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'Vamos aumentar a arrecadação do país': 

'Vamos sanar o déficit do sistema financeiro de habitação". 

Palavras, discursos, apelos de véspera de eleição. 
Plataformas dignas. 
Anseios justos e honestos. 
Mas, no entanto, quem e como será feito? 
Quem? É muito fácil ... 
Basta que sejam nomeadas para cargos-chave pes­

soas inescrupulosas que nunca sofreram na carne a dor da 
injustiça social e que Hestejam a fim" de perpetuar as suas 
situações sociais, financeiras e políticas, através da manu­
tenção de seus empregos, que lhes dão "status" e renda 
suficiente para viagens ao exterior com a família, atualiza­
ção de seus bens móveis e imóveis, além de uma margem 
de segurança para apoiarem seus filhos. 

Como? Também não é dificii. .. 
Deve-se ter cuidado com o não-desgaste da imagem 

junto à opinião pública. Amanhã, quem sabe, poderemos 
nos entregar às lides políticas e, neste caso, vamos precisar 
de votos. Logo, a nossa imagem não pode estar desgastada. 

Finalmente, a forma mais fácil de solucionar o proble­
ma é agir nas áreas onde podemos encontrar uma quanti­
dade significativa de militares. É neles que se encontram 
fundamentadas as nossas áreas de sucesso. 

Temos certeza de que caçar inadimplentes e sonega­
dores do fisco nos dará muito trabalho e, certamente, o 
poder financeiro destes homens é capaz de comprar a 
fiscalização, a justiça e, com certeza, a nossa dignidade. 

Os militares recebem através de contra-cheques, re­
gistros fáceis e de controle acessível; são de formação rígida 
e corretos em seus compromissos; os descontos são feitos 
adiantadamente e não permitem retroações, pois tiramos 
antes de dar-lhes e, caso venham a apelar, o farão após 
honrar o que lhes foi aplicado. 

E assim foi feito. 

Durante o ano de 1994, os militares recolheram, na 
fonte, mensalmente, o que os maiores "industriais" deste 
país, como pessoa física, jamais pensaram em recolher. 
Dedicaram, integralmente, dois meses inteiros de seu traba­
lho apenas para pagar o "'imposto de renda"'. Ainda 
assim.após a declaração, séria e honesta, resta-lhes o 
consolo de serem obrigados a sacrificar mais um mês para 
o pagamento do ajuste anual.

Tudo isto foi cinicamente engendrado, e de uma forma 
bastante simples: bastou aumentar a alíquota de 25% para 
26,6% e eles, apesar de seus ridículos vencimentos, foram 
alcançados. 

Assim, ao invés de buscar nos sonegadores, trapacei­
ros e inadimplentes uma fonte justa para o aumento da 
receita, o governo resolveu castigar os corretores para con­
seguir seus obscuros intentos. 

Por seu turno, a Caixa Econômica Federal, arrastando­
se ao longo dos anos, nas mãos de feudais incompetentes, 
acumulou um déficit nominal de bilhões de reais e resolveu, 
dentro do mesmo espírito, colocar a sua escrita em dia. 

A sua estratégia é muito simples: praticar aumentos 
irresponsáveis na cobrança das prestações da casa pró­
pria, instigando a revolta e os recursos impetrados por seus 
mutuários que, conseqüentemente, irão fornecer a docu­
mentação e o controle de que eles não dispõem por desor­
ganização e irresponsabilidade. 

Com os dados fornecidos pelos mutuários, fórmulas e 
cálculos estapafúrdios reforçados com dados matemáticos 
manipulados em suas mãos, a natureza e o alcance dos 
aumentos serão facilmente justificados. 

Mais triste, no entanto, foi ouvir de um Dirigente da 
Caixa Econõmica, quando em conversa com um oficial 
superior da Força Aérea: 

" ... os dados e os registros de reajustes fornecidos pelo 
EMFA não são confiáveis ... H 

Até quando, companheiros ... 
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MANTENHA ATUALIZADO 
SEU ENDEREÇO. 

Quando a nossa conversa, nesta edição, devido aos prazos e esperas ligados 
a problemas editoriais, estiver circulando, o resultado da situação que hoje vamos 
levantar, talvez já seja do conhecimento público. Porém, seja qual for este resultado, 
não podemos nos manter calados em face de tão grande ofensa aos quadros das 
Forças Armadas e à sua oficialidade, em particular. 

Há alguns meses, o editorial de nossa revista tecia comentários onde, através 
de uma analogia com a Guerra no Vietnã, lançava-se uma dúvida sobre o resultado 
final do movimento militar de 1964. A matéria culminava com uma indagação ao 
final: ... "Será que o povo brasileiro-a vontade popular, legitimamente representa­
da pelos militares - foi vencedor ou vencido em 1964?" ... 

Novamente vem à tona a mesma indagação. 
Desta vez, motivados pela esquerda derrotada qüe, com as vestes da Anistia 

Internacional e movida por profundo sentimento revanchista, arremessa toda a sua 
fúria contra a figura do Coronel ARMANDO AVÓLIO FILHO, nomeado no Governo 
Itamar Franco para a adidância militar em Londres, numa clara demonstração de 
despreparo e de total incoerência em seus julgamentos. 

Os assaltantes de banco, municiadores de fundos financeiros para os grupos 
subversivos e revolucionários; seqüestradores, arruaceiros e insufladores da classe 
estudantil; os falsos estudantes e os estudantes profissionais; e muitos outros, aí 
estão. Impunes e tranqüilos, hoje, ocupam confortáveis poltronas no legislativo, 
judiciário e executivo. 

Contra estes, não se movem palhas. 
Hoje, a Anistia Internacional, dirigida e conduzida por ativistas de uma esquerda 

ultrapassada, tenta enlamear a imagem do Coronel Avólio, 31 anos após ó episódio 
de 1964, mostrando, com clareza, o firme ideário de perseguição e não de reivindi­
cação de justiça. 

O Coronel Avólio, oficial capaz, culto e respeitado pelos seus pares, quando 
tenente, serviu em uma unidade que abrigava presos políticos. 

Terá sido isto um crime?Teria ele escolhido, por vontade própria, servir naquela 
organização? Quantos inquéritos ou processos comprovados têm a indicação de 
seu nome como acusado? Por que agora, 31 anos depois, quando nomeado, justa 
e honestamente para um cargo de honrosa projeção, fruto de seus bons serviços na 
área militar, resolvem atacá-lo? 

