Composta e impressa na Grdfica Milorie Lida.

Revista Aeronautica

Acima. CAN faz 37 anos.
O Marechal Eduardo
Gomes, os Ministros
Militares e oficiais-
generais chegam a base
Aérea do Galedo.

Ao lado. Lancado na
Barreira do Infernc o
“Black Brant”.

'V-STOL. Unia aeronave
adequada para a guerra
moderna.

e




O avido supersodnico Concorde,
da Air-France, faz seu primeiro v6o
comercial regular na rota Paris-Rio.

' No Brasil:

Entra em funcionamento a primeira
l platdforma do campo petrolifero de Ubarana,

nolitoraldoRio Grande doNorte, comproducdo
prevista de 3780 barris/dia.

r
&
& Na FAB:

r

ﬂ Acdo conjunta FAB/Guarda Nacional
| do Panaméa denominada “Operacdo
| Progresso”, em que dois avides Hércules C-130
; da FAB, se empenharam no fransporte de
'l material doado pelo Brasil para as vifimas do
| terremoto na Guatemdla.

!

' No Clube de Aerondutica:
! Presidente: Maj-Brig R/R Francisco Bacha.

O Brigadeiro Bachd toma posse, pela
quartavezconsecutiva, naPresidénciadoClube
de Aerondutica.

E inaugurada a sede social da Rua
Santa Luzia.

Na Revista Aeronautica:

| DiretoreRedator Chefe: Maj.—Brig. R/RRafhael
Leocddio dos Santos.

| CompostaeimpressanaCia.BrasileiradeArtes

i Graﬁcas—Rlo de Jonelro

ﬂ

1

Capa: Exemplar comemorativo da
100° Edi¢do. Composicdo de algu-
mas das mais significativas capas
das edicoes da REVISTA DA
AERO-NAUTICA, publicadas até
aquele nOmero.

Ministro Araripe Macedo faz conferéncia na ECEMAR. A conferéncia versou
sobre irés topicos principais: IndUstria Aeroespacial, Aviacdo Civil e Programacdo
Orcamentaria do Ministério da Aeronautica.

Adeus a um velho companhelro 0 C-47 eo efehvo do Sex'ro Esquadmo de
Transporte Aéreo, no Olfimo dia de sua permanéncia na “ativa” - 21 Set 76. -

A FAB em manobras.
Cerca de 120 aeronaves
de combate e de

| transporte participaram
& das grandes manobras
redlizadas pela Forca
Aérea Brasileira.

Revista Aeronautica :




No Mundo:

O satélite Exosat, da Agéncia
Espacial Européia, descobre uma
estrela com densidade 500.000 vezes
superior & do sol.

No Brasil:

i Tancredo Neves é eleito presidente da
Repiiblica pelo Colégio Eleitoral com 480 votos
confra 180 dados a Maluf e 26 abstencoes.

| Na FAB:

| OCeniroTécnicoAeroespacidlredlizanaBarreira
do Infemo, Rio Grande do Norte, o segundo
loncamentode umfogueteSondalV, com7,300
KG de peso e 12 metros de comprimentos.

No Clube da Aerondutica:

| Presidente:  Ten. Brig. do Ar Waldyr de
Vasconcellos.
3 Inaugurago do Hangar de Ulira-leves
| e Condlusdo das pistas de pouso da Sede
| Campestre.

RetornodaAdministracdo paraorecém
inaugurado prédio, na PragaMarechal Ancora.

| Na Revista Aerondutica:
| Direfor e Editor: Cel Av R/R Gilberto
y Pacheco Filho

| Composta eimpressanaCompanhiaBrasileira
| de Artes Graficas Ltda.

Capa: O 3° protétipo da Aeronave
AMX, decolando para um voo de
teste em Turim (ifalia). A EMBRAER
tem responsabilidade sobre frinta
por cento de todo o programa de
desenvolvimento e fabrica¢do da
nova aeronave militar.

A Revista Aerondautica
entrevista Cel Ozires.
Uma conversa
informal com o mentor
de um dos maiores
tentos internacionais
da Industria
Aerondutica Brasileira.

Como nasceu, cresceu e
vive hoje o 1° GRUPO DE
AVIAGAO DE CAGA. |
Durante a fase de .
crescimento, ganhou o ;
grito de guerra— @

“Senta a Pua!”... -

EMB-312 TUCANO. No dia 21
de marco-deste ano, quando
o governo inglés anunciou a
sua decisdo de escolher o
EMB-312 TUCANO como
vencedor.da concorréncia que
vai fornecer novos avides de
freinamento para-a Royal Air
Force, estava sendo
encerrada, com uma vitoria
para a EMBRAER, uma das
maiores e mais emocionantes
disputas que se tem noficia na
_ histéria da.inddstria ©

. aerondutica mundial. -

1
1
o
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Osprincipais aeroporfosem

operacdo neste final de século
chegam a processar, nos gran-
des centros, até setenta milhdes
de passageiros/ano e elevados
volumes de carga aérea. Essa
situagdo exige, por parte das
autoridades aeroportudrias, um
confinuo  esforgo  para
compdtibilizaro desenvolvimen-
to destes equipamenios com o
espaco urbano no qual estdo
inseridos, assim como a com-
plementacdo das viagens por
oufros modos e as novas exi-
géncias ambientais que se
impde a parlir do crescimento
do movimento ecoldgico em
fodo mundo.

Considerando que a maio-
ria destes aeroportos foram
localizados e implantados ha
mais de 50 anos, em uma épo-
ca que serid quase impossivel a
previsdo da evolu¢do do frans-
porte aéreo e de toda a
tecnologia disponivel a ele as-
sociada, ha de se entender os
conflitos que cada vez mais exi-
gem a adi¢do de medidas
compensatorias por parte das
autoridades para minimizd-los.

Nos Gltimos anos, foram
introduzidas melhorias significa-
tivas em alguns sistemas de
fransporte, que vdo oferecendo

Revista Aeronautica

Aeroporto Internacional de Kansai - Japdo, Baiia de Osaka (5 km confmente)

novas possibilidades parareali-
zacdo de viagens. Como
exemplo, cabe citar o sistema
ferrovidrio europeu que, em um
esfor¢o para a integragdo com
o transporte aéreo, abre novas
dimensdes sobre a questdo de
localizacdo de aeroportos.

Ja neste final de século,
grandes aeroportos europeus
encontram-se integrados com
os sistemns de transportes de
massa de frem de alta velocida-
de — TAV, introduzindo novos
conceitos para os deslocamen-
tos, no continente entre curtas e
longasdistdncias. A distribuicdo
espacial dos ceniros urbanos
europeus, aliada a moderniza-
¢do de outros sistemas, ajudou
a estabelecer um novo modelo
para as viagens realizadas en-
fre diferentes localidades, como
por exemplo, Paris e Londres.

Atualmente, a questdo da
localiza¢Go de aeroportos, além
de ter que atender aos rigidos
imperativos de seguranca da
aviagdo, deve conciliaras novas
exigéncias da legislagdo
ambiental com os anseios das
comunidades em prol de uma
melhor qualidade de vida. Nes-
te sentido, deve-se observar,
além da necessidade de aces-
sordpido e eficiente aos pontos

Edmilton Menezes da Silva

de origem e destino, a preocu-
pacdo em preservar as
comunidades, por exemplo, do
incomodo provocado pela ex-
posi¢Go ao ruido aerondutico.

Estes e outros fatores deter-
minam que qualquer escolha
de sitio aeroportudrio realizado
nesta década ferd a responsa-
bilidade de atender ao
desenvolvimento do transporte
aéreo para horizontes mais
amplos, levandc em considera-
¢Go fatores diversos, que vao
muitoalém do planejamentotra-
dicionalmente realizado.

A razdo desta dfirmagdo
remete a evolucdo do franspor-
te aéreo, o desafio de se
imaginar como parecerdo os
aeroportos daqui a 30 ou 40
anos. Por certo feremos as mes-
mas dificuldades de quem
desenvolveu este trabalho ha
50 anos. Basta supor o que teri-
am imaginado os especidlistas
da década de 40 sobre a visGo
dos aeroportos em 1994 e a
operacdo das modernas aero-
naves.

E provavel que, na ocasido,
ndo tenha sido possivel imagi-
naro porte e otipode aeronaves
que atualmente estdo em ope-
racgdo e a consequente
necessidade de. infra-estrutura

paraatendé-los. Alem doque, o
crescimentodofransporte dereo
com o surgimento de novos p6-
los de interesse turistico, a froca
em grande escala dos bens de
consumo entre diferentes pai-
ses, a crise do petrdleo ou os
negdcios dos Emirados Arabes,
bem como as fransformagoes
econdmicas, sociais e politicas
ocorridas, modificaram o perfil
das viagens.

Este panorama era quase
impossivel de ser concebido
quando da construgdo dos prin-
cipais aeroportos que hoje estdo
em operagao.

Neste sentido, a preocupa-
¢do com o meio ambiente,
aliada a uma lesgislagdo urba-
nistica mais rigida e ao perfil
comportamental da sociedade
e do usudrio do transporte aé-
reo, acrescentou d escolha de
sitios aeroportuarios novos
pardmetros para andlise. Estas
medidas, somadas algumas
vezes @ pouca op¢do de espago
fisico disponivel, t&m determi-
nado a introducGo de novos
conceitos no processo de esco-
Iha de sitio.

Alguns paises como o Ja-
pdo, que apresentam limitacdes
de dreas e severas resfricoes
ambientais, t&m desenvolvido o
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Aeroporto Infernacional de Kansai- Japdo. lntegrdcc‘:o modal como

continente. Distdncia: 5km.

conceito de aeroportos
“offshore”, utilizando o potencial
litorGneo e das baias que se
localizam -préximas aos gran-
des centros de demanda. E
provavel que as questdes am-
bientais envolvendo este tipo de
locdlizagdo, quando bem estu-
dadas, possam apresentar
solucdes menos prejudiciais ao
homem que as usuaimente
encontradas nos aeroportos
convencionais. Contudo, os cus-
tos para sua implanta¢do
superam, em muito, aqueles
decorrentes da implantagdo de
umaeroporto localizado emter-
ra firme, tornando-se quase
proibitivos para paises em de-
senvolvimento.

Ao se transportar estas
questdes para o caso brasileiro,
pode-se concluir por umassitua-
¢do mais confortavel, ja que

;

dispomos de extensas dreas
ainda passiveis de serem
identificadas como potenciais
para implantagGo de novos ae-
roportos.

Visando obfer sifios poten-
cialmente propicios ao
desenvolvimento de aeroportos
para horizontes que vdo muito
além dos tradicionalmente con-
siderados, a seguir, &
apresentado, de forma sucintq,
um processo metodoldgico para
escolha de sitio, em uma tenta-
tiva de minimizar recursos,
eliminar fatores subijetivos e for-
necer um instrumental para a
tomada de decisdo.

Apartirdadefinicdodo pro-
blema, que deve ser
amplamente discutido e condu-

Aeroporto de Frankfurt—mo
superficie e area de entorno.
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zir d tomada de decisdo para o
trabalhode escolhadessitio, sGo
destacadas as oportunidades
de investimentos, as
condicionantes politicas e, prin-
cipalmente, a viabilidade de se
implantar um aeroporto em
determinadalocalidade, consi-
derando a demanda estimada
e as ligagoes previstas.

Uma vez definida a area
para aimplanta¢Go do projeto,
sdo elaborados estudos paraa
determinagGo do porte do ae-
roporto que se deseja
implantar. Nesta fase sdo ana-
lisados, ainda, os aspectos
econdmicos que conduzam ds
reais necessidades do trans-
porte aéreo e paralelamente
sao identificados e localizados
sitios que atendam a dimen-

soesdesejdaveis dinstalagdo do’

empreendimento.

E possivel que os estudos
iniciais apontem um ndUmero
consideravel dessitios paraand-
lise e, neste caso, uma
pré-sele¢do elimina os que ndo
atendem aos requisitos lo-
cacionais. Assim, esforcos
podem ser candlizados para
os que realmente oferecam
potencial para a imple-
menta¢do do aeroporto
pretendido.

Fatores que possuam fa-
miliaridade de tratamento e
andlise sdo agrupados para
facilitar os julgamentos da fase
final. Desta forma, quatro gran-
des grupos se apresentam:
fatores de relacionamente
urbano, operacionais, fisico-ge-
ogrdficos e ambientais.

Finalmente, a selecGo do
sitiodeve envolver métodos que
considerem as vantagens e
desvantagens de cada um em
relagGoaos demais. Neste caso,
para se dar um cardter objetivo
aescolha, recomendam-se mo-
delos quantitativos que mais
facilmente conduzirGo aosifioa
ser escolhido.

Os aeroportos sdo cada
vez mais essenciais ao desen-
volvimento das regides a que
servem e se constituem em no-
cleos de alta tecnologia e
cenfros de negdcios, movimen-
tando indUstrias e parques de
pesquisas a eles associados.
Assim, modelos de desenvolvi-
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mento urbano e de transportes
regionais devem ser observa-
dos, de forma a proteger e
integrar os aeroportos do pla-
nejamento das cidades,
conectando-os comtodos os sis-
temas de transporte de
superficie
Propostas que envolvam o
uso de atividades industriais e
comerciais no entorno dos ae-
roportos devem ser
consideradas numatentativade
ofimizar ainfra-estrutura dispo-
nivel para estas areas,
preservando, porém, a
compatibilizagdo com as afivi-
dades aeroportuarias. Outro
aspecto importante se refere a
possibilidade de expansdo fu-
tura do aeroporto, além dos
limites estabelecidos no Plano
Diretor. Porfanto, o compromis-
so do aproveitamento citado
anteriormente deve considerar
esta hipotese de modo a nao
comprometer as atividades ali
instaladas com o risco de possi-
veis desapropriacoes.
AintegracGo com os frans-
portes de superficie & de
fundamental importdncia nalo-
calizagdo de um aeroporto, ja
que a economia representada
pela existéncia de sistemas ja
implantados pode favorecer na
indica¢do de alguns sitios. Nes-
te contexto, deve-se considerar
a necessidade de com-
plementagdo dosiransportesde
massa, bem como a extensdo
de"links” de metrds até ostermi-
nais aéreos metropolitanos.
Finalmente, algumas pala-
vras-chave  devem  ser
consideradas para o sucesso
dos aeroportos no proximo sé-
culo: Competitividade,
Seguranca, Acessibilidade,
Integragdo com o Meio Ambien-
te e Planejamento Estratégico.
Estas recomendacdes, as-
sociadas a um planejamento
que contemple todos os aspec-
tos locacionais e estruturais dos
transportes e das cidades por
eles servidas, serdo fundamen-
tais aos futuros aeroportos para
que possam desfrutar da flexi-
bilidade necessaria aoseupleno
desenvolvimento.

“O aufor é mesfrado na
COPPE/UFRJe fécnico do Instifu-
fo de Aviagdo Civil— IAC, onde
frabalha desde 1980.



Apos mais de 30 anos de estocagem, o legenddrio “Spruce Goose” & preparade para
visitagdo piblica, ao lado do ndo menos famoso navio “Queen Mary”.

O mundo tinha seus olhos, preocu-
pacdes e recursos fotfalmente voltados
para a 2° Guerra Mundial, ginda em fase
crescente.

Nos Estados Unidos, eram produzi-
das, de forma acelerada, as imensas
encomendas do governo dos pequenos
navios de carga “liberty ships” — navios
daliberdade-—com vistas a manutencdo
do fluxo logistico para a Atlantico Norte.
Mas a frota de submarinos nazistas na-
quela dereq, os afundavatdo rapidamente
quanto eram construidos. Somente em
julho de 1942, 800.000 foneladas da frota
mercante aliada repousousuas reforcidas
carcacas nofundo daqueletraicoeiro oce-
ano. Se algo ndo fosse feito, de imediato,
os alemdes, em muito pouco tempo,
cortariam o fornecimento dos suprimen-
tos vitais para a Gra-Bretanha e o resto
Europa.

Surge, entdo, no cendrio da indistria
bélica americana, a figura de Henry J.
Kaiser, Presidente dos Estaleiros Kaiser,
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responsavel pela producdo dos compe-
tentes, mas ineficazes ,“liberty ships”.

Kaiser frouxe aidéia de construiruma
frota de navios voadores gigantes, raio-
res que qualquer aeronave ja construida,
capaz de voar sobre a ameaca dos “U-
boats"e pousar em qualquer superficie
extensa de dgua para descarregar ho-
mens e suprimentos. Este fipo de aeronave
deveria ser suficientemente grande para
transportar fanques americanos e aira-
vessar o Afldntico. Levando estaidéia para
o governo, Kaiser conseguiu o apoio e
necessitava, entdo, de auxilio aeronduti-
coexperiente. Em consequéncia, procurou
a ajudado multimiliondrio Howard Robard
Hughes, cuja experiéncia geronautica —
tanto como piloto quante como projetista
— era legendaria. Se alguém pudesse
transformar o sonho de Kaiser em reali-
dade, Howard Hughes era o homem
capaz de fazé-lo.

Ao ser abordado por Kaiser sobre um
projefo para um navio voador gigante,
Hughes, a principio, ficou relutanie, mas o
dindmico industrial rapidamente conven-

ceu-o de que o projefo era desesperada-
mente necessario.

A Kaiser-Hughes Corporation foi fun-
dada e vrecebeu um conirato
governamental de 18 milhdes de dolares
para o projefo e a construcdo de frés
protétipos do Flying Boats (dois modelos
para vbo e um para testes estaticos). Foi
estipulado que a Kaiser-Hughes ndo re-
ceberia vantagem pelo projeto e ndo
poderia contratar engenheiros e mecani-
cos de outras empresas. O conirato,
também, restringia a Hughes a utilizacao
de metais estratégicos (ago e aluminio),
que existiam em pequenas quantidades
€ eram necessarias para os projetos exis-
tentes naqueles tempos de guerra.
Destemido, Hughes afirmou que poderia
construir a aeronave gigante em madei-
ra. Sua companhia estava em
experiéncias com um processo denomi-
nado “Duramold®, uma técnica de ligar
finas camadas de madeira compensada
com colas especiais, material que pode-
ria ser utilizado em pequenas aeronaves
do tamanho de cacas.

Especialistas da indUstria aeronduti-
ca imediatamente disseram que uma
aeronave como famanho e peso preten-
dido por Hughes, 200 toneladas, era uma
coisa impossivel. Nada assim tGo grande
poderia voar! Com certeza, ninguém po-
deria construir uma gigantesca aeronave
em madeira.

Ignorando as zombarias, Hughes ini-
ciou aconstrugdo daHK-1({Hughes-Kaiser,
1° projeto) na fabrica de aeronaves em
Culver City, California. Conforme o plane-
jadoinicialmente, Henry Kaiservoltou para
seu estaleiro, deixando o projeto e a cons-
frucdo do “Flying Boat” infeiramente nas
mdos de Hughes. Desde oinicio o projeto
foi atrapalhado por problemas, jamais
sendo considerado de alto valor estraté-
gico pelos militares, desta forma, o “Flying
Boattinha paixa prioridade nas listas de
material para fabrica¢doe. Outras causas
do atraso incluiram os complicados ga-
baritos e outros equipamentos especiais
necessarios para a confeccao dos diver-
sos componentes “duramold” da
aeronave, as dificuldades na engenharia
da construcdo em madeira e o proprio
esfilo excéntrico de Hughes no trabalho,
caracterizado por horas exiras, uma ob-
sess@o por detalhes e desprezo aos
procedimentos padrdo.

O anseio de Howard Hughes pela



pefeicdo esta evidente em cada esforco.
Centenas de horas foram gastas testando
e tornando a testar varios modelos em
fOneis de vento para determinar o formato
de maior eficiéncia aerodindmica, en-
quanto exaustivos testes hidrodindmicos
eram efetuados em tanque de agua para
aperfeicoar o projeto do casco da aerona-
ve. Apos uma meticulosa investigagao a
bétula foi escolhida como o principal ma-
terial a ser empregado na construgdo, por
ser a madeira que melhor combinava:
peso leve’, forca, resisténcia a ruptura,
aos parasitas, ao apodrecimento e a de-
terioracGo. Assim, o apelido popular da
aeronave, “Spruce Goose” (que Hughes
desdenhou), ndo foi um nome apropria-
do. Embora a utilizagdo da bétula (spruce)
fosse  fundamental, ela era
complementada pelouso seletivode abe-
to, boldo, choupo e balsa (utilizada nos
flutuadores de asal).

Especialistas em cortes de madeira
foram enviados para Wisconsin e para o
Canada com vistas a escolha de arvores
especificas, que entdo eram acompanha-
das da serraria até a fabrica de Hughes
para assegurar alta qualidade.