Seria a hora de a Anistia lnternacioal mostrar a sua coerência, dedicação e 
honestidade, trabalhando pela defesa e não pela acusação do Cel. Avólio, mostran­
do, desta maneira, que em concordância com o termo - título da instituição-, 
busca d justiça e a reparação dos erros cometidos, dos dois lados da contenda: 
Vencedores e Vencidos. 

São dois pesos. 
São duas medidas. 
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A navega~ão aérea 
de lon10 alcance: 
atualidade e futuro 

O primeiro grande passo para autorizar aproximações com o uso de 
um Sistema de Negação Aérea baseado em satélites, pelos pilotos, 

nos Estados Unidos, foi recentemente anunciado pela FM -Federal 
Aviation Administration. 

A FM aprovou o uso adicional do Sistema de Navegação GPS ­
Global Positioning System -para todas as fases do vôo, inclusive nas 

aproximações do tipo NDB, VOR e R-NA V 
Com esta autorização, a FM capacita os pilotos a economizarem 

tempo e combustível quando da escolha de rotas diretas e facilita a 
operação em inúmeros aeroportos de pequeno porte. 

O GPS utiliza-se de uma rede de 24 satélites orbitando a 11. 000 milhas 
acima da superffcie terrestre. Cada satélite envia sinais contínuos que 

podem ser computados pelos receptores de navegação GPS na 
determinação de uma exata posição, esteja o navegador em navio, 

aeronave, caminhão ou mesmo a pé. 
Em 1995, serão testadas as aproximações que operam em níveis mais 
baixos~- em 1998, o GPS/GNSS (Sistema de Correção Diferencial) para 

aproximações de precisão - Categoria/- e outros usos. 

LN. Menezes* 

Desde que os chineses da Antigui­
dade conseguiram equilibrar e fazer 
flutuar, em um recipiente pleno de óleo, 
uma lasca de magnetita e tendo, com 
esse "instrumento", definido o norte 
magnético terrestre e com ele conse­
guido navegar mundo afora, os princí­
pios da navegação pouco mudaram. 
Isso significa dizer: "manter uma linha 
de posição (LOP) até que se atinja o 
destino planejado", quer seja utilizan­
do a magnetita, o giroscópio, o laser, 
os sinais mantidos pelos transmisso­
res-rádio ou os satélites ... 

É importante não esquecer que 
Cristóvão Colombo cruzou o Atlãntico, 
em 1492, da mesma forma que o fizé­
ramos Concordes nestes últimos anos. 
A grande diferença entre a sua nave­
gação e as dos Concordes é que 
Colombo - em princípio - buscava 
as Índias e "aterrissou" nas Caraíbas ... 
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O que significa dizer que sua "noção de 
posição" em nada se compara com a 
dos Concordes de hoje ... 

Muito embora os grandes jatos da 
atualidade voem em rotas oceânicas 
ou em grandes distâncias, os erros de 
posição, que não chegam a 1- 2 milhas 
a cada 1.000 milhas, não parecem ser 
suficientes em termos de segurança. 
Isso porque, para evitar colisões nes­
sas rotas desprovidas de auxílios à 
navegação (oceanos), sem a cobertura 
radar, o controle do tráfego_ é baseado 
nas "mensagens de posição" transmi­
tidas de bordo, partindo da premissa 
de que se conhece a "nossa" posição. 
Mas, e a posição (verdadeira) do "ou­
tro"?... 

Como as Empresas buscam, cada 
vez mais, a execução de rotas diretas e 
considerando que o tráfego aéreo oce-

. ânico deve dobrar até a próxima déca­
da, conclui-se, obrigatoriamente, que 
algo de novo deve ser implantado 
para assegurar a desejada segurança 
na operação, permitindo o uso dessas 
rotas diretas (independentes das 
aerovias ou rotas sugeridas), voando 
os grandes círculos de forma a econo­
mizar tempo e combustível, com apre­
cisão que os modernos sistemas de 
navegação permitem hoje, porém, com 
toda a segurança necessária ... 

Os sistemas em uso 

O governo americano publica for­
malmente, a cada dois anos, seu pla­
no plurianual no que concerne ao uso 
de cada um dos sistemas de navega­
ção aérea de longo alcance. Esse pla­
nejamento plurianual se relaciona com 
os requisitos nacionais e internacio­
nais colocados por todos os usuários 
(nacionais e internacionais), pelo De­
partamento de Defesa e o de Transpor­
te. Nesse documento fica estabelecida 
a vida útil de cada sistema em serviço, 
atendendo ainda às dinâmicas mu­
danças da tecnologia disponível e 
àquela prevista para entrar em uso no 
futuro próximo. 

6 

A situação atual de cada sistema 
pode ser apresentada da seguinte for­
ma: 
• GPS (Global Positioning System) - Um 

sistema de cobertura mundial ba­
seado em satélites. Será o sistema 
de rádionavegação primário e prin­
cipal para uso militar para o próximo 
século. Compõe-se de uma conste­
lação de 24satélites (21 mais3 reser­
vas) e estará plenamente operacional 
quando os 21 satélites estiverem fun­
cionando em órbita . 

O sistema GPS fornecerá dois tipos 
de serviço: Serviço de Posicionamento 
Padrão (SPS-Standart Position Service) 
e Serviço de Posicionamento Preciso 
(PPS - Precision Position Service) O 
SPS estará disponível para o usuário 
comum (hora e posição geográfica) de 
forma contínua, com cobertura mun­
dial, sem custo para o usuário. Funcio­
nará na freqüên cia L l com uma 
acuracidade de posicionamento de 100 
metros com 99,9% de probabilidade 
de acerto. O PPS será um serviço alta-
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mente preciso de posicionamento para 
uso militar que fornece velocidade e 
hora de forma contínua, de cobertura 
mundial para usuários apenas autori­
zados pelo DoD - Department of 
Defense - americano. 

Será mantido restrito ao uso geral 
através de criptografia e poderá ser 
apenas usado pelo DoD e pelos usuá­
rios autorizados pelo DoD. 

• Loran C - Sistema hiperbólico de na­
vegação de longo alcance que per-

O #GPS-satellite-basedH é 
especialmente adequado 

para operações de 
aproximação e pouso em 

aeródromos entre 
montanhas (ex.: Aeroporto de 

Aspen - aproximação GPS). 

mite determinar posição e hora para 
usuários civis e militares em terra, ar 
e mar. É considerado um sistema de 
navegação complementar. 

• Radiofaróis (NDB) - Servem a todos os 
usuários e continuarão a compor o 
"mix" de meios até o próximo século. 