Para reunir dados que auxiliassem
no projeto do gigantesco navio voador.
Hughes comandoumilhares de testes com
seu Sikorsky S-43 anfibio. Ele executou
centenas de decolagem e pousos, filmou
o desempenho da aeronave a bordo de
uma lancha de alta velocidade e reajus-
tou o centro de gravidade do anfibio para
testar varias configuracées do projeto.

A Hughes Aircraft Company ergueu
um enorme hangar de madeira, no qual
seria construido o “Flying Boat”. Era a mai-
or estrutura em madeira até entdo
construida em fodo mundo: 750 pés de
comprimento, 250 pés de largura e 100
pés de altura (228m, 76m, e 30m). O tra-
balho na aeronave gigante continuou
durante 1943 e 1944.

Enquanto o trabalho progredia, o ri-
gor da ameaga dos “U-boat” diminuia. Os
exércitos e as marinha aliados provoca-
vam devastacdo nas for¢as nazistas. Uma
frofa de gigantescas aeronaves de frans-
porte ndo era mais necessaria para
ganhar a guerra.

O governo tomou providéncias para
eliminar o contrato “Kaiser-Hughes Flying
Boat". Hughes foi para Washington e pro-
curou influenciar elementos oficiais,
insistindo que o “"Hughes Flying Boat” era
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um projeto de pesquisa e desenvolvimen-
to valioso. O governo, finalmente,
concordou na permissdo para Hughes
terminar a Onica aeronave que estava em
constru¢do a época. Quando os 18 mi-
Ihdes de ddlares do contrafo original se
esgotaram, Hughes investiu mais de 7
milhdes de dolares de suas reservas para
concluir a aeronave.

O frabalho no “"Hughes Flying Boat”
continuou apds o término da guerra. Em
1946, a aeronave estava proxima de sua
conclusdo em Culver City e Hughes preci-
sava de local junto a uma area aqudtica
para montagem final e teste em vdo. Um
local adequado foi arrendado no “Termi-
nal Island”, no Porto de Long Beach. A
construcdo de um dique seco de 240 pés
{73m)foiiniciada. O dique seco era neces-
sario para o langamento da aeronave e
também para permitir que as asas fos-
sem fixadas a fuselagem em nivel inferior
ao do solo.

Em junho de 1946, teve inicio a monu-
mentaltarefa de transportar o“Flying Boat”
de 200 toneladas de Culver City paraLlong
Beach através de um caminho bem defi-
nido de vinte e oito milhas. Esta
movimenta¢do requeria dois dias e um
custo de US$ 80.000,00.

A enorme fuselagem e as duas se-
¢Oes de 160 pés (48m) das asas foram
transportadas separadamente em enor-
mes zorras. Escolas ao longo do caminho
encerraram suas atividades para que as
criangas pudessem presenciar a passa-
gem da gigantesca aeronave.
Engenheiros de rodovias realizaram veri-
ficagdes para assegurar que as pistas e
pontes, no trajeto, suportariam o peso do
“Flyning Boat”. Forgas policiais de dez ci-
dades e municipios escoltaram a
aeronave em sua marcha para Long
Beach. As companhias telefonicas e de
elefricidade enviaram pessoal para desli-
gar milhares de linhas na frenfe do cortejo
erestaurd-las apos a passagem da aero-
nave. Podadores asseguraram que nem
arvores, nem arbustos, obstruissem o ca-
minho do “Flying Boat, mas o
planejomento do deslocamento foi tGo
cuidadoso que nehuma arvore ou fouceira
teve de ser removida e foi evitado qual-
quer fipo de dc..o.

Apos cruzar a velha ponte de barcas
que liga a “Terminal Island” ao centro de
Long Reach, o "Hughes Flying Boat” che-
gou as instalagdes do Cais Huges. Os
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Comparacdo do tamanho do “Spruce
Goose” com o “Boeing” 707

»

engenheiros iniciaram a complicada fa-
refa de baixar a fuselagem para dentro
do dique seco com 30 pés (9m) de profun-
didade.

Com a fuselagem segura no fundo
do dique, os frabalhadores fixaram as
asas, a cauda e os componentes de con-
frole de aeronave.

Em 2 de novembro de 1947, Hughes
subiu a bordo do “Flying Boat" e supervisi-
onou o reboque da aeronave para o cais
externo em Long Beach. Centenas de re-
porteres e convidados especiais vieram
assistir o primeiro teste de taxi daimensa
aeronave. Alertados pela cobertura
jornalistica, milhares de espectadores ali-
nharam-se nas docas, litoral e pontes
paratervisdo sobre a enseada. Dizias de
pequenas embarcacdes de recreio inva-
diram a enseada, procurando obter uma
melhor vista da polémica aeronave. Va-
sos da Guarda Costeira e embarcacoes
especiais de patrulha fecharam um cerco
para manter a agitacdo das pequenas
embarcagdes fora do caminho do “Flying
Boat".

Quando Hughes tomou seu lugar na
cadeira do piloto, um total de frinta e duas
pessoas estavam a bordo da aeronave.
Hughes, como de costume, atuava como
piloto de provas. Sentado & sud direifa
estava Dave Grant, o engenheiro de hi-
draulica, responsavel pelo projeto do
poderoso sistemna que operava as imen-
sas superficies de controle. O “Flying Boat”
era a primeira ceronave tGo grande que
apenas os musculos humanos ndo pode-
riam movimentar os comandos. Osistema
pojetado por Dave Grant amplificava a
for¢a do piloto em 200 vezes. Mais tarde
pensou-se que Hughes escolhera Grant,
que ndo era piloto, para seu co-piloto
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O navio voador
durante a corrida
: que o elevaria ao
wosz VOO historico de

~ -~ umamiha.

para que ndo houvesse dividas de que
hughes pilotara sozinho o “Flying Boat".
Pode haver algo de realidade nesta nar-
rativas, mas, desde que o sistema
hidraulico era vital para o sucesso do
teste, Hughes mais provavelmente queria
o homem que melhor entendesse do sis-
tema junto a ele.

Sete reporteres, incluindo um de ra-
dio, James McNamarra, haviam sido
escolhido por sorteio para estar a bordo,
durante os testes de taxi. Enquanto mano-
brava o “Flying Boat” para a primeira
corrida, Hughes dizia aos reporteres reu-
nidos que eles nGo deveriam esperar o
voo daaernave naquele dia. Ele explicava
que muitos festes na superficie precisa-
vam ser efetuados antes do véo. O
primeiro vdo deveria aconfecerem algum
dia de abril do préximo ano, 1948.

A primeira corrida para checar os
controles e os motores partiv do final do
molhe de Long Beach. O “Flying Boat” foi
na direcdo de San Pedro a quarenta e
cinco milhas por hora. Reduzindo as
manetes, Huges girou o nariz da aerona-
ve, apontando parao centrodelongBeach
a Leste. Ele virou-se e disse aos observa-
dores na cabine de comando para se
segurarem: “eu estou comegando, ape-
nasfentando, alcancaralgumavelocidade
nesta corrida”. Levando as manetes a ple-
no, Hughes conduziu a aeronave
enquanto ela acelerava cruzando as on-
das. O “Flying Boat” permaneceu na
superficie.

Ao final da corrida, Muitos reporteres
perguntaram a Hughes se ele poderia
decolar a aeronave para coroar suas re-
portagens. Hughes chamou uma lancha
que estava ao lado para leva-los a terra.
James McNamara ficou desapontado,
pensando que ele poderia perder o furo
para os reporteres da imprensa. Mas,
logo apds deu gracas por ndo haver con-
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seguido retirar seu pesado equipamento
de gravagdo na pequena lanchaindicada
para o desembarque.

Depois que alanchalivrou a lateral do
“Flying Boat’, Hughes disse que faria mais
uma corrida. Virou-se para Dave Grant e
disse: ‘Dave de-me quinze graus de flape’

“Grant ficou excitado, pois sabia que
ao posicionar os flapes estava colocando
a aeronave em perfil de decolagem.

O "Hughes Flying Boat” saltou para a
frente quando Hughes levou as manetesa
pleno. James McNamara, olhando por
sobre os ombros do piloto parao painel de
instrumentos, gritava a velocidade da ae-
ronave. Ele finha que berrar em seu
microfone para ser ouvido acima do baru-
Iho ensurdecedor dos oito motores e do
ribombar das ondas contra o casco. ‘SGo
quarenta e cinco milhas por hora’, gritou
o excitado McNamara. Mais
acelera¢do."Mais aceleragdo...SGo
cinquenta sobre o mar encapelado ...5Go
sessenta...sessentaecinco...sefenta... 5ao
setenta e cinco!" Uma repentina pausana
tfransmissdo de McNamara assinalava a
decolagem do “Hughes Flying Boat”. O
reporter anunciou dramaticamente. ‘Nos
decolamos, senhores e senhoras, e eu
ndo acredito Howard Hughes prefendes-
se queistofosse... eundo sei". McNamara
correu para frente assim que a grande
aeronave refornou a superficie e pergun-
tou, “Howard, vocé esperava isto? Hughes
respondeu, “Certamente! Eu gosto de fa-
zer surpresas!..” Ele surpreenderaatodos.

A premiada reportagem. de
McNamara que de maneira vivaz trans-
mitiu esta sensagdo de surpresq, e de
composi¢ao da histéria, conseguiu um lu-
gar nos anais do jornalismo.

Saltando ao ar, o “Flying Boat” voou
por cerca de uma milha a uma altura de
setenta pés (21m). Ele esteve no ar menos
que dezeseis segundos, mas aquele véo
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ainda permanece como um dos mais
memoraveis nahistériada aviagdo. Quan-
do ergueu-se da superficie, 0 “Spruce
Goose“provou, para sempre, a viabilida-
de dos transportes gigantes (jumbol,
maiores do que qualquer pessoa poderia
considerar possivel.

Apos aquele Onico voo, Haughes co-
locou a aeronave de volta no dique secoe
construiu um Hangar especial com ar
condicionado sobre ela. A aeronave nao
seria vista novamente, pelo pablico, por
frinta e trés anos. Afravés das décadas
que passavam, havia muita especulagdo
sobre as condigoes e a sina do"Spruce
Goose". Alguns diziam que Hughes havia
destruido a aeronave ou que ela havia-se
desintegrado. Mas, durante esse perio-
do, o “Flying Boat” foi acuradamente
conservado. Para Hughes, “Flying Boat”
eraumgrande triunfo pessoal, um simbo-
lo de seus muitos feitos em aviacdo e ele
0 preservou e protegeu enquanto viveu.

Howard Robard Hughes morreu em
1976 — convenientemente, em uma ae-
ronave a jato, voando de Acapulco para
um hospital em Houston, sua terra natal.
Ele morreu sem um testamento valido e
seu patrimonio foi colocado nas mdos da
justica. Para profeger os herdeiros, foi
cortada averba destinada a preservagdo
do “Hughes Flying Boat".

A “Suma Corporation”, companhia
“holding” de Hughes, foi forcada a decidir
o destino do “Flying Boat”.Embora muitas
ofertas houvessem sido apresentadas
para exibir a aeronave gigante, nenhum
grupo apresentou-se com capital sufici-
ente para tornar possivel o
empreendimento. A“Suma” elaborou pla-
nos de corte para a aeronave.A
“Smithsonian Insfitution” queria preservar
uma se¢do de cinqUenta e um pés de asa
e mais oito museus queriam, cada um,
partes do“Flying Boat”. O resto deveria ser
destruido.

Apobs trés décadas de mistério e con-
trovérsia, o “Fling Boat” de Howard Hughes,
o legendario “Spruce Goose”, estava em
exibi¢do pablica. Pela primeira vez o publi-
co seria capaz de ver a enorme aeronave,
ainda hoje a maior das aeronaves a haver
voado. O "Hughes Flying Boat” € um monu-
mento G determinagGo e a pericia dos
homens que a construiram e especialmen-
te para um homem, Howard Hughes —
que olhava para o futuro, além dos limites
estabelecidos pela tecnologia e perseguia
seus sonhos em escala crescente.
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Os incéndios florestais, nos Oltimos anos, tém ceifado imensos

grande areas do Brasil.

santudrios ecoldgicos, trabalhando firmemente na desertizagdo de

A presente reportagem serve de alerta e pretende fornecer
inspiracdo ao pensamento criativo de nossos administradores.

E primavera outra vez — o que signi-
fica mobilizagao geral para os bombeiros
franceses. Mas ndo houve parada, du-
rante inverno, para. os peritos da
Seguranga Civil, do Ceniro Operacional
em “Lavallois-Perret”, proximo a Paris.
Eles sGo responsaveis pela prote¢do das
florestas francesas que cobrem 15 mi-
Ihdes de hectares, fazendo delas as mais
extensas da Europa. Todas as floresta do
sul da Frango correm um maior risco de
fogo a cada verdo.

No sul da Franca, da “Provence” aos
matagais corsos, passando pelo macigo
de “Corbieres” e a Riviera, em média
32.000 hectares queimam a cada verdo,
perfazendo 80% das florestas destruidas.

Mas os métodos de enfrentar este
fiagelo melhoram a cada ano.

AAgéncia de Seguranga Civilquefica
subordinada ac Departamento do Interior
e ao Departamento de Planejamento da
Cidade e Regido Rural, continua, ainda, a
juntar ao aumento em pessoal os recur-
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Se considerarmos a superficie
totalda antigaU.R.S.S., aFranga, com
seus 543.998 km?, seria o segundo
pais da Europa em dimensdes
territoriais, superada, apenas por
aquela unido de paises subjugados.

Comparando com territorio bra-
sileiro, s6 na area de Amazonia legal
brasileira, (5,4 milhdes de km? cabe-
riomdez vezesasuperficieda Franga,
inclusive a llha de Corsega.

Ainda hipoteticamente, se nos
3,1milhdes de km? restantes ndo hou-
vesse uma s6 arvore, facilmente
concluiriamos que, em um pais
tropical, comuma Greade baixaden-
sidade populacional (0,61 km?} e com
precarios recursos, teriamos, sim-
plisticamente, 10 vezes mais
problemas do que a Franca.

sos técnicos contra os perigos dos proxi-
mos meses de verdo.

Entre 1973 1986, afrota de “bombar-
deiros-d'agua” dobrou sua capacidade
de carga.

Atualmente, seus 28 avides podem,
conjuntamente, despejar 140 toneladas
d’agua ou de produtos de emulsGo de
uma sb vez. E légico que eles ndo sdo
empregados fodos ao mesmo tempo,
mas, este nomero é significativo.

Refor¢os futuros estdo para chegar,
na forma de 12 novos “Canadair CL-415%,
furbo-hélices ao custo da ordem de 2.000
milhdes de franco franceses, assinados
em 16 de outubro de 1991.

Juntamente com alta performace,
estas aeronaves sGo mais econdmicas,
possuem cabines climatizadas, “avioniscs”
digitais, dando mais conforto, freinamen-
to atualizado e seguranca as tripulagdes.
Gradualmente, eles devem substituir os
velhos “CL-125" com motores a pistdo.
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A nova geragao "CL-415" representa
uma grande evolu¢Go dos meios contra
incéndio para os "bombeiros-do-céu” que
véem estendendo suafrotaatual, sobrea
Franga que é de 11 “Canadairs” (5,4 fone-
ladas d"agua por avido); 13 “Trackers"(3,4
toneladas) e 2 “Fkker” F-27 (6,4 tonela-
das). Dois "Hércules” C-130, cadaum com
a capacidade de 12 toneladas d‘agua,
deverdo ser alugados para o proximo
verdo no Arizona. Isto perfaz um arsenal
de 28 avides de combate ao fogo, aos
quais devem ser adicionados 13 helicop-
teros de comando ("Dauphin”, “Ecureuil”e
“Alouette”), mais o aluguel, pelas autori-
dades da comunidade, de helicopteros
especialmente equipados com “Kits” con-
fra incéndios.

A cada verdo, vé-se que mais pro-
gresso foi obtidona luta contraincéndios,
mercé da experiéncia acumulada. A pre-
cocidade da detec¢do, combinada com
a rapidez da acdo de emprego sdo as
principais causas do éxito.

Este progresso é resultado, também,
de duas outras linhas de ag¢do:

A primeira é a intervencgao imediata.
Estar, no maximo, dentro de 10 minutos,
sobre qualquer foco de fogo nascente
(operagdo que tem prioridade sobre os
grandes fogos jG em expansao).

Temos tido mais de 150 focos em um
so dia. Todos eles capazes de se es-
palhar, causando grandes danos.
Logicamente, isto significa que temos que
nos organizar dentro do principio das
“BonecasRussas”, noqual, cadaelemento
é indissociavel...

A segunda linha de a¢do, consta de
medidas preventivas, e de seus acompa-
nhamentos, exigindo o cumprimento
irrestrito as normas estabelecidas. Isto
inclue: limpeza dos matagais, poda e
derrubada da mata e, algumas vezes, a
interdicGo da circulacdo, pelos macicos
florestais, nos periodos criticos.

A geografia do Sul da Franga possui -

insuperaveis problemas e pontos criticos,
por isso colocamos avides ai posici-
onados, com bastante antecedéncia. Os
Grumman “Trackers”, que ndo sdo anfibi-
os, sdo destacados para abase terrestres
onde tomam combusfivel, Gguae/ou pro-
dutosfogo-retardantes, ficandoemalerta
24 horas por dia durante todo o verdo.
Diferentemente da caca e da pesca,
ndo ha estacdes de incéndio, entretanto,
julho é critico e agosto supercritico. A fim
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de infervir, rapidamente, usamos medi-
das baseadas em dados da SICOSC
(Sistemalnterregional de Coordenag¢do de
Seguranga Civill armazenados em seus
computadores e seus sistemas de comu-
nicacao.

Esta poderosa e indispensavel ferra-
menta é usada para produzir um
detalhado mapa mosaico da Franga, divi-
dido em 88 setfores. Neles, as cores
mudam de acordo com o nivel de risco
(vermelho, laranja ou amarelo). Ligado ao
“Levallois-Perret’, o Centro do SISCOSC,
em*Valabre,” pertode “Aix-en-Provence”,
estd em constante alerfa e pronto para
difundir qualquer informagdo recebida. A
vigilancia & permanente e colefiva.

Circuitos de reconhecimentos
aéreo sdo pré-estabelecidos e mape-
ados sobre as areas de alto risco.
Durante os periodos secos, o reco-
nhecimento aéreo é executado por
“Trackers®, bombardeiros d’agua le-
ves, com um so piloto, e como seu
nome sugere, para descobrir inicios
de incéndios. Seus dois reservatorios
podem ser carregados tanto com
dgua, como com um produto fogo-
retardante (uma mistura de argila e
6xido de ferro impregnado com
fosfato). As missoes destas sentinelas
s@o cotidianas. Os “Canadairs” estdo,
também, permanentemente em aler-
ta, carregados com 5,5 toneladas de

CL-415 em operacao conira incéndio,uma grande esperanga dos “pilofos-bombeiros”.

e*c+o-+l*0 g-i-a

£ e o

dgua, a qual é adicionado um deter-
genfe para produzir um tipe de
espuma que permite melhorar a pe-
netracdo, quando vegetais vivos sGo
atacados pelo fogo.

Sua missao é extinguir fogos em
vias de se expandir.

Os “Fokkers” equipados com “Kits”
cheios com 6,4 toneladas de produtos
fogo retardantes, ndo lutam diretamente
sobre aschamas, masestabelecemuma
espécie de barreira quimica para au-
mentar a seguranga.

As estdfisticas disponiveis para a
regiGo mediterrdnea, onde 40.000 in-
céndios foram registrados durante a
“Operacdo Prometeu”, revelam que qua-
se a fotalidade deles tiveram causa
humana: 55% devido a imprudéncias e
20% propositais. Os restantes foram cau-
sados por incidentes técnicos com frens,
magquinas e motores, responsaveis por
6%; descargas elétricas 5%; raios 5%; e
causas diversas, os restantes 9%.

Quanto aos aviadores, soldados-
do-fogo, estes pagam um alto prego
por esta luta. Somente no ano passado
dois avides e suas tripulagdes foram
totalmente perdidas. Finalmente, o que
ndo deve ser esquecido é que esta é
uma guerra permanente todos, quer
na Franga, Itdlia, Grécia, Estados Uni-
dos, Brasil ou qualquer outro lugar do
mundo, Basta que existam florestas.
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Durante a Il Guerra Mundial, foram
organizadas, em Parnamirim, ao sul de
Natal, duas bases aéreas: uma operada,
com permissdo do nosso Governo, pelas
Forcas Armadas norte-americanas e a
outra, pela Forca Aérea Brasileira. A pri-
meira & chamada a Base leste e a
segunda, Base Oeste. Apds o conflito
mundial, a FAB tomou conta da parte
leste, ficando assim com toda a area da
Base de Parnamirim.