• VOR/DME - Prestam serviço de nave­
gação de curto alcance e continua­
rão compondo o "mix" de meios até 
o próximo século. Para o DoD, os 

VOR/DME serão utilizados até que o 
sistema GPS entre em pleno serviço e 
que as aeronaves militares estejam 
equipadas 

• Tacan - Sistema de navegação de 
curto alcance utilizado principalmen­
te por aeronaves militares. Seu uso 
está previsto até a entrada plena em 
serviço do GPS. 

• Omega-Sistema de cobertura global 
e, em algumas regiões do Globo, 
representa o único meio de navega­
ção. 

Está em fase de manutenção de 
algumas estações e estará operando 
até o próximo século. 
• ILS/MLS - Sistema padrão de pouso 

para uso civil em todo o mundo. 
• O ILS deverá operar assim até 1998 

(decisão da OACI) até que o MLS en­
tre em pleno serviço àquela data. O 
DoD espera substituir os ILS por MLS 
até o ano 2004. 

Com o panorama sistêmico assim 
descrito, persiste a necessidade de 
implantar um meio complementar 
somatório que permita, não só a nave­
gação de longo alcance (saída e che­
gada precisa) como a constante super­
visão (por parte do Controle do Espaço 
Aéreo) da posição de todos a todo o 
tempo e em qualquer parte do Globo! 

E essa é a mudança que se espera 
para o grande problema de decolar, 
voar 10.000km, pousar e estacionar a 
bequilha em uma minúscula área pre­
viamente escolhida, tudo automatica­
mente guiado por um "mix" dos siste­
mas mencionados, acoplados a uma, 
supervisão aérea precisa, como escla­
recido. 

Esse acoplamento de sistemas re­
presentará, portanto, a maior mudan­
ça já incorporada à navegação aérea 
desde os tempos em que a abelha 
aprendeu a chegar ao desejado nectar 
mantendo o sol em um "ângulo previs­
to" às suas costas 1. . 

"' O autor é Maí-Bríg. -do-Ar R/R 
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No dia 20 de iulho próximo, estare­
mos homenageando este grande brasilei­
ro que foi Alberto Santos Dumont, por oca­
sião de sua data de nascimento há 722 
anos. A Revista Aeronáutica, como parte 
destas homenagens, está republicando a 

___ ... :,; ..... ----==::::=:::;...,,---~entrevista que figurou no 7º número da 
Revista Brasileira de Aviação, editada em 
novembro de 7979, onde Santos Dumont 
comenta aspectos de sua última viagem. Uma entrevista com o Sr. Santos Dumont 

De uma longa viagem de recreio ás 
tres Américas, regressou em fins do mez 
proximo findo o nosso ilustre compatriota 
Sr. Santos Dumont. Em chegando, conce­
deu ao "Imparcial", que a publicou em seu 
numero de 3º daquelle mez, uma longa 
entrevista, da qual destacamos os topicos 
seguintes: 

"- E em que pé achou a aviação nos 
Estados Unidos? 

"- Num verdadeiro período de esta­
cionamento, o que me veiu encher de sur­
presa, pois julgava ir encontrar, no paiz 
das maravilhas, a aviação na mais 
surprehendente actividade. Parece que 
depois do período de agitação intensa 
produzido pela guerra, a aviação descan­
sa sobre os louros colhidos. Essa observa­
ção não diz respeito sómente aos Estados 
Unidos. Nos demais paizes que visitei, 
observei o mesmo phenomeno. 

"Na America do Norte, a não ser as 
fabricas de apparelhos, cujas installações 
podem ser consideradas as melhores do 
mundo e os dois aviões _que fizeram a 
travesia do Atlantico, que estão em expo­
sição, nada mais de interesse notei, que se 
relacionasse com a ultima grande con­
quista do Homem. 

"Os appare!hos que fizeram a traves­
sia do Atlantico são, realmente, soberbos. 
Da sua "nacelle" tem-se a impressão de 
estar-se a bordo de um navio, tal a largue­
za e a commodidade que offerecem. 

"- E sua presença nos Estados Uni­
dos passou despercebida? 

do Atlantico e de outros menores. A traves­
sia será feita em diversas etapas, aprovei­
tando-se do grande numero de ilhas que 
existem no percurso para deposito de 
petroleo. 

"Se se realizar esse emprehen­
dimento, acredito que a aviação maccará 
mais uma gloriosa etapa, embora a tra­
vessia não se revista de grandes 
difficuldades, pois a maior distancia a per­
correr pelo ar é a de 120 milhas, entre a 
Florida e Havana. 

"- E como encontrou a aviação nos 
paizes sul-americanos, que visitou? 

"- No mesmo período de estaciona­
mento. Em todos os paizes que visitei, na 
Bolívia, no Perú no Chile, na Argentina, 
encontrei missões estrangeiras, italianas 
ou francezas. Sómente na Bolívia é que se 
encontrava uma missão norte-americana, 
apesar de em La Paz, cidade que se acha 
situada a 4.000 metros acima do nível do 
mar, as experiencias de aviação não ten­
tarem a ninguem ... 

"Na Argentina, a aviação estava sen­
do feita pela grande missão italiana, cujos 
aviadores, munidos de grande numero de 
apparelhos, sulcavam os ares quasi todos 

os dias, effectuando "raids" etc., sem resul­
tados praticos, porém. Assim mesmo, essa 
actividade decresceu muito, pois a missão 
já se retirou para o seu paiz, tendo a ultima 
proeza dos seus aviadores fracassado com 
o "raid" Buenos Aires-Rio de Janeiro, tenta­
do pelo tenente Locatelli. 

"No Perú, no Chile, notei pouca 
actividade, a não ser no campo de ação 
puramente militar. 

"- E o que nos diz da nossa aviação 
militar? 

"-Acho a acção da missão franceza 
de grandes proveitos para o paiz, e, sobre­
tudo, no preparo do respectivo pessoal. 
Entretanto, penso que sem a installação de 
fabricas capazes da construcção, desde o 
parafuso mais ligeiro até ao motor, nada 
se terá feito, relativamente á aviação, pro­
priamente dita. 

"- Julga, então, que, em materia de 
aviação militar, ainda estamos muito 
atrazados? 

"-Nem atrazados nem adeantados. 
Já disse que a aviação ainda não nos deu 
tudo quanto poderá dar, com mais um 
pouco de trabalho e de investigação." 

Copo do 
primeiro 
número da 
Revisto 
Bmsileiro de 
Aviação, 
publicado 
em 
novembro 

"- Apezar de viajar como simples 
"touriste" fui, todavia, assediado pelos 
"reporters", aos quaes tive que conceder 
entrevistas e me deixar photographar. Tive, 
tombem, a honra de travar relações com o 
Sr. Franklin Roosevelt, sub-secretario da 
Marinha, que me offereceu um jantar, em 
Washington. O Sr. Roosevelt, que é sobri­
nho do ex-presidente Roosevelt, substitue, 
actualmente, o Sr. Daniels, ministro da 
pasta, que se acha na Europa. É um grande 
enthusiasta da aviação e autorizou-me a 
annunciar que, em princípios de 1920, a 
marinha "yankee" mandará á America do 
Sul uma divisão naval aerea, composta 
dos dois apparelhos que effetuaram o võo 1.1&,Diilllil.:ililiíla::.~:..;.;;:a..lllllllili:illi~"'--...;....-----..l~ de 1919. 
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li 
esde quando o homem 
começou a viver em gru­
po, surgiu a necessidade 
de haver uma minoria de 
seus membros, escolhi­

da ou imposta, para operacionalizar e 
integrar as ações da coletividade. Esta 
foi, e ainda é, a realidade do poder em 
grupos, empresas, instituições, socie­
dades, nações, estados etc. Tal mino-

O Poder e 
as Forças 
Armadas 

ria é a personalização do poder e, 
para perpetuar-se, emprega todos os 
meios disponíveis para manter o seu 
"status quo", mesmo quando faz algu­
mas concessões ou aceita um novo 
membro. 

Confúcio, em sua imensa sabedo­
ria, afirmava: "queres prever o futuro 
estude o passado". Tal pensamento, 
válido por mais de três mil anos, indi-

Ércio Braga * 

cou e continuou a indicar o caminho 
que os homens inteligentes devem se­
guir. A História ensina como o poder foi 
exercido e, também, o quando e por 
quê o "status quo" foi substituído. Na 
análise histórica sobressaem três si­
tuações onde ocorreram trocas dos in­
tegrantes do poder 
-quando faltou comida e diversão para 

ria. 
Em qualquer das situações cita­

das, para a mudança do "status quo", 
a história comprova que tal substitui­
ção só foi possível porque a maioria 
contava com o apoio de uma Força 
Armada organizada e operacional. 
Todos os membros do poder sabem 
que, sem contar com as Forças Arma­
das a seu lado, sua substituição pode­
rá ser feita de forma rápida e eficaz. 
Por essa razão, imediatamente após 
ascenderem ao poder, muitos se auto 
intitulam militares e se auto promovem 
ao mais alto posto na sua região. As­
sim, termos como Generalíssimo ou 
Marechal são usados. Hitler exigia um 
tratamento divino e usava uniforme tal 
qual o pseudo general Fidel Castro. 
Nas democracias, seus mandatários 
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eleitos, democraticamente ou através 
de voto, intitulam-se Comandante Su­
premo, não sabemos para que o adie­
tivo. Objetivam com tal título ingressar 
na hierarquia militar e, então, utilizan­
do a obediência, controlar as Forças 
Armadas. 

Após estas considerações prelimi­
nares, vamos analisar alguns princípi­
os que norteiam a própria existência e 
o funcionamento das Forças Armadas, 
e que lhes servem de sustentáculo, 
procurando compará-los com outros, 
que para muitos podem parecer sinõ­
nimos, mas cujos significados são bas­
tante diversos. Estes princípios são 
apresentados aos pares, sendo que o 
primeiro termo utilizado em cada du­
pla é aquele que o profissional militar 
deve seguir, enquanto o segundo, 
factível de exploração para fins demo-

. gógicos ou expúrios, constitui mesmo 
um desvirtuamento do primeiro. 

Legitimidade x Legalidade 

Estado é uma Nação politicamen­
te organizada dentro de um território. 
Povo representa um aglomerado de 
pessoas sem identidade ou semelhan­
ça nos obietivos Quando tais pessoas 
adquirem um sentimento de identida­
de, sentem-se bem dentro de um ter­
ritório, conhecido e aceito como pátria, 
elas transformam-se em uma Nação. 
O povo brasileiro, politicamente falan­
do, extinguiu-se dando lugar à Nação 
brasileira. Esta começa a conhecer sua 
força e a querer determinar os obieti­
vos para o Estado, entre eles o da ga­
rantia da sua sobrevivência Assim, tan­
to a Nação brasileira quanto suas Ins­
tituições Militares têm, em sua criação, 
a legitimidade para sua existência. 

Em um Estado não é a guerra que 
define a necessidade das Instituições 
Forças Armadas mas, sim, a História. A 
profissão militar legitima-se por sua 
missão, que é a de assegurar à Nação 
a proteção necessária para o exercício 
de sua soberania A legalidade é o 

instrumento de que dispõe o Estado 
para operacionalizar o funcionamento 
da Nação, porém, jamais poderá con­
testar ou contrariar a legitimidade pela 
qual somos todos responsáveis e, ao 
mesmo tempo, proprietários Se a le­
galidade ameaça a legitimidade, o 
"status quo" do poder ameaça a Nação 
e, como tal, deve ser encarada pelos 
integrantes das Forças Armadas É bom 
ressaltar que o legítimo comandante 
das Forças Armadas é a Nação brasi­
leira e que tal legitimidade é exercida, 
legalmente, pelo Presidente da Repú­
blica. 

Disciplina x Obediência 

A disciplina, pero o militar, é a 
obediência consciente e sempre a­
poiada numa perfeita noção de cum­
primento do dever. É, também, uma 
atitude coerente com o seu juramento 
de defender a pátria e, nunca, de sub­
serviência O verdadeiro militar não pre­
cisa de um chefe para ser obediente 
mas, de um Comandante para ser dis­
ciplinado. A disciplina define o coman­
dante e o subordinado como co-res­
ponsáveis no cumprimento da mis­
são. É o disciplina e não a obediência 
que integra os militares e sustento a 
hierarquia Por esta razão, um militar 
pode desobedecer sem ser 
indisciplinado e fazê-lo sem ferir a 
hierarquia A disciplina define o ho­
mem livre e a obediência, sem pos­
sibilidade de contestação, o escravo. 

Espírito de Corpo x 
Corporativismo 

O espírito de corpo de uma Insti­
tuição é o sentimento que une seus 
profissionais para, através do aperfei­
çoamento de seu trabalho, propiciar o 
desenvolvimento da sociedade do seu 
país. O corporativismo, por outro lado, 
obietiva sempre o bem-estar social do 
grupo profissional utilizando-se, para 

tal, da sociedade ou do país Enquanto 
o espírito de corpo aperfeiçoa a so­
ciedade o corporativismo a ameaça . 
Enquanto o espínlo de corpo pune ou 
expele de seu meio aqueles que erra ­
ram ocorporativismo os protege con­
tra as iustas acusações da sociedade. 