Aparte leste, construida pelos ameri-
canos, tinha um carater provisorio e, ao
que consta, de duragdo provavel de cinco
anos. A Base brasileira, a oeste de
Parnamirim, foi desde o inicio, construida
com instalacoes definitivas.

O efetivo da Base Aérea de Natal
nunca permitiu que fossem utilizadas, a
pleno, as constru¢des dos americanos e,
obviamente, as instalacées brasileiras.
Os Comandos sempre lutaram com o
problema do aproveitamento e da ma-
nutencdo das instalagoes provisorias e
definitivas. Nas provisorias, foram feitas
algumas modifica¢des, tentando dar-lhes
um aspecto mais definitivo, porém os
seiscentos e poucos edificios da area
americana ainda hoje se apresentam
como um problema dificil para o Coman-
do daquela Unidade, e a presenca de
magnificas instala¢des, na parte oeste,
clamam por uma utilizagdo adequada,
proveitosa e capaz de justificar o empre-
go de grandes verbas piblicas em sua
edificacao.

De ha muito se faz sentir esse proble-
made utilizagdo da antigaBase brasileira.
Sao de ontem as tentativas para instala-
¢ao da Escola Técnica, entdo no edificio
da Imigra¢do, em Sdo Paulo. Razdes
ponderaveis levaram a Escola para
Guaratinguetd. As modificacoes feitas,
com grandes despesas, ficaram sem
aproveitamento. Ainstala¢Go posterior do
Centro de Instrugdo Militar, com um gran-
de efetivo deu a ela um bom uso,
infelizmente de curta durac@o. Nessa épo-
ca, também, foram despendidas vultosas
verbas para modificd-la e adapta-la ao
seu novo fim. Em 1954, o CIM foi
desativado, e a Base Aérea de Natal para
alitransportou asua Companhiade Guar-
da e Esquadrilha de Adestramento. NGo
obstante a guarda que ali existe, essas
varias e vastas edificacdes fém sofrido
depredagdes e as naturais injirias do
tempo.
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O presente arfigo faz parfe de
um conjunio de mafrérias
selecionadas pela REVISTA
AERONAUTICA para
republicagcées eventuais.
Trata-se de matérias que
reflefem o pensamento vigente
no selo da Forca Aéreaq, na
época de sua publicagdo, e que
acreditamos poder servir de
embasamento no campo
politico, doutrindario e na
estrafégia de condugdo das
nossas organizagoes, frazendo,
desta forma, maiores
possibilidades de sucesso no
desempenho atual destas
unidades.

Nelas, a nova geragcdo de
oficiais da FAB, afravés do
conhecimento do pensamento
de anfigos chefes, poderd
formular as suas préprias
feorias, denftro da doutrina atual,
participando como um elo ativo,
na corrente culfural que
encadeia a nossa hisforia.

Recentemente, foi pedido ao Exmo.
Sr. Chefe do EM Aer uma solu¢do para o
casoe aquelaautoridade externou aidéia
de que essas instalacdes deveriam ser
aproveitadas para uma Escola Prepara-
toria de Cadetes. Essa idéia magnifica
encontrou eco no Comando da Baseeem
todo o seu pessoal, difundindo-se até nos
meios civis do Rio Grande do Norte como
uma promessa de tal forma inferessante
que passou ser um obijetivo, uma meta
das autoridades estaduais e mesmo fe-
derais, que aqui exercem suas funcoes.

Em visita do Exmo. Sr. Ministro, o as-
sunto veio, novamente, a baila, ventilado
pelo Exmo. Sr. Governador do Estado e
porS.Revma., o Bispo-Auxiliar Dom Eugé-
nioSales. S. Exa. determinou ao Comando
que levantasse a questao, a fim de que,
pelos 6rgdos competentes do Ministério
da Aeronautica, fosse o assunto aprecia-
do e a solu¢do dada em curio prazo. Em
face dessa determinacgdo, o Comando da
Base organizou um grupo de Estudos,
que, sob sua direcdo, fez um detalhado
estudo da questdo.

OGrupo, inicialmente, fezumainspe-
¢ao das instalacoes, a fim de avaliar as
suas possibilidades, dentro daidéiade ali
funcionar uma Escola Preparatéria de
Cadetfes-do-Ar. As instalacées
correspondem ao necessdrio para um
efetivo de quatrocentos cadetes, sem ne-
cessidade de transformagbes maiores,
aquartelando, também, os elementos de
vigildncia e oferecendo espago para o
funcionamento de aulas e laboratérios.
Dispde de um estadio para educacdo
fisica, um anfiteatro para conferéncias e
um moderno e espagoso cinema.

O Grupo teve ocasiGo de ventilar o
caso do seu funcionamento no proximo
ano, 1959. A conclusdo é que ndo serd
dificil, desde que a Escola se inicie como
um curso de criacGo administrativa; a
parte logistica, assegurada pela Base
Aérea de Natal, seja refor¢ada de alguns
elementos em material e em pessoal; e a
dire¢do do-ensino seja entregue a um
Oficial Superior, experimentado em
Barbacena, nadoutrinado funcionaren-
to daquele estabelecimento.

Ha muito a FAB se ressente de recru-
tamento no seu quadro de formacdo de
Oficiais-Aviadores e de acordo com os
fatos avaliados pelo Grupo, umas das
razdes dessa deficiéncia estd na peque-
na ufilizacdo do material humano, alias
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de primeira grandeza, existente no norte
e no nordeste do Brasil. E mofivo dessa
falta de utilizacdo reside no teor do ensi-
no nessas regides: ndo ha uma boa
padronizagdo; sofre as consequUéncias
econdmicas de um subdesenvolvimento
crénico. Portanto, um Curso, uma Escola,
ou mesmo um Colégio Militar, com suas
conhecidas caracteristicas, dariam
oporunidades para novos valores, que
nesse momento sGo encaminhados, so-
mente para o Exército, através da Escola
Preparatoria de Fortaleza, num nivel, mais
elevado e, para a Marinha, num nivel
intelectual mais elementar, pelas suas
Escolas de Aprendizes de Marinheiros.
Natal e as cidades vizinhas, Fortale-
za e Recife, dispdem de professores de
padrdo Colegial, Cienfifico ou Classico,
capazesde preencher o quadrodo Curso
ou Escola em tela, conforme foi informa-
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movimentacdo

1935.
Hangar da
Aeropostal
no local
onde, mais
tarde, seria
construida a
Base Oeste.

% Vista
¥ qérea de
Parnamirim,
f no inicio
de 1944,
" durante o
periodo
da guerra.

do o Grupo, através de dados colhidos
nos orgaos competentes. Um concurso
de titulados, com diplomas registrados
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caracterizou a i y
Base Leste . g e
no periodo da /
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no Ministério de Educac@o, nos faz afir-
mar que esse aspecto do problema é
facilmente resolvido, somente com uma
chamada de interessados. Apos essa iri-
agem, deverdo fazer pequenos estagio
em Barbacena, para uma padronizagGo
mais eficiente. O resto seria dado pela
documentacdo ja existente na Escola de
Barbacena.
Acreditamos que, com relac¢ao a tais
instalacoes, deveriam ser adotadas as
seguintes linhas de acdo:
1°) Criagao do Curso de FormacGo de Ca-
dete do Ar, em Parnamirim, Natal.

2°)Nomeagdo do Chefe do Departamento
de Ensino Oficial Superior, do posto de
Maijor ou Tenente-Coronel, com o cur-
so de Estado-Muior ou de Engenharia.

3°) AtribuicGo ao Comandante da Base
Aérea de Natal de dar apoio ao Curso
e determinar, ao mesmo, que apre-
sente um estudo da adaptacdo das
atuais instalacdes da Base Leste, para
a fim acima citado.

4°) Determinacdo a escola de Barbacena
que, narealizagdo do seu concursode
admiss@o, inscreva os candidatos do
norte e do nordeste, para posterior
encaminhamento ao curso em forma-
¢do.

5°) Organizagdo, pelo 6rgdo competente
da TOLE, abrangendo o curso propria-
‘mente dito e o reforco a ser dado ao
efetivo da Base Aérea de Natal para
assistir ao mesmo.

| O autor, natural do Maranhdo, nascido a12 de |
abril de 1908, é aspirante de 22 de novembro |
de 1930. Atingiu ao Generalato Brig-do-Arem |
17 de dezembro de 1958. Foi chefe do EM de |
Aeronautica, faleceu a 1° de janeiro de 1977. |

guerra. Em *
primeiro
plano, vemos

um B-24
‘Liberator' e _
um C-54 §
"Skymaster", &
ambos
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Anunciando a chegada do novo membro
da Familia mais Popular da Aviacao Comercial.

E o Boeing 737-700, um novo avido com uma linhagem impressionante. Até hoje, mais de 3000 avides Boeing 737 ja
foram encomendados por 159 companhias aéreas. De longe, ele € o jato mais popular na histéria da aviacao comercial.
E com boas razdes. O 737 tem o melhor indice de confiabilidade na indudstria e as versdes mais novas tém um indice
ainda superior a média da frota operando hoje. Voando algumas das rotas mais exigentes no mundo, os 737 pratica-
mente operam em qualquer aeroporto e fazem todo tipo de operagdes. O 737 pode ser adaptado a cada situagao de mer-
cado pelas companhias aéreas, j4 que oferecemos versoes que acomodam
entre 100 e 174 passageiros. Com o nosso novo 737-700, a familia da um
passo importante a frente. N6s o projetamos exatamente da maneira que os
nossos clientes querem. E um jato simples, confidvel e facil de operar e manter.
Ele tem tripulagdo, estrutura, instrumentos avionicos, sistemas e pegas sobres-
salentes ja comuns em outras versoes. Além disso, o 737-700 oferece maior pet-
formance, motores mais silenciosos e maiores oportunidades de mercado para
0s nossos clientes. E um novo 737 que tem todos os méritos da familia.
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Educacdo primorosa, certa fimidez
e elegancia— caracteristicas tradicionais
de um perfeito cavalheiro de “La belle
époque” — dliadas a uma inteligéncia
acima do comum e a invulgar capacida-
de detrabalho, eram os tragos marcantes
daquele milionario e inventor, oriundo de
um pouco conhecido pais do confinenfe
sul-americano. Sua descendéncia lating,
conduzia-o a um ideal de concérdia uni-
versal, fransparecendo, no decorrer da
suatrepidante e fulgurante existéncia, em
sutis ocorréncias, esta nobre tendéncia,
até o final melancolico da sua passagem
pelo mundo.

Residente em Paris, na charmosa
“avenue dos Champs Elysées,” circulava
com desenvoltura entre as altas camadas
sociais e os meios esportivos, desfrutan-
do doelevado conceito entre os “habitués”
destas rodas. Sua imaginagdo criafiva le-
vava-o a constantes inovagdes, jamais
guardadas-em sigilo. Certa vez, instalou
um motor acoplado @ uma hélice, num
deslizador aquatico (1907), surpreenden-
‘do a quantos o viram, deslocando-se
sobre as preguigosas aguas do Sena. Em
outra oportunidade, apresentou um pe-
queno canhdo “langa-amarra” (1930),
capoz de afirar ao mar uma bdia presa a
uma corda para socorrer um banhistaem
apuros. Sua fértil imaginag¢do criou, ain-
da, um pequeno dispositivo para
disciplinar corrida de caes {1930), tao em
voga naquela época. As vezes, surpreen-
dia moradores de pacatas ruas
parisienses com um ruidoso triciclo moto-
rizado, cuja velocidade era considerada,
entdo, estarrecedora.

Atraido pelas atividades aeronduti-
cas, experimentou as emogoes de um
voo (1898), numa ascensdo contratada
com um “expert” em balonagem, desper-
tando-lhe intensa vontade de projetar um
pequeno baldo e construi-lo. Envolvido no
turbilhdo dos esportes do ar, engajou-se
na luta pelo dominio dos baldes em voo,
e que s6 vem a acontecer, conforme um
sistema por ele mesmo concebido e exe-
cutado, cerca de seis anos mais tarde
(1901). Paris delira e aclama & exaustdo, o
descobridor do dominio do ar. Tendo os
bracos ocupados com a condugdo dos
dirigiveis, vé-se impossibilitado de retirar
do colete, o seu relogio, com correntes e
berloques -— conforme ditava a moda
neste inicio de século — e controlar seus
voos. Entdo, encomenda a um renomado
joalheiro parisiense, um reldgio de pe-
quenas proporgoes e fixa ao seu proprio
pulso com diminuta correia. Assim, sem
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movimentar-se, com um simples olhar,
informa-se sobre o tempo de v6o decorri-
do (1909). Sua impetuosidade esportiva
leva-o a conceber um helicoptero indivi-
dual (1905) por demais precoce para o
inicio do século XX. Antes dele, nao se
utilizava galpao para a guarda dos enor-
mes veiculos aéreos, queeram esvaziados
apos os experimentos do dia, desperdi-
cando-se o gdas precioso e elevando o
custo operacional da aeroestag¢do. O uso
habitual de galpdes, chamados correta-
mente de hangar, foi logo difundido pelos
aeronautas em atividade em Paris.

Mais tarde, veio a voar o mais sutil
dos seus engenhos, o pequenino e suave
“Demoiselle” (1907), distinguido, talvez,
como uma das melhores expressoes es-
portivas de “La belle époque”, cujos riscos
nos céus, ou voos a baixa altura, causa-
vam “frisson” nos habitantes da frivola
capital francesa. Certo prémio esportivo
{1901), recebido em dinheiro, foi aplicado
na liberacdo das ferramentas do operari-
os parisiense, retidos sob implacavel
penhor. Cartas de cunho nobre, ende-
recadas a autoridades, com destaque
para aquela dirigida ao Embaixador do
Brasil na Sociedade das Nagoes, ofere-
cendo prémio de dez mil francos para a
melhor obra escrita sobre “interdi¢ao dos
engenhos aéreos como arma de comba-
te e de bombardeio”, revelavam o carater
humanista do inventor desportista. Entre
tantas atribuicoes, inclusive problemas de
satde, ainda encontra dnimo para escre-
ver duas belas obras, revelando-se uma,
de carater premonitorio.

Na alegre ciranda da vida social
parisiense, privou com figuras ilustres,
expoentes de respeitavel conceito inter-
nacional, entre autoridades, inventores e
familias nobres. Notabilizou-se por sua

personalidade e pela elegdncia no trajar.
O seu comportamento impecavel no frato
aquantos dele se acercavam, ou ainda, a
discri¢do dos seus pronunciamentos em
banquetes, ou quando abordado pela
imprensa, dispensando cordial atengdoa
todos, demonstrava o indefectivel cava-
Iheiro e o diplomata por intuicGo que era
. Os grandes comensais queriam desfru-
tar da sua presenca em todos os eventos
possiveis.

Construiu (1918) a casa que projeta-
ra através dos anos, na rua do Encanto,
em Petropolis. Um primor de originalida-
de. Sobre o telhado, instalou uma luneta.
A sala é reversivel, fornando-se quarto
comum leve deslocamento de cadeiras e
almofadas, antecipando-se uns cinqiien-
ta anos a@ moderna concep¢do de
interiores. O banheiro conheceu um chu-
veiro de dgua quente, constituido por um
balde, com varios furos no fundo e uma
serpentina conectada com o fogdo a le-
nha. Supersticioso, criou um singelo
expediente para seus convidados entra-
rem na casa, sempre com o pé direito:
serrou e retirou a metade do primeiro
degrau da escada, do lado esquerdo. No
segundodegrau, refirouametadedolado
direito e assim, sucessivamente, até o alto
da escada. Sua sensibilidade patridtica
levou-o a instalar um mastro no ferreno
da casa, hasteando o pavilhdo nacional
nos feriados civicos. Embora brasileiro,
seunomeinduzia ajulga-lo de outracida-
dania: DUMONT.

Ah! la-me esquecendo: trata-se
daquele que (1906} inventou um dos mais
gloriosos instrumentos do progresso da
humanidade, o avido. DUMONT, ou me-
Ihor, Alberto Santos Dumont.

* O Aulor é para-quedista.
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o aviador, o fildsofo, o mito

L.N. MENEZES*

Ha exatamente cinqUenta anos, desapa-
recia, sem despedidas formais, esse
notdvel escritor-aviador. A revista da

Aeronadufica, na pessoa de seus ilusires

colaboradores presta, nesfe arfigo, uma

singela, mas significativa homenagem a

ANTOINE SAINT EXUPERY.

“Um escritor que pilotava ou um piloto
que escrevia? Poeta, moralista, pensador,
ou piloto-de-linha, comandante de bordo,
piloto de ensaios? Humanista, jardineiro,
arquiteto de idéias? Ou obreiro de avia-
¢Go, diretor de companhia, chefe de Base,
piloto de combate, piloto de raids?”

“Aluno mediano®, relataram seus pro-
fessores, e “piloto mediano”, reportaram
seus instrutores-de-vdo. Nada, portanto,
de incomum ou genial em seus dotes.
Entrefanto, espirito e intuicdo acima da
média, relataram seus conternpordneos,
e piloto com fogo sagrado, conceituaram
seus instrutores militares.

Tonio, seu apelido de familia, era um
menino talentoso ({desenhava muito bem
ilustrando sua correspondéncia e, mais
tarde, seus livros) que escutava com aten-
¢do e maravilhado as historias que a doce
imagina¢do da mae inventava para suas
criancas. Dedicava & sua mae, vidva pre-
coce,umaternuraque cultivoueexpressou,
viva e profundamente, durante toda avida
e bemretratada em sua correspondéncia.
E, nesse relacionamento, i@ se evidencia
uma sensivel personalidade através dos
seus escritos. Em um aniversario de sua
mde, sempre tratado como um aconteci-
mento pela familia — os filhos trazem
presentes. Ao invés de recordacdes mate-
riais, Tonio lhe compde um poema:

“Dieu t'a donné, la gréce et la beaulé”
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“Et tu nous chéris, quelle felicité!”

Em sua adolescéncia, foi um bom
aluno em filosofia, enquanto em ou-
tras matérias sempre se classificou
no Gltimo terco da turma. Entretanto,
suas manifesta¢des literarias ja se
faziam notar com a aparicao de poe-
mas e escritos variados: “Ameture”,
“Desenchantement”, “Printemps de
Guerre”. A leitura também se tornou
habito. Mas a atividade esportiva ndo
entusiasma o jovem estudante.

Com dezenove anos, apds a 19 Guer-
ra Mundial, prestaexame paraa Marinha
e ndo consegue éxito por haver obtido
nota 1 em lingua francesa! Mafricula-se
no curso de arquitetura, porém, ndo con-
vencido da vocag¢do, apresenta-se ao
servigo militar que, face a sua personali-
(1de, era uma libertacdo do fastio da
rotina, que odiava. Assim, aos 21 anos,
inicia sua vida em uniforme.

Nao esta claro o momento em que St.
Exupéry comeca a se inferessar pela avi-
acdo. Na verdade, sua adolescéncia se
passou em um periodo de grande
efervescéncia aerondutica em que os pi-
oneiros desbravaram os ares e, de uma
certa forma, influenciando toda aquela
geragdo, convidando-apara anovaaven-
tura. Entretanto, tudo indica que seu
interesse foi despertado quando de um
voo de baldo aos 12 anos de idade. Leia-
se 0 poema conseqiente:

“les ailes frémissaient sous
la soufile du soir.”

Asas fremiam @ brisa do crepisculo.

A1¢ Grande Guerra havia frazido um
enorme desenvolvimento fecnoldgico,
principalmente na aviagdo, que vem a se
tornar a arma da elite, eclipsando a tradi-
cional cavalaria.

Por essa razdo, falvez, St. Exupéry
tenha se candidatado a prestacdo do
servigo militar no 2° Regimento de Avia-
¢do instalado proximo a Strasbourg.
Entretanto, como recruta ndo tinha aces-
so ao treinamento aéreo. Decidido a se
brevetar, se apresenta aos exames para
o voo militar, porém, inicia — sob suas
proprias custas— ov6o emum pequeno
aeroclube, onde se breveta como piloto
civil.

Aquela época o treinamenio militar
apenas sedava nos Departdmentos Além-
Mar e St. Exupéry solicita transferéncia
para o Marrocos, para esse fim. La teve
seu "laché”. Seus noves meses de servico
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militar em Africa ndo chegaram a permitir
que ele se tornasse um verdadeiro piloto
civil e muito menos militar. E sua veia
literaria.ainda nGo havia pulsado.

Continua sua pequena carreira mili-
tar, j@ em Franga, e dela se afasta,em
1923. Por um periodo de dois anos, avida
de St. Exupéry foi pouco fértil: instrutor de
voo0, socio de uma empresa de fotografia
aéreaerepresentante comercial de cami-
nhoes. Nenhuma dessas atividades o
entusiasmou como carreirae asoliddoda
vida do interior fez novamente despertar
sua veia poética, quando da sua cor-
respondéncia com os amigos e,
principalmente, com sua mae.