Numa Instituição Militar, o 
heroísmo é a força que aglutina seu 
pessoal num espírito de corpo per­
manente. O herói militar simboliza o 
coragem no cumprimento do dever 
Num herói, a coragem é virtude de­
monstrada em ação, não por desco­
nhecer o perigo, não por alienação, 
mas pela disposição demonstrada de 
sacrificar-se pela pátria O espírito de 
corpo em uma Força Armada nada 
mais é do que a alma viva de seus 
heróis. 

Lealdade x Fidelidade 

A lealdade é a qualidade que pos­
sui o militar e pela qual condiciono 
suas ações a um compromisso com o 
trabalho ético, respeitando a hierar­
quia e sempre com o pensamento vol ­
tado para a missão de sua Instituição. 
A fídelidade, por outro lado, define um 
compromisso pelo qual as ações pes­
soais são balizadas e definidas por um 
apoio total, geral e irrestrito às deci ­
sões de uma determinada pessoa, ou 
grupo de pessoas, independentemen­
te de sua hierarquia ou cargo que ocu­
pe A lealdade é o culto à Instituição, 
enquanto a fídelidade , ignorando a 
Instituição, cultua o indivíduo A leal­
dade exerce-se através do raciocínio, 
dos conhecimentos adquiridos e crité­
rios pessoais, enquanto a fidelidade 
exerce-se através de acordos, com­
promissos e obediência 

Mérito x Escolha 

A competência é a união entre o 
saber e a moral. Não adianta ser ca-
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paz de fazer, se o uso de tal conheci­
mento não estiver vincuiado à moral. 
Também é inútil a moral sem o conhe­
cimento para realizar a missão. 

A reunião da competência com o 
trabalho realizado com ética configura 
o mérito em uma Instituição Militar. Se 
o acesso na hierarquia define-se pelo 
mérito, são claros os parãmetros de 
referência. Se, por outro lado, o acesso 
for definido por um processo de esco­
lha, em que o mérito for ignorado, os 
referenciais para promoção são obs­
curos, mutantes e, em alguns casos, 
divinos. Frases como: "todos têm qua­
lidades e defeitos"; "o escolhido tem 
sempre mais méritd'; ou "o processo 
de escolha não admite contestação", 
são empregadas para desvalorizar o 
mérito e endeusar a escolha, conside­
rada como infalível e por isso irrecorrível. 

Hierarquia x Liderança 

A hierarquia é o instrumento utili­
zado pelas Instituições Militares para 
assegurar, com um mínimo de proba­
bilidade de erro, a competência e a 
capacidade de trabalho de um militar 
para o exercício de determinada fun­
ção. A hierarquia não permite saltos e 
o acesso é lento, gradual e contínuo O 
militar, ao longo de sua carreira, se 
defronta com decisões onde pode er­
rar, no entanto, aprende com seus er­
ros e, corrigindo-os, aperfeiçoa-se 

A disciplina operacionaliza o fun­
cionamento da Instituição. Como diria 
o saudoso Brig. Eduardo Gomes: 

"A hierarquia existe para estabele­
cer os níveis de decisão e nunca afas­
tar aqueles que vivem sob um mesmo 
juramento" 

Por outro lado a liderança surge no 
relacionamento entre indivíduos. A li­
derança nada tem de institucional. Ela 
nasce, cresce, torna-se madura e sóli­
da, por força da confiança, respeito e 
admiração dos subordinados por seus 
comandantes, gerando reações de 
lealdade, espírito de corpo, disciplina e 

sacrifício Ser chefe não significa obri­
gatoriamente ser líder. 

A hierarquia é a operacionalização 
da competência, permanente e de di­
reito; a liderança é a chefia de fato 
caracterizada pela obediência volun­
tária e espontãnea quando o Coman­
dante impõe-se pelo exemplo, pela 
ética, pela moral e, se necessário for, 
por atos de coragem. 

O virtual casamento do sucesso 
militar está na união conseqüente e 
honesta, da hierarquia com a lide­
rança e, tanto uma quanto outra pode 
ser manobrada para enfraquecer ou 
destruir uma Instituição Militar. 

Dever x Emprego 

Imediatamente após o militar to­
mar conhecimento de sua função na 
Organização, sua consciência do de­
ver integra-o à hierarquia, transforman­
do suas obrigações em compromis­
sos, cujo êxito torna-se uma questão 
de honra pessoal. Quem cumpre com 
o seu devernecessita da orientação de 
um Comandante; quem tem um em­
prego necessita de um chefe emitindo 
instruções constantemente. O dever 
especifica a missão e o emprego, o 
horário. No primeiro o expediente ter­
mina quando a missão for cumprida e, 
no segundo, quando o relógio indicar 
Para o militar o importante é a missão 
e para quem tem emprego o que tem 
valor é o salário. No bom militar a no­
ção do dever personaliza-se numa 
postura correta, permanente e espon­
tãnea no cumprimento de suas obriga­
ções. Por outro lado, aqueles que têm 
um emprego apresentam sempre um 
comportamento tangenciando os mí­
nimos em suas obrigações por teme­
rem punições ou um tratamento dife­
renciado por parte da chefia. 

Nas Instituições Militares existe um 
comandante emitindo ordens para o 
cumprimento de missões e, numa Em­
presa, existe um dono e empregados 
que cumprem tarefas pela obediência 

Missão x Orçamento 

A missão das Forças Armadas é 
clara e de conhecimento da Nação. 
Por isso, a qualidade e a eficácia com 
que os militares executam o seu traba­
lho podem e devem ser constante­
mente avaliadas. Sua capacidade em 
si materializa-se anualmente por meio 
do orçamento É através dele que as 
Instituições Militares cumprem, a cada 
ano, sua missão. A reduçõo no orça­
mento implica riuma imediata e práti­
ca modificação da missão , podendo 
tal redução, comprometer a qualidade 
ou mesmo a capacidade de cumpri-lo 
Compete ao Estado, através do gover­
no, alocar às Instituições Militares os 
recursos necessários para cumprimen­
to de sua missão. 