E, também, por mdos de amigos que
St. Exupéry passa do momento literario
aerondutico para o tempo de exercicio
aerondutico: um emprego na recém-for-
mada Companhia de Avia¢do Latécoére.

Fundada por Pierre Latécoére—cons-
trutor de avides — a referida Companhia
se propunha a iniciar o trafego postal
entre o continente europeu e o norte da
Africa, reduzindo o tempo de percurso de
11 dias para 13 horas. Da mesma manei-
ra, Latécoére imaginava reduzir de 23
dias para 7 dias o tempo de percurso de
uma mala postal entre Paris e Buenos
Aires. E foi na dire¢do da Latécoere que os
experientes pilotos da guerra foram
direcionados a fim de compor suas pri-
meiras equipagens.

Em Toulouse, escritério central da
Campanhia, St. Exupéry vem de encon-
trar-se com Guillaument, Mermoz, Daurat
e outros que viriam compor as equipes de
pilotos que desbravaram as rotas de Afri-
cae América do Sul.

“Aqui — descrevia St. Exupéry — a
aviacdo é uma linda ocupacgdo. NGo & um
jogoeécomoeugosto.NGo&umesporie,
como antes, mas algo que é inexplicavel:
uma espécie de guerra”.

Os avides eram rudimentares, o alfi-
metro era pendurado ao pescogo para
evitar as vibracoes do moftor, as bUssolas
se desregulavam facilmente e a previsoes
meteoroldgicas eram pura fantasia. Ovéo
rasante, para se livrar da chuva ou do
mavu fempo, era extremamente comum.

St. Exupéry inicia sua carreira como
piloto de linha, fazendo as etapas
Toulouse-Dakar continuadamente. E, nes-
se “métier”, enfrenta a soliddo, o
isolamento, os “remous”, as nuvens, a
chuva, as panes, as correntes descen-

dentes. Osvales e os
montes. Adancanas
tempestades, as
praias e as palmei-
ras. Os ventos do
deserfo, a brumag, o
terror dos mouros...
Océueaareia.Todo
esse cendrio que
emoldurava as
sensacgoes e os sen-
timentos do jovem
piloto, assegurando
o conhecimento dos
céus, serviria de
esfimulo para extra-
vasar, em palavrase
pensamentos, frans-
mitidos em seus
futuros escritos.

A introduc@o do
voo noturno foi uma
inovacao capital pa-
ra o Servico Aéreo
Postal. Entretanto, os
riscos provenientes
do "pérfido mistério
da noite” exigiam
compor- tamento heréico dos participan-
tes. Quando Mermoz estabeleceuque era
uma imposicdo implantar o véo noturno
para a sobrevivéncia da ilha, todos seus
companheiros o chamaram de louco. E,
dizia ele, “voaremos @ noite com nossos
homens antes de fazé-lo por instrumen-
tos. Pilotarei o primeiro correio. Se eu
passar, todos passardo apos”.

E, a partir dessa decisdo, a linha co-
meg¢a a enfrentar os voos noturnos que,
com certeza, “carregaram” profundamen-
te a alma e a mente do escritor-aviador
em “Vol de Nuit", sua proéxima obra.

Com seu primeiro livro nas livrarias
em 1929, St. Exupéry pilota hidravides
recém-fabricados que se destinavam a
cruzar o Atlantico em busca da América
do Sul. E, logo apbs, aceita o cargo de
Chefe da Base da Aeropostal em Buenos
Aires, onde permanece por um ano. Par-
findo dali, inaugura a linha para a
Patagénia.

Foi durante sua gestdo que seu ami-
go fraternal Guillaumet pousou em pane
nos Andes, entre Mendonza e Santiago, e
mais tarde retornou a Base, concedendo
um relatério impressionante, que ilustra-
ria escritos de St. Exupéry.

Foi nessa mesma época que conhe-

Saint Exupéry nos tempo:
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s de aviador militar.

ceu Consuelo Carrilho Gomez, sua futura
esposa e que também se dedicou a pre-
paracao de “Vol de Nuit".

“Mais coisas sobre nds mesmos nos
ensina a terra; mais do que os livros.
Porque nos oferece resisténcia. Ao se
medir frente a um obstaculo, o homem
aprende a se conhecer; para supera-lo,
eniretanto, precisa de uma ferramenta. O
avido, ferramenta das linhas aéreas, en-
volve o homem “.

“Como a ferramenta revela o obreiro,
o avido revela o HOMEM".

“Trago sempre nos olhos a imagem
do meu primeiro vo noturno: uma noite
escura onde apenas cintilavam como es-
trelas, pequenas luzes perdidas nos
campos. Cada uma delas marcava, no
oceano da escuriddo, o milagre da pre-
senca de uma consciéncia. Sob cadauma
delas alguém trabalhava, lia, meditava
ou fazia confidéncias. Sob outras alguém
saudava o espago ou se consumia em
calculos sobre anebulosade Andromeda.
Mais além seriq, falvez, a hora do amor...
Mas, entre essas estrela vivas, tantas ja-
nelas fechadas, tantas estrelas extintas,
tantos homens adormecidos!”

“A noite estava sem luar, eu navega-
va enfre a bruma e as nuvens espessas
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que fornavam a noite mais negra ainda.
Nada havia de material para mim no
mundo que 0 meu avido. Estava “desliga-
dodetudo”. Percebi, nalinhado horizonte,
uma primeira luz, pensei ser um farol.
Imagine a alegria que produz um ponti-
nho brilhante que tudo contém. Aproei a
pequena luz: era uma estrela”, diz St
Exupéry.

Na releitura de St. Exupéry, a palavra
estrela espiritualiza a imagem do ponto
de convergéncia, das consciéncias aber-
tas, vibrantes. Simboliza a fragilidade da
vida, a soliddo humana, as vias misterio-
sas do destino, o proprio céu. O campo
celeste estrelado é, para o autor, a ima-
gem do infinito. Um infinito césmico,
espiritual e humano. Suas obras transmi-
tem a dignidade e o amor ao homem.

“As noites de inverno haviam feito a
paz com a massa monfanhosa, assim os
séculos com os castelos mortos”.

St. Exupéry ndo usava as palavras
que ndo fosse com reveréncia e viveu,
pessoalmente, cada palavra que empre-
gava.

Voar, para St. Exupéry, ndo era ape-
nas pilotar, mas erao encontrodo homem
e sua medida: era uma busca incansavel
de si proprio.

“Oreinado da lug, das estrelas e dos
sonhos sempre fascinaram e “Vol de Nuit”
era, antes mais nada, um canto @ noite...
Nao é um livro sobre o v6o noturno mas,
no seu senso mais intimo, um livro sobre
a noite. Jamais vivi que ndo fosse apos as
9 horas da noite...” sGo palavras do autor.

Seus esforcos poéticos foram recom-
pensados quando um juri feminino
concede o Prémio FEMINA 1931 pelo ro-
mance “Vol de Nuit". Na concepg¢do do
autor o romance era mais do que sim-
plesmente a historia do v6o noturno mas
um tratado sobre a coragem, heroismo
ou de exércicio do Comando e Chefia.

St. Exupéry consegue famanha conci-
s@o que coloca sua obra na selegdo dos
classicos franceses de grande densida-
de.

De 1936 a 1939 St. Exupéry se dedica
tanto as atividades aeronduticas como as
de escritor, agora como repbrier dos jor-
nais franceses “LIntransigeante Paris-Soir”
para a Guerra da Espanha.

St. Exupéry, assim comoMermoz, nGo
mantinhanenhuma simpatia pelo facismo
nem pelos seus lideres. Mas entendia que
a “busca de um desafio dava a vida sua
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intensidade e sentido”...

“O segredo & muitosimples: ndosevé
bem que nao seja com o coracdo. O es-
sencial é invisivel paras os olhos”.

“Combaterei para os homens contra
oinimigo. Porém, combatereisempre con-
fra mim mesmo”.

“Aquele que da sentido a vida da
sentido G morte”.

“Uma civilizag@o onde o homem seja
respeitado além de suas idéias, essa é a
minha civilizacdo”.

“Uma certa burguesia francesa é
atroz, mas as doutrinas puras do marxis-
mo ndo o sGo menos!”

A perda de seu companheiro
Mermoz, desaparecido no seio do Atlgn-
tico Sul em 1936 estimula o escritor a
produzir artigos “in memoriane”, com um
grande sentimentalismo escreve:

“Ele era da bela raca: aquela que
afronta o0 mundo com toda sua enverga-
dura e ndo se negava a qualquer esforgo;
ndo recusava nenhum adversario. Se
engajava por inteiro em todos os seus
atos. Jean Mermoz se oferecia ao vento,
como uma arvore.

Eraum homem de"métier” e essaera
sua grandeza. E necessario uma ferra-
menta para enfrar em contato com o
mundo. O pedo, em seu trabalho desco-
bre, pouco a pouco, os segredos daterra.
E a verdade é universal. Por meio de seu
“manche” de pilofagem, de suaferramen-
ta, o aviador aprende muito mais do que
através das paginas de um livro. Ele se
forna um sabio. Dessa forma, esses ho-
mens, através dos comandos de seus
aviodes, pela magia de seuinstrumento de
trabalho, adquiriram uma sabedoria se-
melhante a do pedo. Eles também se
encontravam de igual para igual com es-
sas divindades elementares: a noite, o
dia, a montanha, o mar, a tempestade.
Fiscalizavam o céu como o agricultor su-
pervisiona seusvinhedos. Essaeraafonte
de sua serenidade”.

Prepara sua nova obra — Terra dos
Homens — que a crifica literaria recebe
com aplausos e mengoes:

“— Mermoz havia decifrado as arei-
as, a montanha, a noite e o mar. Havia
socobrado nelas mais de uma vez. Mas,
sempre que voltava era para partir outra
vez".

“—Se objetasseis aMermoz quando
mergulhava para a vertente chilena dos
Andes, com sua vitoria no coracdo, que
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ele se enganava e que a carta comercial
nao valia a vida, ele se riria.

Averdade era o HOMEM que nascia
nele quando franspunha os Andes”.

“ — apreciamos fotalmente a obra:
tudo é rigorosamente exato e auténtico”.

“ — me atrai a lucidez e a sincerida-
de”.

“—obra que nos conduz averdades
essenciais, o que é feito com uma viril e
poéticagravidade, sem cabotinismos nem
jactancia. O livro & dos melhores que tive-
mos nos Oltimos tempos”.

Terra dos homens”, que veio dluzem
1939 e as portas da 2° @ Guerra Mundi-
al, recebeu o Grande Prémio de Literatura
da Academia Francesa e, rapidamente,
se transformou em “best seller”, tendo
sido fraduzido para o inglés.

"0 avido € uma maquina de voar.
Mas que instrumento de auto-andlise ! “.

“Amor sem esperanca ndo é
desesperanga. Quer dizer que nos encon-
traremos no infinito: e, nessa rota, as
estrelas sdo inGteis para nos guiar...”

“O homem se descobre quando se
mede contra um obstaculo”.

Diversos criticos se enganaram ao
rotular St. Exupéry como “existencialista”.
Na redlidade, se desejassemos defini-lo
melhor seria entendé-lo como “resis-
tencialista”j@ que sua filosofia de muito se
aproximava a de Ortega y Gasset e
Toynbee: “desafio e resposia.”.

“A verdadeira qualidade do homem
ndo & qualquer coisa a ele atribuida no
nascimento, mas aquela adquirida. Suas
vitudes ndo provém de uma heranga
mas de algo que ele proprio criou”.

Em “Terra dos Homens” faz afirma-
¢@o contestandoteorias socialistaemvoga
na época: “que nos importam as teorias
politicas que pretendem liberar os ho-
mens? Que vai dai nascer?”

“Terra dos Homens” ndo foi concebi-
do como um livro de aventuras relatando
as conquistas dos alpinistas ou aviado-
res, soldados ou mouros. Seu tema
principal se resume em uma metafora: “é
a qualidade de carpinteiro que, face a
face com a madeira a apalpa, a mede, a
sente e, longe de trata-la superficialmen-
te, transfere a seu modo todas suas
virtudes.

“Somente o ESPIRITO, soprando a ar-
gilapode criaroHOMEM", entendendo-se
ESPIRITO como dinamismo humano”.

Apos seu acidente na Guatemala, St.




Exupéry somente volta a voar com
Guillaumet em uma travessia do Atlantico,
da Africa do Norte aos Estados Unidos.

O enorme sucesso de “Terra dos Ho-
mens” oferece ao autor, recompensas
financeiras elevadas que lhe permitem re-
tomar seu elegante modo deviver, haalgum
tempo abandonado.

E & nessa circunstancia que enfrenta a
2° Guerra. Sua convocagdo para o servico
militar ndo tarda: recebe o posto de capitdo
e é classificado em uma unidade de bom-
bardeio. O que ndo lhe agrada, pois ndo
desejava executar as missoes que causa-
vam a carnificina que assistiu quando em
Espanha.

Sua esperanca de obter uma fransfe-
réncia para uma unidade de caga
espaireceu quando, alegando suaidade e
as sequelas oriundas do acidente de
Guatemala, o servigo militar o classifica em
uma unidade de reconhecimento. E dessa
convivéncia com os homens de uniforme
provém os elementos para sua obra “Pilo-
to de Guerra”. Com a Fran¢a invadida
desloca-se com sua unidade para a Argé-
lia. Ali, por algum tempo e sem que solu¢Go
sejadada que permita sua unidade retornar
ao combate, ja que a Franga havia capitu-
lado frente a Werrmacht, St. Exupéryrecolhe
notas que lhe servirdo mais tarde para
compor “Citadelle”.

Convencido de que somente com o
apoio americano seria possivel salvar a
Franca do dominio alemdo, St. Exupéry se
deslocapara os Estados Unidos, via Lisbog,
no fim de 1940. E & Ia que conclui “Piloto de
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Guerra”e esboca o “Pequeno Principe”,
no ano de 1942.

A obra “Piloto de Guerra®, ja im-
pressa no Canada, exarceba os criticos
naquilo que poderia ser entendido como
“posicao politica do autor” com relagao
@ situacdo da Franga no contexto da
guerra mundial. Alguns chegaram a
fitula-lo “pétainiste”. Na realidade, o es-
critor se posicionava contra o “fascismo
semdoutrinado Gen.DeGaulle...”Aobra
Ihe rende o Prémio Aeroclube de Franca
(postumo). A idéia de escrever um livro
para criangas (mais tarde “Pequeno Prin-
cipe”) nasceu nessa época, em New
York. Estimulado pelos amigos america-
nos e por um periodo de enfermidade,
St. Exupéry elabora sua pequena obra,
em grande parte sob os efeitos de uma
forte febre que lhes estimulava a
criatividade.

Vista como uma fabula, alguns criticos
viram no “Pequeno Principe” um dos maio-
res livros existencialistas do século. Obra
para jovens e adultos.

Paladino dos céus, contemplativo soli-
tario, misterioso, visiondrio. E incontestavel
que St. Exupéry se interessava particular-
mente pelas ciéncias exatas, porém, ndo
negligenciava a sociologia ou a economia
politica. Mistico sem fé, “pedo das estrelas.”

St. Exupéry aspirava ser o heréi da
grande conversdo humana nos tempos mo-
dernos. Sua visao da terrq, vista do avido,
revelou o que poderia ser o nosso planeta
sem os homens.

Criou um esfilo para acordar as “almas
mortas”. E & tudo isso que deve ser preser-
vado. Uma chamafragil. Milagrosa centelha
da consciéncia humana que, se o0 homem
a preservar poderd se manter acesa e ja-
mais desaparecer”.

O retorno ao combate, uma meta ndo
esquecida por St. Exupéry. Muito embora
suas atividades aviatorias fivessem se re-
sumido bastante quando nos Estados
Unidos, seu desejo de patticipar no conflito
era constante.

Com 42 anos, ja longe da idade
para pilotar um avido de caca, reagin-
do aidéia de voar um bombardeiro, St.
Exupéry custava a decidir. Reagia a
idéia de juntar-se das tropas de De
Gaulle, na Inglaterra. principalmente
porque, na sua concepgdo “o Gen. De
Gaulle era muito mais inimigo do Go-
verno de Vichy do que da propria
Alemanha invasora...”Mas desejava
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voltar a voar em missdo de guerrag, de
qualquer forma.

Superada a dificuldade de obter um
uniforme francés em New York, St. Exupéry
se desloca de navio para Africa do Norte,
em busca de sua anfiga unidade de reco-
nhecimento: o 11/33.

Seu reforno ao voo e G unidade de
origem foram cercados de todos os possi-
veis percalcos. Trabalhavam contra o
escritor: sua idade (43 anos), suas limita-
¢oes fisicas provenientes do acidente
anterior, as imposicoes do voo de altitude o
um organismo envelhecido, o afastamento
do vbo e a complexidade do avido P 38.
Além de, evidentemente, pequenos deta-
lhes do tipo: St. Exupéry falava mal o Inglés,
seu grande porte se alojava mal na cabine
do P 38 e as velhas fraturas ésseas penali-
zavam enormemente o aviador por causa
do vdo de longa duragGo em altitude de
muito baixa temperatura.

Um novo acidente, agora a bordo de
um P 38 (pouso em pane em pista curta)
leva o comando da aviagdo americana a
afastar novamente St. Exupéry do voo, para
seu desespero. E seu retorno ao voo terd
que passar por De Gaulle, o que agravava
a situacdo...

Somente através das acoes de ami-
gos americanos {particularmente o filho de
Roosevelt St. Exupéry é reintegrado ao voo
em 1944.

Baseado na Sardenha, dali St. Exupery
parte para suas missoes de reconhecimen-
to sobre a Franca. Em 31Jul 1944, decola na
sua 5° missdo de guerra para ndo mais
refornar G Base.

O decano dos pilotos de guerra do
mundo, o pioneiro que rivalizou-se em as-
ticia frente aos mouros da Africa do Norte,
que enfrentou osventos frios da Patagénia,
o veterano que sobreviveu a atmosfera ge-
lada dos Andes e @ sede no deserto da
Libia, d AAA de Arras ou aos avides de caca
alemaes desta vez — diferentemente de
antes — ndo retornou a missdo. Abatido
ou desaparecido no mar: ndo se sabe.

Nao voltou para repartir! Mas deixou a
vida como desejava: apos haver conquis-
tado o mundo com suas mensagens d
bordo de sua maquina de voar que para
ele era— antes de mais nada “uma forma
de transportar emogoes.”

*O aufor é Maj Brig R/R



folclore da F/

ésférias

que a Q&@s@ ~ao Conlous

Era final de 92 e nods estGvamos vo-
ando de Brasilia para Natal, onde
fariamos a outorga do Troféu Insfrutores
de 1966 ao Estagiario mais Eficiente do
Curso de Caca que se encerrava.

Dos 16 insfrutores que seguraram a
barra 16 em Fortaleza, na Sorbonne da
Caca em 66, ainda estamos por ai 13.
Nos deixaram o Fleury, o Zé Areal e o
“Azul” Gongalves. ;

A bordo do Bandeirante iamos o
Blower, o Villaca, o Celestino, o Starling
e o Jac Bac. Nos conduzia o nosso
jovem Comandante, Lauro
Menezes. Pifaram o Veiga, Marees,
Felinto, Chagas e Salazar. O Rapo-
so foi direto do Rio para Natal.

O JacBacera o Operagdes do
Esquadrdonaquelestemposde 66
eparands, de Santa Cruz, que ndo
o conheciamos, foi uma experién-
cia enriquecedora conviver com
ele. Suas estorias, no entanto, ja
eramdo nosso conhecimento des-
de hamuito. O cararealmenteera
e € uma figura como poucas, um
tipo inesquecivel.

Comecemos pelo nome,
Marcos Silveira, e o apelido, Ba-
calhau. Acho que foi o Blower
que, reagindo a agressiva sono-
ridade do apelido, o modificou
para Jac Bac. E o negdcio colou. \
Para nos de 66 ele &, carinhosa-
mente, o Jac Bac até hoje.

Sem sombra de duivida,
houvesse ele sido contempord-
neo dos grandes pioneiros, teria
seu nome inscrito nos anais da

B

Paulo J. Pinto*

historia da avia¢do. Além de eximio pilo-
to, 0 que mais nos impressionava era a
absoluta frangiilidade com que ele se
havia nas mais incriveis emergéncias [al-
gumas, ha que ser fiel averdade, que ele
mesmo, com suas maluquices, criava) e
a sua absoluta vocagdo para aventura.

Uma vez, numa decolagem de 12
avides, um estagidrio saiu da reta la na
frente e deixo o rem{ direto para o Bac 1
tras. O TPA [tanque de ponta de asal),
abastecido com 150 galdes, baieu na
pista e voou longe. Para um piloto nor-
mal, seria catastofre certa. Na melhor
das hipoteses, em se safando, ele volta-
ria apavorado: o F-80 era “"impilotavel" &
baixa velocidade, com tamanha assi-
mefria de peso. Para o Bac, foi um
acontecimento absolutamente corriquei-
ro. Comn aquela delicadeza que era
peculiar, ele entortou o avido e saiu ra-
sante, de lado, todo derrapado, até
ganharvelocidadeeretornar para o pou-
so. E sem sequer dlijar o outro tanque!
(no T 33, com o AutoDrop ligado, o
alijamento seria automatico: saiaum, saia
o outro; no F-80 havia que comandar).

Em outra ocasido tivemos aquele
apagamento de motor na demonstracdo
de 23 de outubro na Praia de Boa Via-
gem. A turma do Armamenio da Base
havia caprichado nos alvos e misturado
um pouco de poélvora a gasolina nos
tambores.

Eu, Seguranca de Voo do Esqua-
drdoe coordenadordademonstracdo,
. bem que avisei para a galera ndo
atirar de perto. No que fui apoiado
incondicionalmente peloBac, que
era o lider do vdo.

Ndo deu outra. Ele afirou na
cara do Alvo, houve uma tremen-
daexplosdoe oF-80saiudooutro
lado rasante sobre o mar. Depois
ele explicou que havia sido ne-
cessario manter o rasante para
preservar avelocidade e nGo per-
der rotacdo enquanto era dada
nova partida! O motor havia pa-
rado e ele executava a
complicada seqiiéncia de parti-
da no ar do F-80 (automatismo,
sO muito mais tarde coma nova
geracdo de T-33).

Mas foi durante o v6o para
Natal que eu soube de uma que
me era desconhecida.

Ele haviasaido de Fortalezae
esfava servindo no Parque em
Recife.

Um dia decolou para fazer
uma experiéncia de B-26 e resol-
veu dar uma voltinha, logo ali, no
atol das Rocas.

Ele era mefido a mergulha-
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Conhecido na FAB como B-26, na redlidade trata-se do A-26B “Invader”, aeronave de

excelente performance e grande confiabilidade.

dor parceiro contfumaz do Bill Ia em
Noronha [este era um cozinheiro parai-
bano que aprendeu a mergulhar com os
americanos que andaram pela ilha no
inicio do programa espacial e ficara fa-
moso com as loucuras sub-aqudficas
que aprontara).

Ndo esquego o episddio do mergu-
lho que ele fazia com o Marquinhos (que
devia ter uns 10 anos) na ponta sudoeste
da ilha, naquele pareddo que parece
descer para o fundo do mundo (bemem
frente ao Buraco do Diabo).

Foi quando apareceu um enorme
tubardo branco (ele fala em 10 mefros;
dando o desconto do pescador, a-
ceitemos cinco). Cruzaram frente com
afastamento laferal e o bicho curvou
para o iado da dupla.

Diz o Bac que s6 havia uma coisa a
fazer: enganjar combate. Ele comandou
Ataque 2 para o Marquinhos e fechou a
curva para cima da fera. Depois de algu-
mas enroscadas sem vantagem para
ninguém o inimigo desistiu e terminou
indo emboral

Ainda sobre mergulho, ele dizia nGo
gostar de sair com o pessoal de Recife
por gue eles mergulhavam em navios
afundados em locais de agua sujaq, ha-
vendo que descer agarrado a um peso
até uns 30 metros sem saber exatamen-
te o-que havia | em baixo, nem mesmo
ao chegar ao fundo.

O que ele gostava era de mar aber-
to. Era suficiente entrar no meio dos
cardumes sob ataque das gaivotas, mer-
gulhando para sair em baixo onde

estavam os grandes predadores. Al era
so escolher e mandar bala, embora as
vezes ocorressem surpresas assustado-
ras.

Pois &, mas voltando a Rocas.

Depois de curtir ovisual, ele resolveu
cumprir os itens de voo de experiéncia e
embandeirou um motor, desembandei-
rou e repefiu com o outro. SO que di,
houve um disparo de hélice e o melhor
mesmo foi ficar no embandeiramento
inicial.

Ele até que disse ter sentido um
pouquinho dereceio e soliddo Ia no meio
do oceano (naturalmente, ele estava vo-
ando solo). Como a situacdo nGo tinha
mesmo jeito, ele tomou o rumo de casa
e botou a boca no trombone, fentando
se comunicar com alguém. Foi atendido

feo-l-C-l-0O-r-e d-a f-asb

por um Pan Am que voava de Dacar
para Recife.

Ao informar a emergéncia, o ameri-
cano teve o maior chilique no radio e, na
maior adrenalina, procurou manter a
moral do Bac dizendo que havia sido
piloto de B-26 na guerra e que compre-
endiaasituag¢do, que o Bactivesse calma,
que fudoia acabar bem, que o avido ndo
merecia a fama efc. etc etc. E 0 Bac sem
entender direito o porqué de tanto “aué”.

Despediram-se pelo radio, muito de-
pois, com o aeroporto a vista e o Bac s6
veio a compreender o frauma do gringo
25 anos depois. -

Oavigo que a FAB chamavade B-26
haviasido, naguerra, 0 A-26 Invader. Um
excelente avido, confiavel e estimado por
todos que o voaram. A FAB os teve, pri-
meiro em Natal, depois em Recife e
finalmente em Cumbica, voando bom-
bardeio, ataque e reconhecimenio.

O verdadeiro B-26 foi um bimotor da
Martin chamado Marauder. Os primeiros
modelos da série A, foram tdo tenebro-
SOS que granjearam para o avido o
apelido de Widow Maker (Fazedor de
Vitvas). Dai o frauma do piloto america-
no. Ele havia sido um sobrevivente do
B-26 e certamente achava que o Bac ia
entrar pelo cano.

O Jac Bac hoje & um pacato empre-
sario em Goiania (ha que ver para crer).
Eu sei, por exemplo, que ndo faz muito,
ele andou voando no garimpo em
Roraima e que tem estorias de arrepiar
por la. -

Um dia ele conta.

*O autor é Cel AvR/R

O verdadeiro B-26 foi um bimotor da Martin “Marauder”. Os primeiros modelos foram tdo
fenebrosos que granjearam para o avido o apelido de "Widow Maker” ffazedor de vidvas)
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O Colapso do BT-18

lvo Gastaldoni

Sob o titulo genérico Submarinos em A¢Go, esta série prefende reunir
uma cole¢do de artigos focalizando episédios pouco conhecidos da
Segunda Grande Guerra, que alferna o ponfo de vista do aviador de

patrulha, missdo que desempenhei ao longo daquele confiito, com a
otica do submarinista inimigo, esta frufo de uma alenfada pesquisa

desenvolvida por acasido da elaboracéo do livro “A Ultima Guerra
Romdntica’, que publiguei no ano passado.

Embora alguns desses relatos apare¢cam aqui romanceados, eles estdo
calcados em falos e dados rigorosamente verdadeiros, dai sua
importdncia na reconsfituigdo de algumas paginas bem pouco

conhecidas da nossa hisforia recente.

O CapitGo-Tenente August Maus,
experiente submarinista com 34 cnos
deidade, ndo abria mdo de dois proce-
dimentos basicos: o primeiro deles era
um cuidadoso giro de horizonfe, sem-
pre que seu barco subisse a&
profundidade de periscopio; em segun-
do lugar e na hipotese de concluir a
emersdo, ele era sempre o0 primeiro a
assomar na forreta para complementar
aobservagdo com novavarredura, des-
ta feita com a ajuda de seu poderoso
binéculo.

Maus estava em sua primeiraincur-
sdo no Atlantico Sule desde que chegara
em Aguas brasileiras ndo fazia outra
coisa sendo amaldicoar sua falta de
sorte, pois ao contrario da expectativa, o
mau tempo impedia o banho de sol
prometido pelo seu companheiro Capi-
tdo-Tenente Carl Emmermann,
comandante do U-172, este j@ em sua
segunda incursdo no lado de c& do oce-
ano. Ha dois dias uma chuvinha midda,
empurrada por um vento frioc que mal
encrespava as ondas do mar, tornava o

ambiente do submarino, que normal-
mente o é adinda mais depressivo.

Ao meio-diade 6 de julhode 1943, 0
U-185 estava 40 milhas ao largo de
Macau RN}, navegando a meia for¢ca na
superficie. O comandante Maus subiu @
torreta e ficou animado com a perspec-
tiva de uma melhora no tempo. A chuva
amainara, o feto subira para 2.000 pés
e, nas partes mais esgar¢cadas das nu-
vens, dava pra pressentir a presenca do
sol.

Nisso, um dos vigias da o alarme:
“avido a oeste, distdncia trés milhas, vo-
ando de sueste para noroeste”. Os
artilheiros correm para guarnecer os ca-
nhoes anti-aéreos, porém Maus 0s
detém com comando de “preparar para
omergulho”. Ele ndo acredita que o sub-
marino tenha sido avistado, pois sua
peuca velocidade nem sequer formava
a esteira de espuma que normalmente
denuncia a presen¢a do barco antes
mesmo deste seravistado. O aviGo some
no horizonte e nada acontece. A ordem
preparatoria & cancelada e atorretavol-
taaserocupadapelosvigias e artilheiros.
O comandante desce ao centro de con-
trole para registrar o episodio no livro de
bordo e passa a rememorar a atuacdo
do U-185 desde que assumira seu co-
mando.

Na verdade, ndo tinha fido muito
éxito e, desse jeito, jamais chegaria per-
to dos resultados avan¢ados pelo seu
idolo Gunther Prien. Sua Primeira missdo
como comandante ocorrera em mea-
dos de 1942, quando conseguira
prestigio e fama pelo ousado salvamen-
todos sobreviventes do U-564, afundado
por avides ingleses nas proximidades
do Cabo Ortega (Espanha). A segunda
patrulha tivera o Afléntico Norte como
cendrio e acontecera em fins de 1942,
debaixo de um rigoroso inverno. Muitos
problemas elétricos e dificuldades de
comunicacdo prejudicaram as opera-
¢oesereduziramsuaeficiéncia. Seu Unico
ataque positivo ocorreu no dia 7 de de-
zembro de 1942, contra o navio britdnico
Peter Maersk, de 5.476 toneladas bru-
tas, que naufragou na altura dos Agores,
levando para o fundo seus 57 tripulan-
tes, 8 artilheiros e 2 passageiros. Ainda
atacou sem sucesso um cargueiro ngo
identificado, no dia 21 de dezembro do
mesmo ano.A terceira patrulha do co-
mandante Maus fora em marco e abril
de 1943, tendo o mar das Caraibas como
teafro de operagdes, j@ G essa época
intensamente vigiado por uma avia¢do
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de patrulha que atingira um alto grau
de eficiéncia. Avistara muitos barcos
pequenos que ndo mereciam o desper-
dicio de um torpedo e muito menos
revelar sua presencaem dguasidobem
protegidas. Mesmo assim, conseguiu,
no dia 10 de marco de 43, afundar dois
grandes navios que navegavam entre
Cuba e Haiti: eram os norte-americanos
Virginia Sinclair, petroleiro de 6.151 fo-
neladas brutas, e o cargueiro James
Sprunt de 7.177 toneladas brutas: o pri-
meiro trazia gasolina de aviGo e o
segundo estava carregado com explo-
sivos, acarretando a morte de toda a
tripulac@o. Os americanos, exaspera-
dos com o brutal episddio, jogaram
todas suas fichas na cagada ao U-185,
obrigando-o a passar o resto do més
praticamente submerso. No dia 6 de
abril, o submarino volta para junto da
ponta leste de cuba e afunda o cérguei-
ro norte americano Jonh Sevier, com
sua 7.176 toneladas de deslocamento,
que navegava carregado de bauxita de
Demerara para Mobie.

Enquanto Maus estava mergulha-
do em suas reflexdes, ndo muito longe
dali, um comboio de grandes propor-
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- Varrendo o
horizonte a
procura de
alvos.

¢oes, designado pela sigla BT-18, nave-
gava ao largo do Cabo de Sdo Roque e
iniciava uma curva suave para assumir
o rumo noroeste na direcdo geral do
Caribe. O BT-18, codigo que caracteri-
zavao18° comboio organizado naBahia
com destino a Trinidad, havia zarpado
de Salvador na noite de 3 de julho de 43.
Anoitecia o dia 6 de julho, quando Maus
voltou @ torreta do U-185, pois também
era seu costume esquadrinhar o hori-
zonte ao alvorecer e o anoitecer.
Nessas horas, ensinava ele, € mais facil
silhuetar um navio conira a claridade.
Tudo estava tranguilo e o harco mal
se movia porque seus motores estavam
engrenados aos geradores elétricos
para carregamento das baterias. SObi-
fo, os motores desaceleram e Maus é
avisado que um navio veloz se aproxi-
ma do submarino e determina um
mergulho de emergéncia, em meio a
correria ordenada da fripulagGo. A
iminéncia do combate descarega
adrenalina nos tripulantes e a modor-
renta monotonia transforma-se em
tens@o e siléncio profundo. O barco,
cuja velocidade sugere ser um navio de
guerra, aproxima-se até um quarto de

e:m a<¢+d-o

milha e guina 90 graus para a esquer-
da, afastando-se rapidamente. Passada
uma hora, o U-185 volta a superficie
com toda sua aten¢do aplicada nos
hidrofones e na vigilancia do mar, ago-
ra dificultada pela escuriddo da noite. O
ambiente no centro de controle conti-
nua tenso e silencioso. Alguns bips de
sonar sdo percebidos e, logo a seguir,
ruidos de hélices a dist@ncia — muitas
hélices. Maus comunica a audaciosa
decisdo de infiltrar-se no comboio.
Enquanto oimediato coordena as provi-
déncias e procedimentos para o ataque
iminente, o.comandante coloca o sub-
marino singrando muito lentamente no
mesmo rumo do comboio o sobe a
torreta e assesta seu bindculo na dire-
¢do da popa, varrendo 45 graus para
cada lado. O tempo se arrasta lenta e
angustiosamente. Faz calor no inferior
do submarino e o siléncio & absoluto. Os
homens mal respiram e cada um pare-
ce ouvir as batidas do proprio coragdo.
Suas testas estdo porejadas de suor.

Maus adinda ndo havia avistado coi-
sa alguma quando é informado que o
comboio esta perto: meia milha, talvez.
Ele insiste em permanecer na superficie
por que tem certeza que distinguird os
navios antes de ser avistado, em parte
porque suas dimensoes forad'aguasdo
diminutas e, alémdisso, o submarinista
sabe onde encontrar o comboio, en-
quanto os navios nem sabem que ele
existe. Seu plano seria localizar o miolo
do comboio, submergir e manobrar de
modo que a coluna central viesse para
cima dele. Depois navegaria para, en-
tdo, manobrar e desfechar um
fulminante ataque pela proa e outro
pela popa.

Dito e feito. A noite & iluminada
pelas formidaveis explosdes que aba-
lam o navio tanque norte-americano
Willian Boyce Thompson que, provavel-
mente, carregava muni¢des, haja vista
a sucessdo de explosdes. Poucos se-
gundos depois & o navio cargueiro,
também norte-americano, James
Robertson que recebe um par de torpe-
dos em seu costado. As explosoes sdo
menos espetaculosas, mas irrompem
alguns incéndios que contribuem para
tornar a cena ainda mais dantesca. Os
dois navios, que deslocavam mais de
7.000 toneladas cada um, afundam ao
large de Macau (RN), na posi¢do
04.05538.58W.

O quadro € cadtico e angustiante.
Gritos lacinantes cortam o ar e os gemi-
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dos de dor sGo abafados pelas ordens e
contra-ordens transmitidas pelo mega-
fones. Dois navios de escolta
aproximam-se dos destrogos para re-
colher sobreviventes e varrem o mar
com as luzes de seus potentes holofo-
tes. Um destrdier permanece na drea e
utilizaseus meios de escutapararastrear
o intruso, mas é tudo em vdo, pois os
ruidos e os ecos recebidos dos varios
navios mascaram as informacdes. Os
navios do comboio haviam desobedeci-
do os rumos pré-estabelecidos para os
casos de emergéncia e guinado para
fora da area, desgarrando-se e afas-
tando-se uns dos outros cada vez mais.
Os demais navios daescolta, cinda atur-
didos com o violento e ousado ataque,
procuramreorganizar aformaturacomo
se estivessem pastoreando um reba-
nho. O U-185 navega a 50 pés de
profundidade no rumo noroeste perse-
guindo o ruido das hélice. Seus
tripulantes, tensos e com a pulsagdo
Gcelerada, movimentam-se silenciosa-
mente e ndo falam, sussurram.

Ainda era noite quando o U-185 co-
mega novamente a subir para o nivel de
periscopio. Maus esta empolgado com
desempenho da fripulagdo e com os
resultados do ataque. A sorte agora es-
tava ao seu lado, pois ndo ouvira sequer
uma detonagdo de carga de profundi-
dade. Atento na observagdo pelo
periscopio, ele nGo enxerga coisa algu-
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ma e decide assomar & superficie. Se-
guidopeloimediato, Maus sobe atorreta
e ambos iniciam uma varredura de ho-
rizonte. O imediato suspende a
respiragdo e toca no ombro do coman-
dante, apontandonadire¢doleste. Perto,
muito perfo, um enorme vulto preto se
destaca na escuriddo. O submarino
manobra para afastar-se, enquanto os
dois oficiais agucam o olhar em busca
de outros navios para, deste modo, de-
terminara posi¢dodo submarino dentro
do comboio. Abaixo deles, uma ativida-
de febril prepara o proximo ataque. O
tempo custa a passar e uma enorme
ansiedade se apossadostripulantes. Ja
com os olhos melhor adaptados ao es-
curo, mesmo porque a escuriddo
diminuia com a proximidade do ama-
nhecer, outros dois vultos negros s@o
localizados. As direcoes de cada um
dos trés navios sdo anotadas e o barco
desce para a profundidade de
periscopio.Com um plano de ataque
idéntico ao anterior, Maus gruda o olho
no visor mas ndo consegue encontrar
os navios. Apagam-se todas as luzes
do ceniro de controle e Maus volta a
perscrutar nas trés dire¢oes. De repen-
te, avistaum vulto e, logo a seguir, outro.
Resolve agirimediatamente einiciauma
lenta manobra em busca da posicdo
ideal para outro ataque fulminante. Pron-
to.Umavez posicionado, ocomandante
autoriza o disparo dos torpedos de proa

G

Comboio em alto-mar — navio da coluna do centro acaba de ser torpedeado.
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e, em seguida, ordena os langamentos
dos torpedos de popa. Quase ao mes-
mo fempo, recolhe o periscopioe ordena
submergir para 60 pés, aproando leste
com foda forca.

Repete-se a cena de devastacdo,
horror e morte. Mais dois navios norte
americanos, irremediavelmente avari-
ados, agonizam e sdo abandonados
pelos seus aterrorizados tripulantes. Um
dos navios & o petroleiro S.B Hunt, de
6.840 toneladas brutas, o outro é o car-
gueiro Thomas Sinnickson, de 7.176
toneladas. O ataque teve lugar na posi-
¢G003.515-36.22W, ou sejq, cerca de50
milhas so largo entre Areia Branca e
Macau ([RN). Surpreendentemente, o
petroleiro S.B Hunt, com o costado ras-
gado e o convés destro¢ado pelo fogo,
teima em permanecer flutuando, en-
quanto o Thomas Sinnickson afunda
diante dos olhares aflitos dos remanes-
centes do BT-18. Os tripulantes dos
navios da escoltq, divididos entre o res-
gate dos sobreviventes que estavam
sobre sua prote¢do e ainfrutifera perse-
guic¢do ao ardiloso submarino inimigo,
engoliam em seco uma incdmoda sen-
sagdo de frustagdo.

O dia 7 de julho amanhece nubla-
do. Escondido em aguas brasileiras, o
U-185 continua a espreita. Ainda ouviri-
amos falar dele...

* O autor é Maj Brig Ref
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ofualidade

0 Jornal Nacional, levado ao ar diari-
amente pela Rede Globo de Televisao,
apresentou ha alguns meses, umaampla
reportagem sobre a expansdo de dreas
nas reservas indigenas da Amazonia.

Dentre os trés acréscimos menciona-
dos: ATROARI, MACUXI e IANOMAMI —
avulta-se em importancia este Gltimo.A
regido IANOMAMI localiza-se na fronteira
do Brasil com a Venezuela e foi formada
de territorios retirados dos Estados do
Amazonas e Roraima. A sua superficie,
no lado brasileiro é de 94.191 Km, equiva-
lente a 9.419.105 hectares, abrigando a
populagdo dos indigenas ianomamis es-
timadaemtorno de, apenas, 5.100indios.
Doladovenezuelano, foidemarcadauma
area configua a nossa de 80.000 Km
(8.000.000Ha) para uma populagdo de
4.000. A totalidade da area dard con-
dicoes aos indios para transitarem
livremente entre os dois paises. Enquanto
em outras reservas cada indigena repre-
sentacercade 211 hectares, umianomami
equivale a 9 vezes mais, isto &, uma enor-
me e absurda area de 1.812 hectares.