É ingenuidade, por parte de um 
militar, aceitar o questionamento so­
bre o custo-benefício que representa 
esta ou aquela missão. Tal aceitaçõo 
transfere para o inquisidor a autorida­
de para questionar a necessidade ou 
mesmo a existência das Forças Arma­
das A pergunta correta, e que sempre 
deve ser feita pela Nação, é qual é o 
custo-eficácia de cada missão? 

A resposta a esía pergunta, em 
nenhuma forma, colocará em discus­
são a necessidade das Instituições 
Militares. 

História x Hipóteses de 
Guerra 

"O militar que não acredita na guer­
ra deveria ser preso como ladrão", fra-­
se dita por um oficial do Exército servin­
do na Amazõnia e que, por conhecer a 
História, sabe muito bem o valor e a 
necessidade que tem, para qualquer 
Nação, a existência de Instituições Mi­
litares permanentes O militar existe 
não para ser contra este ou aquele 
país, definido ou não em uma hipótese 
, mas para defender a pátria contra 
qualquer inimigo, seja ele externo ou 
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forças arma das 

interno. Cabe-lhe ganhar a guerra, se 
possível, mesmo em condições desfa­
voráveis ou morrer pela pátria, se ne­
cessário. Os militares deveriam traba­
lhar apenas com Hipóteses de Defesa 
nas quais o inimigo é dimensionado e 
nunca especificado, cabendo à Na­
ção, através de seus representantes, 
definir as ações para o país enfrentar 
todas as hipóteses. 

Dostoievsky, em seu magistral #Re­
velações da Casa dos Mortos", disse 
que "se alguém quiser reduzir o ho­
mem a nada basta dar ao seu trabalho 
o caráter de inutilidade". 

De algum tempo para cá, grupos 
pacifistas e de ideologia conhecida 
ultrapassada e retrógrada vêm ques­
tionando até a necessidade da exis­
tência das Forças Armadas; outros, 
querem mudar apenas as suas mis­
sões e reduzi-las a um tamanho insig-

. nificante. Para alcançar isto há méto­
dos diversos; o mais visível e identifica­
d o é aquele que, seguindo o 
ensinamento do escritor soviético pro­
cura desacreditar as Instituições a que 
pertence. Isto porque existem grupos 
permanentemente temerosos com a 
ameaça que os militares representam, 
em especial a um poder leviano imo­
ral, mas legalmente exercido. 

Quais os passos para alcançar tal 
objetivo? 

Estratégia do Descrédito 

Em primeiro lugar, a obediência 
seria ressaltada como a mais impor­
tante virtude de um soldado. Ela deve­
ria manifestar-se atavés de um com­
portamento inequívoco de fidelidade 
absoluta ao Estado, não à Nação. 

Em seguida, viria o sentimento de 
legalidade e, associado a ele, a cria­
ção de lideranças, fora da hierarquia, 
de chefes previamente escolhidos por 
serem obedientes, dóceis e fiéis aos 
membros do poder. 

Para estimular o surgimento do 
corporativismo e de lideranças 
desagregadoras e incompetentes, nos 
diversos níveis, os vencimentos seriam 

aviltados. A necessidade de sobreviver 
e de atender a compromissos familia­
res levaria os profissionais da caserna 
a buscar outras fontes de renda, até o 
ponto em que a carreira militar seria 
menos importante, por ser talvez a mais 
mal remunerada dos dois empregos. 
Para minar a confiança na cadeia hie­
rárquica, seria prometida a isonomia 
entre os três poderes, mas que só se 
concretizaria no que respeita aos ofi­
ciais generais. 

Continuando na Estratégia do Des­
crédito, utilizaria a legalidade para equi­
parar o militar a um empregado de 
qualquer empresa, pois, afinal de con­
tas, é com seu trabalho que o militar é 
pago. Em conseqüência classificaria 
como mordomia ou privilégio toda e 
qualquer diferenciação existente. A 
Justiça Militar seria, também, conside­
rada um privilégio e, portanto, uma 
agressão ao cidadão, colocado do 
outro lado. 

O passo seguinte seria exigir que 
as Forças Armadas formulassem hipó­
teses de guerra, definindo, claramen­
te, quais seriam os países inimigos. Em 
função disto é que seria preparado o 
orçamento. Para levantar os recursos, 
cada Força Singular teria de especifi­
car, inequivocadamente, o custo-be­
nefício de cada missão. Após, provi­
denciaria, com os Estados citados nas 
hipóteses, tratados de não agressão, a 
fim de enfraquecer o moral militar. 

Avançando mais na aplicação des­
ta estratégia reuniria, sob uma única 
chefia militar, sem modificar nem as 
missões nem as estruturas, as atuais 
Forças Singulares e o EMFA. Nomearia 
como seu primeiro titular um general, 
do Exército para, em seguida, substi­
tuí-lo por um civil, a fim de não desa­
gradar nem a Marinha nem a Aero-
náutica. f 

Como último passo, a compe­
tência para selecionar coronéis ou 
capitães-desmar-e-guerra para 
promoção a oficial general, seria 
transferida para o "status quo" do 
poder, fora das Instituições Milita­
res. A escolha seria sempre política, 
não profissional. 

Como a Nação reagiria caso uma 

estratégia de descrédito fosse exe­
cutada? 

Brasileiros, 
Nossos oficiais generais estão em 

perfeita sintonia com a Nação, cujos 
interesses e aspirações conseguem 
identificar, pois, originam-se de suas 
bases, independentemente da condi­
ção econômica ou cultural de suas 
famílias. Por esta razão, a nenhum 
deles é dado o direito de ser inocente 
ou de se omitir quando a Nação ou 
suas Instituições forem agredidas. O 
princiípio de sujeição ao poder civil é 
entendido e aceito por todos. Com a 
História aprendemos que nos momen­
tos de grave crise surgiram os líderes 
que conduziram as Nações à luta por 
sua sobrevivência. Em muitos casos, 
tais líderes permaneceram no poder 
por longos períodos, comprometendo 
ou mesmo eliminando as característi­
cas de um sistema democrático. 

* o autor é Brig. -do-Ar R/R 
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Calmaria antes da Tempestade 

Um período de relativa calma se­
gue-se à destruição do submarino ale­
mão U-128, ocorrida ao largo de Maceió 
(AL) no dia 17.05.43. O interrogatório 
dos 47 tripulantes recolhidos no mar, 
realizado em Recife (PE), leva a crer que 
o inimigo está tomando fôlego para 
nova investida. O fato de não estarem 
sendo captadas radiotransmissões 
suspeitas fortalece essa crença. Além 
disso, velados informes indicam que 
os submarinos retirados do Atlãntico 
Norte estavam sendo recolhidos às 
sµas bases para modernização e 
redistribuição. 

Nesse estágio da guerra, os ale­
mães já estavam convencidos de que 
o avião era o principal inimigo de seus 
submarinos e trataram de reforçar o 
armamento antiaéreo, substituindo os 
canhões pesados por um canhão tiro 
rápido de 37 mm e oito canhões de 
20 mm arranjados em duas monta­
gens quádruplas. A tática de combate 
também foi modificada, determinando 
que o submarino somente oferecesse 
combate se fosse surpreendido na su-

perfície. No entanto, sempre que 
detectasse o avião a uma distãncia de 
5 ou mais milhas, o comandante deve­
ria ordenar o mergulho e adotar proce­
dimentos evasivos. 

Se, por um lado, esse comporta­
mento evitou a destruição de alguns 
submarinos, por outro, auroentou em 
muito o poder e a dissuasão do avião 
de patrulha e preservou a vida de mui­
tos navios, pois um submarino que às 
vezes nem sequer tinha sido avistado, 
era compelido a mergulhar e ficava 
impossibilitado de perseguir qualquer 
presa pela simples razão da sua velo­
cidade em submersão ser menor do 
que a velocidade da maioria dos com­
boios. 

Mas, voltando à nossa história, por 
onde andaria o U-754 do Comandan­
te Kusch? Esse submarino é aquele, já 
mencionado em episódio anterior, que 
chegara em águas brasileiras junta­
mente com o U-728 e que, depois de 
seu frustrante ataque ao petroleiro 
Motocarline, dia 8 de maio, consegui­
ra desaparecer sem deixar vestígios. 

Ivo Gastaldoni * 

Transcorria ainda o mês de maio, 
quando o sorrateiro submarino volta a 
atacar e o faz de modo surpreendente, 
infiltrando-se no comboio BT-74, sigla 
que designa o 14º comboio originário 
da Bahia com destino a Trinidad. Está­
vamos no fim da tarde do dia 27 e o 
U-754navegava de um ponto nas proxi­
midades dos rochedos São Pedro e 
São Paulo, onde recebera combustível 
e munição de um submarino 
reabastecedor, em direção à sua área 
de patrulhamento localizada ao largo 
do saliente nordestino. O BT-74 era 
composto por 12 cargueiros escolta­
dos pelo destróier DD-275, pelo caça­
submarino PC-592, além de três 
canhoneiras, e navegava tranqüilo na 
direção noroeste, cerca de 60 milhas 
ao largo de Macau (RNI. 

Era hora da Ave-Maria. Hora do 
relaxamento, da saudade e da con­
templação. O fim de tarde sereno, sem 
nuvens, com o sol avermelhado quase 
beijando o oceano, seguramente dei­
xou os tripulantes embevecidos e pro­
vavelmente colaborou para um 
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arrefecimento na vigilância do mar, 
justamente no período mais crítico que 
é a hora do crepúsculo. O mesmo en­
cantamento tomava conta dos homens 
que estavam natorreta do U-154, entre 
eles o próprio Comandante Kusch . 
Apenas metade do disco do sol apare­
cia no horizonte e sua luminosidade, 
coada pelo ar mais denso junto ao 
mar, náo ofuscava mais. Os reflexos 
dos últimos raios de sol desenhavam 
na superfície das ondas uma estrada 
de cor alaranjada que parecia li­
gar o submarino ao sol. O barco 
apontava para sudoeste e, ao gi­
rar o olhar nessa direção, a aten­
ção de Kusch foi despertada por 
um ponto no horizonte que, em 
pouco tempo, se transformou na 
silhueta de um navio recortada 
contra a claridade restante. Não 
demora, outras silhuetas são 
identificadas. 

As ordens são passadas ra­
pidamente. Kusch está certo de 
não ter sido visto, já que estava no 
lado escuro do cenário. Somente 
um bom radar poderia detectá-lo 
e esse parecia não ser o caso. Os 
planos de ataque são traçados e 
o submarino vai guinando para 

e c m Oc Ç c Õ c O 

noroeste até assumir uma proa ligei­
ramente convergente com o rumo do 
comboio. Mantém-se então na super­
fície e prossegue com toda força avante, 
enquanto a tripulação passa de um 
estado de quase letargia para a ativi­
dade febril que antecede ao combate. 
Com a atenção redobrada, cada um 
verifica o equipamento sob sua res­
ponsabilidade. O pessoal de arma­
mento confere item por item os torpe­
dos instalados nos tubos de lança-

mento e os especialistas da escuta 
vão estimando a posição do comboio. 
O comandante repassa com seu ime­
diato todos os procedimentos para a 
execução do ataque planejado. Em 
pouco tempo, talvez duas horas, esta­
riam à frente do comboio e só aí o 
submarino desceria para a profundi­
dade de periscópio, onde aguardaria 
o momento propício para lançar seus 
torpedos. 

Passavam poucos minutos das 
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20h quando o ruído dos motores movi­
dos o diesel foi silenciado e os motores 
elétricos, em marcho lento, passaram 
a movimentar o barco. O comandante 
e seu imediato revezavam-se no ob­
servação pelo periscópio, enquanto o 
máximo de atenção é aplicado nos 
hidrofones, que indicavam o aproxi­
mação do comboio. O calor aumenta 
no interior do barco e os batimentos 
cardíacos também. Por mais que os 
tripulantes queiram aparentar colmo, 
a excitação tomo conto do ambiente. O 
próprio comandante parece perder o 
sangue frio e demonstro um nervosis­
mo próprio de quem quer acabar logo 
com aquela expectativa que aumento 
a cada minuto. 

A solo de controle em completa 
escuridão contrasto com o ambiente 
lá foro, onde estrelas cintilantes e um 
belo pedaço de lua descerravam os 
pesadas cortinas do noite. Súbito um 
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navio é assinalado, 
depois outro e mais 
outro. Em poucos mi­
nutos o submarino 
está pronto paro lan­
çar os torpedos de 
vonte, mas não en­
contra alvo adequado 
paro prosseguir com 
os disparos dos tubos 
de ré. Teria de afas­
tar -se para oeste e re­
gressar manobrando 
para ficar em condi­
ções de atacar pela 
proa e pela popa com 
poucos segundos de 
intervalo. Temia, no 
entanto, que sua pou­
ca velocidade em sub­
mersão o fizesse per­
der a oportunidade. O 
comandante Kusch, 
submetido à grande 
tensão e demonstran­
do impaciência, orde­
na o disparo dos tor­
pedos de proa e mer­
gulha fundo em bus­
ca de uma posição 

adequada para a segunda fase de 
ataque, esta com os torpedos de ré. 