Em fterritorio brasileiro, a regido
corresponde a superficie da Hungria, &
um pouco maior que Portugal e trés vezes
otamanho da Holanda ou da Bélgica. Seu
subsolo é riquissimo. Ha algum tempo,

satélites de pesquisa identificaram algu-
mas das maiores jozidas brasileiras de
ouro, diamantes, estanho, cassiterita, zin-
co, cobre, chumbo e fosfato. Outros
minerais de alto valor estratégico —
RAFIUM e ITRIUM — somente podem ser
encontrados naquela regido em nosso
Planeta.

Os inferesses infernacionais, volta-
dos para a Amazonia, tornam-se mais
acendrados na medida em que novos
conceitos sobre Soberania passaram a
serengendrados porimposi¢oes daNova
Ordem Mundial, na qual os paises cen-
frais tornam-se, cadavez mais, sequiosos
de conquistar territorios, tal qual ocorreu
naantigaordemmundialem priscaseras.
Criou-se, também, a idéia-forca de
formacao de blocos de paises economi-
camente organizados: os da América do
Norte, liderados pelos Estados Unidos, os
europeus centrados na Alemanha e o
asidtico sob a égide do Japdo. A unifica-
¢ao de moedas e a queda de fronteiras
politicas fazem parte de suas estratégias
de desenvolvimento, colocando por terra
o conceito de soberania total. Neste con-
texto, o Sr. JOSE ANTONIO LUTZENBERG,
secretario do Meio Ambiente do governo
COLLOR, ofirmou em conferéncia no Ca-
nada de que seu grande compromisso &

;

;

de “Salvar a Humanidade”. Disse textual-
mente naquela ocasido: “A Amazdnia &
um patriménio da Humanidade; é tGo
nossa quanto deles. Tudo que had de bom
neste Pianeta é de todo mundo”. Fruto de
seu excelente frabalho, em atendimento
aos interesses alienigenas, foi condeco-
rado em Londres por bons servicos
prestados @ humanidade, recebendo
efusivos aplausos da comunidade
internacional. O coroamento dos “exce-
lentes” servigos prestados pelo Sr.
LUTZEMBERG a comunidade mundial
veio a resultar na estapafirdia decisdo
do ex-presidente COLLOR em demar-
car, complascentemente, a extensa
reserva IANOMAMI. Naquela épocaq, o
ex-presidente retornava dos EUA, onde
participara de negociacdo com o FMI.
Demonsirou, de forma nitida, apés sua
chegada, que fora severamente
repreendido naquele pais por ndo ter
demarcado, ainda, a reserva lanomami.
Tal fato, tornou-se tGo evidente, naquela
época, porquanto ele atribuiv culpa e
incompeténcia da ndo delimita¢cdo da
dareq, aoilustre ex-presidente da FUNAI, o
Sr. CANTIDIO GUERREIRO, demiiindo-o
inapelavelmente sob a alegagao, falsa e
descabida, de que ele promovia orgias
com indias em suas aldeias. E o que é

" Rio Araca
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pior, posteriormente, quando se demar-
cou a dreq, ndo se respeitou o art. 231da
Constituicdo que determina a preserva-
¢Go dos 150 Km de fronteira, estipulados
pela Secretaria de Assunios Estratégios,
como fator basico na preservagdo da Se-
guranca Nacional. Essas terras sGo
inalienaveis, indisponiveis e os direitos
sobre elas, imprescrefiveis. O art. 20 do
texto constituicional assevera, ainda, que
areferida faixa de fronteira & fundamental
para a defesa do territorio nacional e a
sua ocupacdo e utilizagdo devem ser re-
guladas em lei.

Na atualidade, as organizagdes ndo
governamentais com o apoio de missio-
nario estrangeiros do MEVA (Movimento
para Envangeliza¢do da Amazénia), cuja
meta maior & ade preservar o ferritério da
Amazonia para os europeus, convencem
os funcionarios da FUNAI, mediante o
fornecimento de fartas propinas e mordo-
mias, sobre a“existéncia” e a“descoberta”
de novas malocas. Sob esta falsa alega-
¢do, pressionam as autoridades locais
para estender a reserva até as referidas
"aldeias”. Tais povoamentos ndo foram
encontrados naquela época pela equipe
da Globo nas coordenadas geogrdficas
indicadas, ao utilizarem o “Ground
Positioning System” (GPS), aparelho tdo
preciso que indica erro de apenas 50
metros.

Em momentos de infensa instabilida-
de de nossa insfituicdo em que grassa a
inoperdncia, a corrup¢do e a falta de ética
a internacionalizac@o da Amazonia volta
a baila, evidenciando-se total descrenca
no que estabelece a Constitui¢do Federal
em seus artigos 20, 22, 48, 49, 84, 176,
225 e 231. Que a revisdo constitucional,
apos as elei¢des casadas de 1994, possa
dar um basta @ ameaca da nossa sobe-
rania ndo deixando qualquer brecha a
perpetracdes de idéias ligadas a inferes-
ses alienigenas duvidosos em relagdo a
Amazénia.

Urge, também, que o Governo Cen-
tral informe a sociedade sobre os
resultados produzidos pela CPI que apu-
rou a Internacionalizagdo da Amazonia,
levada a efeito em 1991. A referida Comis-
s@o detectou a presenca de 21 missoes
estrangeiras atuando em areas indige-
nas. naquela ocasido, a Policia Federal
investigou-as chegando a conclusdo que
trés missoes religiosas apresentaram for-
tesindicios deirregularidades: MEVA, Asas
do Socorro e Miss@o Novas Tribos do Bra-

sil. Estas organizagdes, até hoje, possuem
elevado envolvimento com amineracdo, a
evasdo de doélares e o contrabando de
pedras preciosas. NGo obstante a época
da CPIter sido solicitado ao Presidente da
Republica, através do Ministro da Justica,
a suspensdo da licen¢a para o trabalho
dessas missdes nas dreas onde esfives-
sem atuando, nenhuma medida até hoje
foi adotada e as referidas organizagdes
religiosas permanecem nos mesmos lo-
cais, atentando cada vez mais contra a
Seguranca Nacional. £ hora da sociedade
exigir uma ag¢do enérgica do governo no
sentido de banir de nosso solo péirio os
referidos grupos religiosos que ha muito
tempo tém extorquido as nossas riquezas,
colocando em constante risco a nossa
soberania naquela regigo.

A propor¢do que aumentam os riscos
deinternacionalizacdo da Amazénia, com
a presenca de “Rambos” e pressoes liga-
das a Ecologia e aos Direitos Humanos,
mister se faz que se rena, periodicamen-
te, o Conselho de Defesa Nacional para
que as Forcas Armadas Brasileiras exer-
cam maior presenca na drea no sentido
de dissuadir os interesses espurios das
grandes nagoes, acobertadas pelos ge-
nerosos mantos da ONU, no sentido de
transformar a Regido IANOMAMI em area
de intervencdo internacional semelhante
ao Golfo Pérsico e a Namibia. Ou o povo
levanta a voz e reclama por uma agdo
firme e decisiva do governo ou amargare-
mos irremediavelmente a perda daregido
“enclave”, que detém um patrimdnio de
U$ 1 trilhdo, suficiente para pagar o equi-
valente a seis dividas externas do Brasil.

Os mecanismo de prote¢Go exisiem
—Projeto Calha Norte, Sistema de Vigilan-

cia da Amazonia (SIVAM), Sistema de-

ProtecGo da Amazonia (SIVAM), Sistema
de Protecdo da Amazonia (SIPAM), Forcas
Armadas, Policia Federal — basta incre-
mentd-los para restabelecer normas

rigidas, a fim de rechagar qualquer infen- -

¢do ou acdo de mecanismos estrangeiros
que possam colocarem riscoa Amazonia.

Além das incomensurdveis riquezas
minerais, a regiGo Amazdnica possui o
que hoje se valoriza dentro do novo
paradigma cientifico tecnoldgico: a ques-
tdo da biodiversidade. A Amazénia & o
maior banco genético do Planeta, a maior
fonte de conhecimento dos seres vivos e,
portanto, detém a possibilidade de
recombinagdo desses genes que éabase
da Engenharia Genética. £ uma fonte im-

Qeteueqeleicdeacdee-s

portantissima para a Ciéncia e Tecnologia
e, por conseguinte, uma fonte de PODER.
A  exploragdo cuidadosa da
biodiversidade, com a participagdo da
comunidade cienfifica brasileira, repre-
sentardumaforma de afrairinvestimentos
e garantir a presenca do Brasil em outra
frente avancada da pesquisa que serd a
biotecnologia para o século XXI.

Acomunidadeinternacional senteum
enorme descrédito do Brasilem relacdo a
Amazénia, chegando a exageros humi-
lhantes. Urge, portanto, encontrar uma
solugdo definitiva para que ndo sejamos
acoimados de devastadores da nossa
regido como um simples pais periférico,
sem consciéncia propria, e condicionado
a uma Central, consciente de simesmo e
dominante.

A simples aceitacdo do biombo
alienigena calcado no binémio DE-
SENVOLVIMENTO EMERGENCIAL —
INTEGRACAO DA AMAZONIA com aporte
de recursos externos em que podera re-
sultar ? Junto com os recursos vird a
ingeréncia. Ndo & a toa que “esta-
tutos”ecoldgicos, ambientalistas e de
direitos humanos, impostos pelos paises
centrais tornam-se dificeis de serem cum-
pridos pelos paises periféricos Decorrido
algumtempo, irGo alegar que tais normas
ndo foram cumpridas por incompeténcia
de ndo sabermos organizar o nNosso es-
paco. Neste momento dirdo: “Vamos
organizar o seu espaco e cuidardele para
vocés”. Serd o momento de dizer ndo.
Mas, para tanto, ha necessidade de man-
ter a discussGo dos amazénicos, desde
i@, entre 0 POVO, o Governo e AS FORCAS
ARMADAS de forma conjunta sob a égide
da Constituicdo e da democracia.

Areserva potencial da Amazonia ne-
cessita, imperiosamente, ser preservada
como verdadeiro e esperangoso passa-
porte para que o Brasil possa ressurgir e
acessar ao Primeiro Mundo nos albores
do século XXI.

Fazendo coro com a adverténcia ja
formulada pela Rede Globo, nestes novos
tempos em que as pressées internacio-
nais buscam sobrepuijar os principios e as
causas nobres por meio de interesses
econdmicos ocasionais , had que se ficar
em ESTADO DE ALERTA permanente frente
a uma possivel e indesejada infromissao
esfrangeira na regido IANOMAMI.

*O aulor é Cel Av
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Uma Noite de OVNI na
Marambaia

Noite fria de 1981 na Base Aérea de
Santa Cruz — “Vale do p6 da Zona Rural”.

Assisfia, na residéncia de um colega
na Vila dos Oficiais da Base, a uma suges-
tiva fita de video— “Confatos imediatos do
ferceiro grau”.

Exatamente na parte que alguns
OVIN'S faziam uma passagem-baixa em
uma estrada. sendo vistos como bolas de
luzes coloridas, o telefone tocou...

Era o entdo Ten. Av. Campos. hoje co-
piloto de JUMBO 747 na VARIG que, como
Oficial-de-Operagdes naquele dia, comu-
nicava que um ELECTRA voando na
Ponte-Aérea SAO-RIO.comunicara ao
Controle-Rio ter avistado luzes vermelhas
proximas ao Morro da Marambuia, achan-
do tratar-se de sinais de socorro.

Nessa época eu chefiava a Area
Operacional da Marambai, onde manfi-
nhamos uma guarni¢do que cuidava do
estande de emprego de armamento ar-
superficie (bombas foguetes e tiros de
canhdo/metralhadoral).

O acesso aquela Area erq, e dinda o
&, super restrito: sendo feito normalmente
por mar através da Baia de Sepetiba ou
pelo ar, em helicopteros ou pequena ae-
ronaves para pouso-decolagem na pista
de grama-area contigua ao destacamen-
fo.

Um contato radio sem sucesso foi
tentado com a guarni¢do: o que gerou
mais preocupacdo quanto a situagdo do
destacamento. Foi decidido entdo ir até o
local, utilizando uma pequena aeronave
U-42 REGENTE.

Ja que se configurava uma situagGo
de emergéncia, ndo havia tempo a per-
der, a decolagem foi redlizada em uns 15
minutos.

O Campos foi para a forre de controle
de onde teria visdo direta com a
Marambaia e contato radio comigo.

Voo com rota um pouco deslocada
paraadirefa, aproveitando aluminosidade
do Porto de Sepefiba. O perigo de uma
desorientagdo espacial no U-42 era gran-
de — os instrumentos basicos para o voo
sem visibilidade bem precdrios; “pau e
bola” e giro-direcional a vacuo... bem so-
fisticado!

Apos 10 minutos chequei a vertical da
pista a 1000 pés. Tudo apagado, nenhum
sinal — muito escuro. Em contato com a

*Marco A. M. Rocha

torre e apos algumas curvas de 360 graus
na Area. iniciei o regresso.

Naquele instante o Campos entrou na
freqiiéncia e avisou: — “L4, airas de fi, as
suas 6 horas! Curvo mais forte a esquerda
e la estdo: duas grandes bolas vermelhas
no céu, proximas ao Morro da Marambaig,
pelo lado do mar aberto, em dlfitude
aproximada de 1000 pés e descendo em
formagao para a praia...

O que seria?

Aviso ao Campos que vou investigar.

Desligo a iluminagdo externa do Re-
genfte e mantenho a curva a esquerda
indo circular o Morro da Marambaia para
sobrevoar o local do pouso me aproxi-
mando pelo sefor da ilha Grande.

A drendlina jorra... o que ou quem
seria?...Baixo para 200 pés ao enquadrar
a praia mas ndo vejo nada. Reduzo a
velocidade. baixo os flaps e preparo-me
para avistar qualquer coisa naquele breu.

Subitamente, subindo da borda da
vegetac¢Go ao longo da praiag, alguns cla-
roes e riscos vermelhos! Nao ficou
nenhuma duvida: estava atravessando
fogo anfi-aéreat...

Baixei mais ainda, para uns 100 pés,
acelerando o pouco que consegui o U-42
e liguei toda a iluminagdo externa. Que
susto!!!

...Mas o que era aquilo? Que era anti-
aérea era, mas de quem? Por qué?

Subi para 500 pés indo para a verfical
da pista e chamei o Campos, que com voz
excitada me disse ter avistado o “fesfival
de luzes” ... e chumbo para mim.

W‘

e
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Emocionalmente, principalmente
como bons fenentes, falamos sobre o fato
e conjecturamos sobre sua origem.

Disse-lhes entdo: — “Prepare um dos
F-5E de alerta que eu vou revidar os firos.
Estou pousando em uns cinco minutos!“De
brincadeira, claro.

Naquele momento, o Operagdes de
um dos esquadrdes do 1 Grupo de Avia-
¢ao de Caca estava em sua casa, na vila
dos oficiais, e ao sinfonizar seu radio FM,
captou o didlogo e ficou perplexo...

Pousei e faxiei para o Patio-Norte,
estacionando em frente a porta do Hangar
do Zeppelin.

La estavam o Campos, o Operaces e
toda equipe da Sala de Trafego...

Perguntas, esclarecimentos, muita
conversa mas dovida ficou.

No dia seguinte veio a explicagao: As
bolas vermelhas eram iluminativos presos
a pequenos pdra-quedas servindo de al-
vos para uma unidade de fuzileiros navais
em manobras na Area. Haviam feifo con-
tato telefdnico com o 1° Grupo de Aviagdo
de Caca, mas NOTAM (aviso aos ae-
ronavegantes) nado fora expedido... coisa
da época...

Fui entdo a Marambaia, fiz os desvios
e necessdrios contatos e fiquei sabendo
que o pessoal tomou um bom susto com
aquele vulto branco e silencioso que veio
“do nada” e cruzou-lhes a frente, logo no
inicio dos disparos de sua bateria anti-
aérea de 20 mm...

Para ambos os lados aquela foi uma
noite de OVNI na Marambaia...

*0 autor é Maj. Av. R/R. Foi pilofo do
P Grupo de Caga e afualmente é
Comandante da TAM

Que €fA “Prsicia D
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impunidade

I1PUNIDADE

Newton de Gdes Orsini de Castro

“OBrasil, essa é a triste verdade, € um pais que
fem dramalicamente presente, em sua realidade,
fodlos os elementos fipicos de uma enorme convul-

sdo social.

A classe médiia, o pouco que ainda resta dela,
exaure-se a cada dia na luta para ndo cair; e ndo
fem tempo de olharem volfa, nem disposicGo para

reflefir.”

O Brasil necessita urgentemente de
um novo ordenamento juridico.

As leis, preceitos obrigatérios pela
for¢a coercitiva do Estado, que regeme
disciplinam as relacoes entre individuos
ou entre cidaddos e o Estado, tém que
fer em seu corpo normativo a espe-
cificacdo do que constitui pratica
delituosa, prescrevendo as respectivas
penas. Quando assim ndo for, impera-
tivamente, terGo que ser delineadas em
outro conjunto de normas penais, sob
pena de que haja somente o reconheci-
mento da fransgress@o, sem que seja
dirimido o conflito em julgamento, ndo
sendo aplicadas as san¢des necessari-
as @ manutencdo do equilibrio das
relagées humanas, prejudicando a
indug¢do ao cumprimento do dever, es-
sencial d integridade do corpo social.
Tais redlidades ndo sdo identificadas
em todo o nosso ordenamento juridico.

Em 1963 estava no Congo Belga,
atual Zaire, como piloto das Nacdes
Unidas, quando comprei um carro usa-
do. O vendedor me deu um recibo em
uma folha de caderno, escrito a lapis.
Com medo, pedi que me acompanhas-
se ao 6rgdo competente do governo,
para passar o automovel para o meu

Gabriel Lacerda

nome. Na referida reparti¢Go, em meia
hora, recebi toda a documentacdo le-
galizada. Espantado, perguntei ao
funciondrio quais seriam as conseqU-
éncias, caso houvesse alguma violagdo
dalei naquele inusitado negocio, consi-
derando a precariedade do documento
que caracterizava arelagdo comprador

- vendedor. Mostrou-me um artigo do

codigo que regulava a citada transa-
¢do. Prescrevia pena de 12 anos de
frabalhos forcados, comjulgamentoem
90 dias, sendo que a puni¢do teria que

e

As leis, preceifos obrigaforios
pela for¢a coercifiva do Esta-
do, que regem e disciplinam
as relagées entre individuos
ou enfre cidaddos e o Estfado,
ém que fer em seu corpo
normativo a especificacdo do
que constitui prafica delifuosa,
prescrevendo as respectivas
penas.

g

ser cumprida totalmente em reclusdo,
sem abrandamentos, primariedade,
curso superior, sursis, bom com-
portamento, exame criminolégico ou
qualquer outra medida que pudesse
impedir a puni¢do conveniente. Se as-
sim ndo fosse, induziria ao crime, ao
desrespeito ao proximo e a desordem
institucional. O referido codigo foi feito
pelos belgas.

O Brasil tem sido construido, desde
a sua descoberta, até a presente data,
ndo como lar, mas como coloniaa ser
explorada.

Todos nos estamos presos em ma-
Ihas institucionalizadas que dificultama
realizagGo pessoal digna e honesta.

Uma nagdo existe e serd respeita-
da através do cumprimento irrestrito de
suas leis. Estamos com um sério proble-
ma. A nossa legislagdo, hoje, € o
principal elemento que induz a prdticas
que estdo levando o pais a deses—-
tabilizagdo, permitindo a corrupgGo das
instituicdes e impedindo alcangarmos
condi¢bes socio-politico-econémico-
militares, convenientes ao nosso
desenvolvimento. As classes que vivem
a margem do sofrimento e da pobreza
vociferam, argumentando que temos
que cumprir a lei, a qual, na redlidade,
Ihes garante posicGo acima das institui-
¢deseimpunidade. Teoricamente estdo
certas. Na pratica devemos caracterizar
COmMo Vvozes sem consciéncia, que po-
derdo levar o Estado & ftotal
desagregacdo.

Temos uma Constituicdo que esta-
belece o regime presidencialista mas
que, na sua dindmica, no seu processo
politico e administrativo, & essencial-
mente parlamentarista, sem prever
sangdes (queda de gabinete, dissolu-
¢Go do Parlamentarismo e novas
eleicoes) o que acaba por limitar seria-
mente a capacidade de governar do
Presidente da Republica, garantindo,
por outro lado, a incolumidade da
irresponsabilidade no legislativo. Tor-
nou o pais ingovernavel. Venha o
presidente que vier s6 conseguira go-
vernar através do Congresso, em seus
e essenciais problemas. Os parlamen-
tares agirGo como bem entenderem e
sempre serdo os senhores senadores e
deputados, mesmo quando agiremcom
irresponsabilidade, objetivando atender
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interesses pessodais, corporativistas e
apatridas.

0 nosso ordenamento juridico in-
duz a comportamentos corruptos. Por
exemplo, a lei eleitoral leva o candidato
a assumir compromissos com o Poder
Econdmico, a fim de conseguir sua elei-
¢Go. Aorganizac¢Gojudiciaria conduzao
trafico de influéncia e @ “burocracia da
propina”. A lei penal com atenuantes,
exigéncias exacerbadas de provas, pe-
nas leves e interpretacoes transigentes,
permite a liberdade do criminoso em
diversas circunstancias, mesmo haven-
do evidéncias indiscutiveis que exigem
sua reclusGo. Por outro lado, o cumpri-
mento das regras processuais seimpoe
& necessidade de se fazer justica. Nao
deveriaanular ou prejudicar o reconhe-
cimento daculpabilidade. Pelo contrario,
através de novas exigéncias processu-
agis se redimiria a falha por ventura
cometida. S6 copiamos o que € prejudi-
cial as nossas realizagbes como
agrupamento humano que necessita,
como um todo, se autodeterminar.

Nas nacdes desenvolvidas, por prin-
cipio, as leis s@o punitivas. Partem do
presuposto de que todos sdo honesto.
O ndo cumprimento conduz a severas
punicoes. A legislagdo brasileira é pre-
ventiva. Cria inOmeros instrumentos
procurando evitar transgressoes, como
por exemplo, as certiddes negativas.
Entretanto, ndo pune devidamente, de
modo a inibir a criminalidade.

A Lei de Execucdes Penais através
de uma série de normas que considero
artificios e interpretacées condescen-
dentesdalei, quase sempreredigidade
forma pouco definida, garante aum réu
condenado que fique somente um sex-
to da pena na prisGo. Imaginem os
senhores que advogados, que desvia-
rammilhdes de cruzeirosreaisdos cofres
pUblicos e que foram apenados em
quatorze anos, poderdo estar pratica-
mentelivres, em cercadetrés anos. Ndo
devo e ndo os isento, mas tenho pena
dos corruptos denunciados & opinido
pUblica. Submeteram-se a forfissima
tentag@o imposta pela nossa realidade
juridica, a fim de garantirem perenida-
de na esfera dos que detém
prerrogativas, o que vem acontecendo
em quantidade inimaginavel, com total
impunidade.

A elite dominante que vive privilegi-

| SN
Ve

A elife dominante que vive
privilegiadamente apoiada
nessa esfrutura juridica sé pune
aqueles que sdo expostos d
opinido publica, fendo por
objefivo unicamente preservar o
Sistema. Assim age para que o
povo fulgue que ha dignidade.
Apos a execragGo desses
poucos, fudo continua como

sempre fo.

adamente apoiada nessa estruturajuri-
dica s6 pune aqueles que sdo expostos
d opinido publica, tendo por objetfivo
unicamente preservar o Sistema. Assim
age para que o povo julgue que ha
dignidade. Apds a execracdo desses
poucos, tudo continua como sempre foi.
Estamos envolvidos por denlncias
gravissimas, todavia, & necessario frisar
que se o Judicidrio for fiel a nossa legis-
lagdo, ninguém cumprir@ penaquetraga
respeito as Instituicdes. Todos os cor-
ruptos, considerando a gravidade dos
delitos, praticamente nGo serdo puni-
dos. E a nossa legislacdo. Qual serd o
nosso destino?

Os “andes do Orcamento” que sa-
quearam os cofres pUblicos e que
renunciaram, além de ficarem riquis-
simos, gozam do privilégio, garantido
por lei, de aposentarem-se com milha-
res de reais, mensalmente.

Encontramos um bando de seres
humanos sem civismo e sem noc¢do de
patria agindo como saqueadores, des-
truindo e levando para casa tudo que
puderem, sem siquer se preocuparem
com a miséria e demais conseqUénci-
as.

Nada serdmodificado se ndotrans-
formarmos, em primeiro lugar o nosso
ordenamento juridico. Por outro lado,
considerando a nossa realidade socio-
politico-econémica e a mentalidade
vigente que rege as nossas reiagoes
politicas, forna-se inconveniente que a
escolha dos ministros do Supremo Tri-
bunal Federal seja por indicacdo do
Presidente da RepUblica com aprova-
¢dodo PoderLegislativo. Comojulgar, a
qualquer tempo, comisencdo, aqueles

jsmepeUsneicd-a-d-e

que lhes deram a fun¢do? A conquista
da magistratura, num pais como o Bra-
sil, s6 deveria ser alcancada pelo mérito
ou pelo voto popular. Unicas formas de
estabelecer respeito e independéncia
nesta nacdo, onde os corruptos de-
monstram reagdes sé apropriadas aos
que sdo injustamente vilipendiados.
Identificamos atitudes e processos so
encontrados em organizagdes crimi-
nosas: arrogancia, ameaga, agressdo
e assassinio. Na ltdlia, e no Japdo ou
em qualquer outro pdis, onde ainda ha
vergonha, os corruptos ‘até se suici-
dam.

Sonharem serministro do Supremo
Tribunal Federal tem levados muitos a
servir, desde muito cedo, a designios
politicos. Escolha politica exige compor-
tamento politico.

Os ministros da nossa Suprema
Corte e do Superior Tribunal de Justica
deveriam ser eleitos pelo voto popular,
simultaneamente com os senadores,
pelo mesmo periodo, podendo ser
reeleitos. Ndo seria permitida propa-
ganda eleitoral. O governo teria que
somente publicar, intensa e igualmen-
te, os curriculos dos candidatos.
Poderiam concorrer advogados (cin-
quenta por cento) e cidaddos de grande
saber e moral ilibada.

Abuscadaverdade abrem-nos um
campo infinito  de op¢des, principal-
mente quando vivemos cerceados pela
mentirainstitucionalizada. Contudo, jul-
go muito dificil vencer as forcas
condicionadaseestruturadas pelamen-
tiratravestida de verdade, ando ser que
amaiorialute nesse sentido. Lembrando
palavras de Kant, facilita-me expressar
um pensamento bastante apropriado a
atual cojuntura: se as decisdes se deter-
minam por respeito @ lei, mas ndo
conforme alei moral, os atosterdolega-
lidade mas n&o moralidade. Oresultado
& a desagregracdo. Ndo podemos ser
reféns de leis feitas por aproveitadores
inconsequentes. Ndo éaleique estdem
jogo, mas sim o destino da nagdo.

“A sociedade brasileira esta com-
pletamente dominada pela corrupgdo.
A sonegagdo é a prova de que o crime
compensa’, Mario Amatolex-presiden-
te daFederacdo dasindUstrias do Estado
de Sdo Paulo)

*O aufor é Cel AVRR
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Em documentos, quando se proce-
de men¢do a militar, devem constar
posto ou graduagdo, quadro ou especi-
alidade, nimero (para cabos, soldados
ou faifeiros), nome completo em lefras
maiUsculas, organizagdo a que perten-
cer e cargo ou fun¢do. Na mengao a
funcionério civis, devem constar cargoe
codigo, nome completo em letras mai-
Usculas e nOmero de matricula. Se o
nome do militar ou civil tiver que ser
repetido no mesmo documento, pode
ser feito citando, apenas, o posto, gra-
duacdo ou cargo e o nome de guerra.

O chamado “nome de guerra” nor-
malmente é subiinhado quando é escrito
todo o nome da pessoa e, ds vezes, &
comum enconfrarmos as iniciais segui-
das de ponto e somente o nome de
guerra escrito por extenso e € este mes-
mo nome o ostentado na sua tarjeta de
identificacdo.

Varias outras normas regulamen-
tares estipulam o tratamento e sua
compatibilidade, ouso de corretas abre-
viaturas, siglas, nomeros, simbolos e
expressoes, os quais devem ser utiliza-
dos quando oficialmente aprovados.

O proposito desta mensagem ndo
é o didatico, mesmo por que, se assim
fosse, as consideragdes abrangeriam
até o estilo literério e as normas de
linguagem, nestas, incluidas as
castrenses e a conjugacdo com as de-
mais.

Overdadeiro proposito € muito mais
simples: &, apenas, ressaltar a impor-
tancia do uso, verbal ou escrito, dos
nomes das pessods, sem as preocupa-
¢bes das caracteristicas de prenome,
sobrenome, nome de batismo, nome
de familia, apelido etc.Todos sentimo-
nos considerados quando chamados
ou mencionados pelo nome e
orgulhamo-nos dele.

Assirn & que se evidencia o quanto
é salutar ouvir-se, por exemplo, CORO-
NEL PAULO, em vez de, simplesmente,
coronel. £ a singularidade no geral.
Quantas vezes nos referimos ou cha-
mamos o militar apenas pelo seu posto
ou graduacdo? Quando assim o faze-
mos, deixamos de ser simpaticos,
corteses, comunicativos e, até mesmo,
agradaveis ao semelhante! E se ndo
soubermos o nome do inferlocutor, é
simples: & s6 perguntar, ou ler na sua

NOSSO
NOME

O MAIOR
PATRIMONIO

Lindolpho Theodoro Sobrinho*

“FULANO — Eu te batizo em
nome do Pai, do Filho e do
Espirito Santo “.
. BATISMO — o primeiro dos
sete sacramentos da
maioria das religides cristds,
“ que consiste materialmente
em lancar agua sobre a
cabega do nedfito,
admitindo-o, solenemente,
no grémio de uma religido e
dando-lhe o prenome: o
nome de batismo.

tarjeta. Mesmo que a fala seja uma
admoestagdo, e principalmente neste
caso, pois individudliza. Afinal de con-
tas, somos todos companheiros da
mesma instituicdo.

Acima dos aspectos de relaciona-
mento, de posicionamento hierdrquico
ou outros condicionamentos, nota-se
que o fato acontece tanto na referéncia
ou contato com pessoas menos gradu-
adas, quanto com os superiores
hierarquicos. E uma prética que se tor-
nou costumeira, e é flagrante o prejuizo
& comunicagdo, do diglogo; até mesmo
provoca senfimentodiscriminativo, mes-
mo que involuntario.

Ao contrdrio, chamar o militar pelo
posto ou graduacdo seguido do nome,

e o civil com a antecedéncia do fitulo,
cria espirito de coesdo, uma infimidade
respeitosq, de equipe, de participagdo,
de afeto profissional e, acima de tudo,
de cavalherismo, tdo importante nesta
época tdo violenta que vivemos. E &
eufonico; sinta a diferenca: — meu Co-
mandante € o BRIGADEIRO PAULO, em
vez de — meu Comandante é o BRIGA-
DEIRO.

Ja owvi e li citacdes tais como: “a
tripulagdo era constituida do MAJOR
PEREIRA, CAPITAO SOARES e DOIS SAR-
GENTOS"... Por que ndo nominar todos
os tripulantes, se fazem parte do mes-
mo conjunto?

Em ordens de servico, escalas efc.,
muitas vezes enconiramos designagdes
numeéricos-coletivas, por exemplo: “Co-
ordenador Geral — MAJOR SEIXAS,
Chefes de Equipes — QUATRO OFICIAIS
INTERMEDIARIOS E/OU SUBALTERNOS ... .
Equipe A — 1 (um) SUBOFICIAL, 3 (irés)
SARGENTOS, 4 (quatro) CABOSe 15 (quin-
ze) SOLDADOS" ...

E notorio justificar tal procedimento,
alegando-se que a identificacdo de to-
dos é trabalhosa e desnecessdriq,
poderiam ocorrer muitas substituicoes,
a publicacgo de tal relagdo completa
estaria muito sujeita a alteragdes, seria
uma perda de tempo etc.

Muito se enganam os que assim
procedem. As vezes, e quase sempre,
uma identificacdo posterior, que
porventura se tornar necessaria, certa-
mente serd mais dificil, levard@ mais
tempoe, se extempordneaq, poderdaté
ndo ser mais conseguida...

E bom ter sempre em mente que a
identificacdo personalizada subenten-
de responsabilidade declarada — ela
ndo permite se eximir, pois “esta escri-
fo”...

Quantas vezes em diligéncias,
sindic@ncias, inquéritos etc. hd uma di-
ficuldade enorme emidentificar pessoas
envolvidas nas ocorréncias, simples-
mente porque seus nomes ndo
constaram?...

Ademais, o simples fato de conver-
sar, citando o nome do proximo durante
o didlogo, aproxima as pessoas. Expe-
rimente, ao tomar um téxi, indagar ao
motorista o seu nome e citd-lo quando
falar-lhe. Certamente a prestagdo do
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”ESOUZ\DIEIU—IA EORRO”— um nor;e que seveé;aneceu Nestd foto, de novembrode 1959, “

alguns integrantes da Esquadrilha, sediada na Base Aérea de Santa Cruz. Os pilotos: Cap
Cunha, Ten. Temporal, CGE Monteiro (Socrates) e o Ten. Demaret. Sargentos mecdnicos
eks

Lindolpho, Carvalho Leite
escrito...

servico serd melhor, o deslocamento
mais ameno e, talvez, por este simples
proceder, até o precoaser cobrado seja
menor...

O mesmo simples ato de declarar
os nomes pode fornar, por exemplo,
muito mais agradével uma viagem em
que o passageiro a seu lado mantém
conversacdo. Imagine o desconforto de
falar horas seguidas com alguém que
ndo se sabe o nome...

Lembro-me de uma cena que pre-
senciei quando uma multiddo se
aglomerava em corredores de um ae-
roporto @ espera da chegada do
Presidente da RepUblica. Quando ele
chegou, duas criangas ao vé-lo passar
defronte a elas indagaram aos seus
respectivos pais quem era aquela pes-
soa. Um deles respondeu: — é o
PRESIDENTE; e 0 outro: —& o PRESIDENTE
ITAMAR. Duas respostas, porém, a
segunda foi mais eloqUente, simples-
mente, porque continha o nome:

Inumeras outras situacdes poderi-
am ser aventadas, porque o assunto
jomais esgotar-se-a. Para usufruir de
melhor atendimento chame pelo nome
0 garcon, a aeromoga, o guardador de
veiculos no estacionamento, o superior
hierarquico, o subordinado...

Pesquisadores do Instituto Histori-
co-Cultural da Aerondutica, levantam
dados para atender o Projeto “Historia

tanislau. A Esquadrilha existiu, porém nada enconframos, por

da Aerondutica Brasileira”, cujo o fitulo
define o objetivo. Empregam-se os mais
variados processos de busca de dados,
muita leitura, comparagdes, andlises,
entrevistas e até semindrios para a co-
letadeinformagdes, nestes participando
as mais esclarecidas e importantes au-
toridades no conhecimento dotemaem
apreco. Esbarra-se, sempre, comabar-
reira dos nomes omitidos nas fontes

pesquisadas e, ndo so inexistentes,
quantoincomplefos, alterados ou subs-
tituidos. Muitos eventos, muitos
participantes — poucos nomes. Como
redigir bem a histéria honestaq, real, ve-
ridica?

"A Historia nGo &, apenas, um
somatorios de fatos, mas, antes, um
legado de experiéncias. Conhecé-la é
incorporar a vivéncia dos gque nos ante-
cederam: é entender os erros para ndo
repefi-los, &, enfim, uma forma de pre-
parar-se para o amanhd: A Historia,
portanto, & claro e légico, subentende a
presenca do ser humano, cada qual
com o seu nome. Como fazé-lo bem se
faltam nomes?

O citado projeto, um dos encargos
do nosso INCAER, é permanente, e de-
verd sempre ser complementado com
os novos fatos @ medida em que o tem-
po passa. Vamos, entdo, “cjudar a
Historia”, identificando corretamente as
personagens em todos os documentos,
para quando a atualidade vier a fazer
parte do passado, os futuros pes-
quisadores tenham mais presentes,
completos, corretos e veridicos, os “no-
mes de nossa Historia”...

*O aufor é Cap R/R da FAB.
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O Ten Magalhdes Motta com alguns Sargentos da FAB quando, |

realizavam estagio nos E.U.A.
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| A busca de um companheiro na
. Turma para coordenar a algum tipo de
- comemoracdo pelo transcurso dos
' nossos 50 anos de oficialato, levou-me
‘1 a retroagir no tempo, e |a, procurando
divisar o panorama dos anos vividos,
| ocorreram-me reflexdes que hoje ex-
terno, em carater absolutamente
“ pessoal e sem o menor intuito da mais
leve critica.
As adversidades verificadas em
| curto, porém significativo periodo des-
tas Oltimas 5 décadas, atingiram
| durante nossa Turma, a mesma que,
em momento de indiscufivel lucidez,
ndo vacilou em escolher para seu
| paraninfo, por unanimidade, o queri-
do e saudoso Cel Fontenelle, oficial dos
' mais brilhantes, que se tornara o pa-
drdo para o Cadete do Ar, por seus
. exemplos, luta e conduta em favor da
| formacao do futuro oficial da FORCA
- AEREA BRASILEIRA.

Em marco de 1942 formavamos
| um conjunto de quase uma e meia
centena de plena juventude que aca-
| bou por de obter sucesso nos exames
. de admissao ao 1° ano da Escola de
}‘ Aerondutica, concurso no qual com-

A0 et

Newton Burlamaqui Barreira *

pefiramos com outros 3.000 candidatos.

* Os acontecimentos que abalavam o
mundo, agugavam nossa atencdo e esti-
mulavam nossa ansiedade para um
convivio infimo com a nova arma que
dominava os céus sob a inspiragdo e
destemor dos jovens avidos de experi-
mentar emocoes diferentes.

Vivendo esta perspectiva, fomos
matriculados na Escola de Aerondutica,
dolendario Campo dos Afonsos, palco de
episddios memoraveis na historia da nos-
sa Aviagao Militar.

Eramos entdo os mais novos cadetes
do ar, apfos a iniciar o curso que nos
permitiria ingressar no ambicionado e
seleto Corpo de Oficiais Aviadores do re-
cém criado Ministério da Aerondutica.

Oestado de beligerancia que angus-
fiavaomundo, doqualoBrasilera parficipe
e quefinha na Europa o mais importantes
Teatros de Operagoes, teve reflexo imedi-
ato sobre nossa
Turma. O curso
foi infensificado,
suaexiensaore-
duzida, as férias
abreviadas. Em
nenhum mo-
menfo, no
entanto, deixou-
se de exercer
sobre o curriculo
um acurado
controle, de
modo que estas

Turma Cel Fontenelle - 1944

Revista Aerondutica —

medidas ndo vi-
essem a com-

| — Aspirantes Aviadores em 12 de Agosto de 1944 —

prometer a qualidade de nossa forma-
¢@o profissional.

Nossos mestres e instrutores esme-
ravam-se para administrar uma
instruc@o moderna, bem estruturada e
eficiente. Nela nos engajamos convictos
de que a sua boa execu¢Go exigiria de
cadaumgrande esforgoe devotamento.

Nossas atividades passaram a ab-
sorver quase todas as horas do dig, e
muitas vezes as da noite também, toda-
via, eram fortalecidas pelo desenvolvido
espirito de camaradagem que nos unia
e colaborava na superacdo das difi-
culdades que cotidianamente eram
renovadas.

Cumpriamos uma intensaq, rigida e
bem concebida instru¢do, todos irma-
nados pelo entusiasmo gerado por
nossa motivacdo onde COMPANHE-
RISMO e ESPIRITO DE CORPO cada vez
mais se evidenciavam.

O SUCESSO ndo se faz tardar,
marcando sua presenca naquela es-
plendorosa manhade 12 DEAGOSTO DE
1944, que permanece inalterada em
nosso espirito, ndo s6 pela beleza com
que se revestiu, como também e princi-
palmente, pelo singular e histérico
significado que representou para nos-
sas vidas.

Consfituiamos, entdo, o mais jovem
e vibrante nicleo de oficiais da For¢a
Aérea Brasileira. Traziamos dentro de
nds os requisifos necessarios a con-
tinuidade de tudo quanto haviamos
absorvido no decurso do arduo e cati-
vante periodo de cadetes. Além disso,
possuiamos valoresindividuais indiscu-
tiveis, esmerado preparo profissional e
reconhecida unidade de doutrina. Com-
pOonhamos um conjunto repleto de
méritos, qualificado plenamente a con-
tinuidade do éxito, necessitando apenas
colocar em pratica a bagagem de co-




apenas o)
abrandamento
daquele latente
sentimento de
discordia que se
alojara entre
nos. Lamentavel-
mente, eles ndo
foram suficientes
paraeliminar, de
vez as indeseja-
veis sequelas.

e NGo obs-

| nhecimentos e de procedimentos que
| nos haviam sido administrados.
Os anos se sucediam sem que fa-

tos relevantes modificassem o nosso

bem estruturado estilo de vida, acresci-

do que fora, pelas responsabilidades
_inerentes @ nova e honrosa condi¢cdo
| de oficiais da querida FORCA AEREA.
| Ja a politica nacional assumia ru-
mos conflitantes, tomava corpo e
| comecava a mostrar sua influéncia so-
\-‘ bre nossas convicgoes. Estimulava
[‘ nossas idéias e induzia-nos a adoc¢do
| de faccoes cujas liderancas melhor se
coadunassem com nossas caracteristi-
| cas pessoqis.
| Adiversificacdo de pontos de vista,
conceitos e principios, concorria para
as primeiras divergéncias ideologicas,
| aspectos que até entdo se encontra-
| vam adormecidos em nossa conduta
| pessoal.

A FAB mostrava-se conturbada e
| dividida, podendo-se perceber uma
| crescente discorddncia que atingia até
mesmo o comportamento individual.

As dissencdes fornaram-se gra-
| vese confinuadas. Nossa Turma, como
| consequéncia natural dos aconte-
| cimentos, também se fraciona,
comprometendo uma das caracteristi-
€as mais preciosa que o convivio na
| Escola de Aeronautica dos Afonsos nos
| havia legado: a UNIDADE.

Ndo erararo nos defrontamos com
a magoa, a incompreensdo, a intran-
. sigéncia, ainfolerdnciaealgumasvezes
| até a agressividade.
| Os anos se passaram trazendo-
' nos como prestimosa colaborac¢do

?1 Colococ;oo da Palma de Flores no monumento do Cadete Imonal
‘l

tante os danosos
aconfecimentos
aqui referidos,
me sentiria em
desconforto se omitisse algumas das sig-
nificativas marcas que honram e ratificam
o elevado conceito da Turma no seio da
FORCA AEREA.

" Assim é que, composta de 88 aspi-
rantes, nossa Turmateve, aindano servico
ativo, 15 de seus componentes levados ao
generalato, dos quais, 9 foram promovi-
dos a Major Brigadeiro, e destes, 7
lograram afingir o posto de Tenente Bri-
gadeiro.

Ocupamos, a um so tempo, ndo ape-
nas a Chefia do Estado Maior da
Aeronautica, mas fambém, fodos os seus
Grandes Comandos, e ainda, a INFRAERO,
isto equivale a dizer que a administracdo
geral do Ministério da Aerondutica este-
ve, em determinado periodo, sob a

supervis@o e orientacdo de colegas da

Turmaq, fator deveras relevante na condu-
¢do de uma administracdo uniforme.

A turma também pode envaidecer-
se de haver participado do elenco da
mais alta administragdo executiva do padis,
honrada que foi
com a homeagdo
de um de seus
brigadeiros para
Ministro de-Esta-
do.

O Correio Aé-
reoNacional, cuja
sigla CAN repre-
senta para toda a
nagdo, trabalho,
sacrificio,
pioneirismo, dedi-
cacdo eeficiéncia,
teve em nossa
Turma expressivo

D. Junia Fontenelle |naugurando a placa comemoronvc pelo i
Jubileu de Ouro da Turma 1944 - Cel Fontenelle |

contingente que contribuiu deasnvcmen- |
te para que aquele importante setor da
nossa Aerondutica atingisse o mais alto | |
indice de produtividade. |
N&o é menos digno de aplausos a | |
constatacdo de que o oficial com maior | [
ndmero de horasvoadas na FAB (16:00h) |
pertenca a Turma, e de que entre os 25 |
oficiais mais voados todos acima de |
11.500 h— 5 sejam da nossa Turma. f‘
As projecdes de sucesso ndo se res- \J
fringiram apenas as conquistas obtidas |
na vida militar. Elas se destacaram tam-
bém nos diversos segmentos da vida |
civil, nos setores dapolitica, no Legislativo,
no Execufivo, no meio empresarial, nas
afividades privadas e na prafica e admi-
nistra¢@o de servicos e assuntos ligados |
grdrea de aeronautica, onde evidencio o
exercicioda presidénciaevice-presidén-
ciada direforiado Clube da Aerondutica.
Nao cometo nenhum exagero dfir-
mando que a Turma de 1944, com maior
ou menor participacdo de seus compo- |
nentes, dignificou os postos e as fun¢des |
desempenhadas, constituindo-se numa
parcela de real valor para o distinguido
conceito que a FORCA AEREA BRASILEIRA |
goza enfre suas co-irmas formadoras |
das nossas FORCAS ARMADAS. {
Hoje, quando aestafisticarevelaque |
a morte natural ja ceifou expressivo nd- M
mero de colegas, levando-os para junto |
daqueles que morreram no cumprimen- |
to do dever, constrange-me constatar | “

existirmos unicamente 35, e que nem I1
todos, infelizmente, conseguem manter |

em harmonia aquilo que o ressentimen- ;‘

to, no decurso de 50 anos, ndo consegui |

destruir. }

*O autor é Ce/AvRef[‘
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Importantes dados sobre avides e meios
planejados pela OTAN para o acionamento das
hostilidades, caso detonado o “ultimatum de
Saravejo”. Na foto, o “Mirage” 2000. Arma aérea
da OTAN.
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Ja estd em circulacdo o 1° nOmero do “Arauto”,
jornal do Clube de Aeronautica.

O referido periddico, de circulacGo bimestral,
chegara ds suas mdos, nos meses em que a
Revista Aeronautica ndo circular.

Envie-nos a sua colaboracdo.

Revista Aerondutica———— = — - e

EstGo sendo reunidas histérias pessoais sobre a
operacdo de helicopteros na FAB, desde os seus
primordios até os dias de hoje.

Se vocé é, ou foi, fripulante de helicoptero,
participou de missoes peculiares ou vivenciou
alguma situag@o interessante, colabore. Se
conhece a histéria que a Historia ndo contou, nos
o convidamos a deixar o seu registro pessodl,
remetendo suas narrativas ou fotografias (que
serdo devolvidas apos copiadas).

As contribuicoes deverGo ser enviadas para o
Cap Av David Branco Filho — Ministério da
Aerondutica —— COMGAR -— Esplanada dos
Ministérios, Bloco M — Edificio Anexo — CEP
70045-900 — Brasilia — DF.




Assad Kotaite*

Ao ensejo do Cinguentendrio da OAC! (Organizagdo de Aviagcdo Civil Infernacional), a REVISTA
AERONAUTICA presta, na franscricdo das palavras do Presidente do Conselho daquela renomada
organizagdo, as suas respeifosas homenagens.

CINQUENTENARIO DA OACI (7 de dezembro de 1994)

No dia 7 de dezembro de 1994, o mundo comemora o
cingientendrio de um dos acontecimentos verdadeiramente
definitivos do século atual: a criacdo da ORGANIZACAO DE
AVIACAO CIVIL INTERNACIONAL. A OACI t&m-se firmado como o
principal orgdo mundial que aperfeicoou, para o beneficio de
toda humanidade, a seguranca, a confiabilidede e a eficacia
das viagens aéreas.

Ao refletirmos sobre suas origens, & possivel constatar,
sem divida, que & muito mais. Ainda que se trate, fundamental-
mente, de um forumtécnico, a OACI é umainstituicdo pioneirada
paz, na era atual, se bem que nasceu entre as chamas da
guerra, sendo o modelo dos organismos internacionais piblicos
do pds guerra. Na manhd de quinta-feira, 7 de dezembro de
1944, em um hotel afastado da zona central de Chicago, a OACI
se constituiu na precursora das Nagdes Unidas.

A Convencao de Chicago abriu as portas para sua
vinculacGo com a futura ONU, quando da edi¢cGo do primeiro
documento em que se empregou a expressado “Nagdes Unidas”.
A Assembléia, o Conselho, a Comiss@o de Aeronavegacdo, o
Comité de Transporte aéreo e o Pessoal da Secretaria Internaci-
onal foram os precursores do Sistema das Nagdes Unidas que
nasceu um ano mais tarde.

Aqueles cuja visdo permitiu criar a OACI, viram-na preci-
samente com essa dimensdo maior: “Ao comegar a escrever o
novo capitulo do direito fundamental aéreo”, declarou o Presi-
dente dos EUA, Franklin D. Roosevelt em sua mensagem na
sessa@o plenaria da abertura da Conferéncia de Chicago, “deve-
mos ter presentes que estamos empenhados no grande
empreendimento de criar instituicoes de paz perdurdveis... com
pleno reconhecimento da soberania e igualdade juridica de
todas as Nagoes. Trabalhamos em conjunto para que o espago
aéreo possa ser utilizado pela humanidade para servir a huma-
nidade”. .

Necessitava-se da OACI para garantir que as hostilida-
des das nacdes que haviam se beneficiado da tecnologia
aerondutica, ndo dominassem o ar depois da guerra acabada.
A ordem e a colaboracdo deviam substituir o conflito e a destrui-
¢Go.De maneira admissivelmente limitada, a OACI tem presidido
o processo de conversdo dos instrumentos de guerra em instru-
mento de paz, num processo que continuou de maneira sem
precedentes no presente decénio. Este reconhecimento de um
papel implicito de maior importdncia explica, em parte, porque

no breve e inacreditavel lapso de 37 dias, os 52 Estados que se
reuniram em Chicago puderam criar um conjunto tGo especial e
formidavel de instrumentos juridicos. A ata final da Conferéncia
apresentou para a assinatura um convénio multilateral de
envergatura, trés acordos e um formulario normatizado de
acordos bilaterais para rotas aéreas provisorias e o texto de 12
projetos de anexos técnicos.

Com as modificacoes necessarias nos anexos técnicos, a
fim de readapta-los as mudancas de tecnologia, necessidades
e perspectiva, essa estrutura juridica tem-se mantido firme ao
longo do tempo. Pode-se garantir que a Conferéncia de Chicago
se constituiu na conferéncia internacional de maior éxito, a mais
produfiva e a mais marcante.

Ainda que tenha nascido dentro deste grande marco
politico, a OACItem trabalhado de maneira tal que tem cumprido
seu mandato, dentro da esfera técnica. A fama que ganhou ao
criarum ambiente técnico é o resultado do empenho, dosideais,
do entusiasmo, da dedicacdo e do trabalho dos membros e do
pessoal da Secretaria Internacional que personaliza a méxima
integridade do funciondrio civil internacional e as nobres tradi-
¢oes da organizacdo a que serve. Porém isto fem sido possivel
somente pela vontade politica dos nossos Estados membros
cujo nOmero se elevou, de 26, em abril de 1947, para 183, em
fevereiro de 1994, e que, de maneira constante tem prestado seu
apoio e colaboragao.

0 é&xito da OACI & um tributo a cada funciondrio governa-
mental, a cada delegado que tenha dado a sua contribuicGo ao
trabalho do organismo e a causa da aviagdo civil. E um tributo a
cada membro que tenta servido a OACI durante estes 50 anos e
a cada membro da vasta comunidade aerondutica. E, igual-
mente, uma homenagem a cada associagdo que tenha
colaborado com a OACI e a toda a familia de organismo das
Nacdes Unidas que reGne os diversos elementos necessarios de
que necessitam na busca de uma paz maior e de um maior
progresso humano para nossa era.

Estes objetivos, continuam representando a aspiracdo
coletiva da civilizagdo humana. Tanto o Conselho como, por
certo, toda a Organizagdo, seguem empenhados em alcanca-
los, como estavam os fundadores da OACI que, naquela historica
manha de quinta-feira, 50 anos atrds, deram um espléndido
exemplo a comunidade internacional e deixaram para si uma
marca permanente nos anais do tempo.

*O autor é presidente do Conselho da OACI
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Marechal-do-Ar

Eduardo Gomes:

Solenidade de Aniversdrio de
Nascimento

Teve lugar, dia 20 de setembro, no
Campo dos Afonsos, a solenidade co-
memorativa do aniversario de nasci-
mento do PATRONO DA FORCA AEREA
BRASILEIRA.

A solenidade, que contou com a
presenca de inOmeras autoridades e
grande parte da oficialidade da dreq,
feve inicio com uma ceriméniareligiosa,
prolongando-se por toda a manha de
uma linda ter¢a-feira ensolarada.

Os rituais do cerimonial militar dita-
ram a seqUéncia dos eventos que cons-
taram de: canto do Hino dos Aviadores,
toque de Marechal-do-Ar, aposi¢ao de
um floral no busto do Patrono, leitura da
Ordem-do-Dia e desfile militar. Como
fechamentodashomenagens, aEsqua-
drilha da Fumaga brindou os presentes
comumabelissimae completademons-
tracGo acrobdtica.

e

Na foto, o Ministro donA

rondutica,

Marechal-do-Ar
Eduardo
Gomes.
Nascido em 20 |
de setembro de |
1896, fdleceu |
em 1981,
cercadoda i
admiracdo e do
respeito da
FORCA AEREA
BRASILEIRA, da

' qual é,
gloriosamente, |
o seu Patrono.

-do-Ar Lélio Viana Lobo, em companhia do Cel Horténcio, Coman-

dante da Base Aérea do Afonsos, procedem a aposi¢do do floral no busto do Marechal-do-Ar Eduardo Gomes.
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Na cerimdnia de entrega da Comenda do Mérito Tiradentes, ao Advogado e Defensor PUblico Dr. Carlos Henrique
Peralta, mais uma vez nos convencemos da frutuosa influéncia da Escola Preparatéria de Cadetes do Ar— EPCAR—
de Barbacena, Minas Gerais — inacreditavelmente fechada no Governo Collor— no desempenho de seus ex-alunos
junto a sociedade brasileira.

Nafoto, durante a execugdo do Hino Nacional, vemos & mesa de cerimdnia, presidida pelo Dep. Ledncio de Aguiar
Vasconcellos: o Dr. Wanderley de Andrade Monteiro — Juiz Federal do Estado do Rio de Janeiro (1° G esquerdal; o
homenageado (0 3°, da esquerda para direita); e o Maj Brig Alfredo Sobreira Sampaio — Diretor Geral de Material
Bélico da Aeronautica (2° da direita para a esquerdal.

As trés autoridades relacionadas sdo ex-alunos da EPCAR, todos ingressantes do ano de 1954.

Revista Aerondutica——i—oroe—e———--——--—+ ————-—————— —— — el




Na coluna “Obituary”
da Revista “Aero-
espatiale” de abril de
1994, a “Airbus
Industries” prestauma
_homenagem péstuma
" elamenta a perda de

cinco tripulantes da-
quela empresa, no acidente, com perda total, do A330 n° 42, quando
realizava um véo de teste em Tolouse-Blagmac. a V

O voo tinha como obijetivo testar um novo sistema de piloto
automatico e a aeronave foi dada a seguinte configura¢do, no momen-
to do acidente: centro de gravidade recuado no limite maximo; veloci-
dade minima de arremetida no ar; méxima razdo de subida; e perda
deliberada de poténcia em um dos motores. A aeronave estolou
irreversivelmente. No sacrificio de poucos a seguranca de todos!
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EMB-120 Brasilia
Entregas segundo regides geograficas até
dezembro de 1993

América do Norte
212 u’nidades (76%)

Concepgdo artistica do
EMB-120 Brasilia nas
cores da InterBrasil Star

Africa/
Oriente Médio
unidades (1%)

.

S
Ameérica Latina/

Caribe
Asia/Pacifico

14 unidades (5%)
2 unidades (1%)  Europa
47 unidades (17%)

Desde a sua fundacdo, em 1969, a Embraer produ-

ziu e enfregou mais de 4.670 avides a operadores civis,
oo ¥ Do total de 278 EMB-120 Brasilia
: entregues, 76% (212 unidades) destinaram-
se a0s mercados norte-americanos , contra
Modelos em Producdo apenas 66 unidades (24 %) distribuidos s
demals reglﬁes do mundo

EMB -120 BRASILIA: 30 assentos e e
biturboelice pre. surizado VENDAS: 317 ENTREGAS: 279 |

Fonte: Seqfio de Estratégia Comercial, Embraer

para treinamento militar VENDAS: 650 ENTREGAS: 570

| AMX - CACA-BOMBARDEIRO
? desenvolvido com a ltdlia VENDAS: 317  ENTREGAS: 140

EMB - 312 TUCANO: turboelice ‘
|
|
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Pﬁguvene gmzj do
“Concorde 001"

(‘-Q —

O protétipo do “Concorde 001"
que voou pela primeira vez em
marco de 1969, em Tolouse-
Blagmac, receberd um total rejuve-
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O Trimotor FOKKER F.7 voando para a
KLM. O pioneiro ANTHONY FOKKER fun-
dador da Cia. que leva o seu nome.

 Em |ulho deste. ano, completou 75anos de | |
existéncia, a empresa holandesa de aviagdo |
FOKKER, que leva o nome de seu fundador. Ao h
longo destes anos, a fabrica construiu mais de |
7.000 aeronaves de 125 modelos diferentes.

No Brasil, durante muitos anos, os “FOKKER h
| 21" da Escola de Aerondutica, participaram na formagdo de varias geragdes l‘
E de oficiais aviadores. ;
| — 1

257 delas em velocidade supersoni-

O “magnifico passaro branco” €a.
que completa 25 anos de seu pri-
meiro voo, foi recolhido ao “Museu
Francés do Ar e Espaco”’, em Le
Bourget, em outubro de 1973, apos
397 voos feitos em 812 horas, sendo

nescimento.

Aparecer@ com roupa nova no
Saldo de Paris, em 1995, e seus
descendentes aguardam substitui-
¢do, pela nova geragdo de Trans-
porte Supersonico (SST), permane-
cendo em servn;o ote 2.005. ‘
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AS EXTENSOES
UE SEU TELEFONE TEM
E VOCE NAO SABE.

Muita gente nédo sabe
mas a Telerj néo fica
s6 no telefone. Seus
serwgos se esten-
dem @ mais alta
tecnologia.

Videotexio:

Pelo terminal, vocé
tem acesso a consul-
tas em bancos de
dados e até o seu
movimento bancdrio.

Riodata RD:
Linha direta entre

computadores e ter-
minais, interligando
o Rio com o resto do
mundo, com geréncia
centralizada.

Digidata:
Solugdes integradas
através de projetos
personalizados que
permitem alta veloci-

dade e eficiéncia nas
suas comunicagoes.

Riopac:
Flexibilidade na

medida certa para
sua empresa afraveés
da comutagdo de
pacotes.

Telefonia celular:

Uso de telefones
fransportaveis,
portateis ou instala-
dos em veiculos.
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TAO CERTO QUANTO UM DIA
DEPOIS DO OUTRO

SAO PAULO

SP/RECIFE - SP/FORTALEZA NO DIA SEGUINTE...

NADA COMO UM DIA DEPOIS DO OUTRO. A ITAPEMIRIM
CONHECE MUITO BEM ESSE PROVERBIO, AFINAL, ELA PRECISA
APENAS DE UM DIA PARA COLOCAR TUDO NO SEU DEVIDO LUGAR. UM
SERVICO TAO CERTO QUE CONTA COM UMA GARANTIA INEDITA: SE
A SUA CARGA NAO ESTIVER NO DESTINO NO PRAZO COMBINADO, A
ITAPEMIRIM DEVOLVE SEU DINHEIRO.

A ITAPEMIRIM £ A PRIMEIRA EMPRESA DO SETOR A
OFERECER ESSA GARANTIA. E POR UM MOTIVO SIMPLES: UTILIZAMOS
O SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE DE CARGAS EM NOSSAS
OPERAGOES, REUNINDO 08 MODAIS AEREO E TERRESTRE. PARAISSO
POSSUIMOS UMA FROTA DE AVIOES BOEING CARGUEIROS E MAIS DE
800 vEicuLos RODOVIARIOS, ATUANDO EM PERFEITA HARMONIA,

ALEM DE CONTARMOS COM TODOS OS EQUIPAMENTOS

mopomuAmoszmmcou43mmpmmmns.mm

ELES O DE GUARULHOS -SP, 0 MAIOR DA AMERICA LATINA. TODOS

COMPUTADORES, QUE FORNECEM RAPIDAMENTE AOS CLIENTES O
"STATUS" DAS SUAS CARGAS.

QUANDO VOCE PRECISAR DE SERVICOS DE TRANSPORTE
PORTA A PORTA, FALE COM A ITAPEMIRIM CARGAS. NO DIA SEGUINTE

vOCE NAO TERA MOTIVOS PARA SE PREOCUPAR.

.. OU SEU DINHEIRO DE VOLTA

®

.

ITAPEMIRIM

IGAS

'\,,j. AN \/ﬁ

TECNOLOGIA EM TRANSPORTES

uicUE PARA 0800-162244 E soLicITE FOLHETO COM INFORMACOES DE RELACAO DE PRACAS E CONDIGOES DE GARANTIA.