O comboio BT-14 é despertado 
pelas explosões de 4 torpedos que 
atingem dois navios norte-america­
nos: o petroleiro Florida, de 8.580tone­
ladas brutas e o cargueiro Cardinal 
Gibbons, de 7.191 toneladas brutas, 
ambos na posição geográfica 03.56 S 
- 36.43 W. Não é difícil imaginar o 
espanto que se apossa das tripula­
ções, mas a despeito da surpresa não 
se estabelece o pãnico. Duas 
canhoneiras aproximam-se dos na 
vios, ambos atingidos na popa, e cons­
tatam junto aos respectivos controles 
de avarias, que os sistemas de propul­
são estavam irremediavelmente dani­
ficados, mas não havia nenhum risco 
de naufrágio iminente. O comboio dei­
xa para trás os navios imobilizados e 
prossegue no rumo de emergência 
fazendo curvo de 45 grous poro bom-

bordo Uma das canhoneiras perma­
nece dando assistência aos dois bar­
cos avariados e o outro volto poro rein­
tegrar-se à escolto. 

Por volta dos 21h dessa noite muito 
claro, o petroleiro norte-americano John 
Worti11gton, enorme navio o vapor de 
8.166 toneladas brutos, recebe um par 
de torpedos no costado. Era o U-154 
que passava por baixo do comboio e, 
logo ao livrar a coluna de boreste, sobe 
ao nível periscópio e lança seus torpe­
dos de ré. Os disparos foram feitos de 
curta distãncia ê isso reduziu a pos­
sibilidade de eventuais erros por 
deflexão. Ferido de morte, o grande 
navio vai afundando com rapidez. Ain­
da estava em execução a faina de 
resgate dos náufragos e já o coman­
dante Oskar Kusch fazia contato rádio 
com o Comando de Submarinos para 
transmitir o relatório do combate. Entre 
outras coisas, tais como posições, ho­
ras e armamento utilizado, dizia: "um 
navio tanque torpedeado, um carguei­
ro afundado, um navio tanque prova­
velmente afundado e dois cargueiros 
afundados". Deliberadamente ou não, 
o relatório não era verdadeiro, pois o 
único navio afundado foi o John 
Worfington, enquanto o petroleiro Flo­
rida foi rebocado para Fortaleza (CE) 
pelo U555aucye o cargueiro Cardinal 
Gibbons chegou a Port of Spain, 
Trinidad, no dia 5 de junho de 1943. 

Para encerrar este episódio, vale 
registrar que o U-/54conseguiu trans­
por toda a vigilância aliada no golfo de 
Biscaia e alcançou sua base na costa 
francesa,onde permaneceu um ano. 
Depois de revisado e modernizado, 
voltou ao mar sob o comando do capi­
tão-tenente Gemeiner e acabou sen­
do encurralado por um Grupo da Caça 
e Destruição e afundado pelos 
destróiers lnch (DE-146, e Frostl..DE-144), 
no dia 3 de julho de 1944. O combate 
teve lugar nas proximidades do arqui­
pélago da Madeira, 34.00 N - 19.30 W. 
Não houve sobreviventes. 

* O autor é Maj-Brig. Ref 
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10 de julho de 1995 

ACADEMIA DA FORÇA AÉREA 

Nas proximidades do dia em que os.mais jovens pilotos militares 
brasileiros recebem o símbolo . do Cadete do Ar, o Espadim, a Revista 
Aeronáutica formula os ·mélís profiJnçlos votos de pleno sucesso na 
carreira almejada por muítdie conséguida por poucos. 

..- : ' 

Na hora em que a Nação brasileira busca afirmação numa confusa e conturbada realidade mundial; na 
hora em que profetas do paraíso acenam com estados utópicos é'rela.ções internacionais angelicais; na hora 
em que os sanguinários de ontem transfiguram-se ell)p,~cifistas'ec;lefensores da natureza de hoje, nada é mais 
oportuno do que transmitir uma mensagem àqueles que; no momento em que recebem o Símbolo do Cadete 
do Ar têm a honra de vislumbrar à sua frente um horizonte infindável de opções de como servir à Pátria. 

Cadete: 
/ 

·, 
Sois abençoado porque tendes o céu comolo~9I 

de trabalho. ,r- ~, ~ 
. ' 

Sois um homem livre porque so(?
1

discípli96do. 

Sois o futuro porque nada existe/no pass9áo qUé 

possa denegrir nossa Instituição. 
1
/' / ' 

Sois o passado porque cultivireisno·M(,ro os mes-
1 I 

mos valores que cultivaram nossos antepassados. 

Sois inconformado com as errof' as dificulda­
des perpétuas porque sois jove1"9!" 

Sois parte de um/ tamll'f porque tendes na 

hierarquia um elo de,/ onfianl.ó a unir gerações. 

Sois privilegiaqó porgy,e tendes na inteligência e 

na criatividade dE{Santos..::Dumont um estímulo para ,, / 
aceitar desafios. · / 

Sois iluminado porque tendes na coragem e na 

integridade de Eduardo Gomes um exemplo de vida 

para os momentos difíceis. 

Sois digno porque defendeis a honra, a honesti­

dade e o respeito ao trabalho. 

/ Sois a esperança da América latina porque sois 

brasileiro. 

Sois um cidadão realizado porque tendes orgu­

lho de vosso trabalho. 

Sois feliz porque tendes na família brasileira vosso 

maior patrimônio. 

Sois forte porque tendes pleno conhecimento e 

convicção do uso da força . 

Sois um legítimo repesentante da Nação por­

que fostes selecionado entre seus filhos, para defendê­

la. 

Sois a garantia de sobrevivência da Nação 
porque sois militar. 

E, finalmente, 

Sois eterno porque enquanto existir Pátria existi rá 

a profissão militar. 

Esta mensagem representa o pensamento de 
todos aqueles que dedicaram suas vidas defen­
dendo o mesmo ideal 
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Quanto a segurança nacional, su­
cintamente, identificamos o seguinte 
quadro: o Ministério do Exército deve 
R$100 milhões a cerca de 50 credores, 
desde o fim do ano passado. Nem 
fardas e botinas possuem os recrutas; 
638 militares deixaram o serviço ativo 
nos primeiros três meses de 1994, sen­
do 291 oficiais; desde janeiro deste 
ano, 1372 deixaram o Exército e 657 já 
requereram aposentadoria, sendo 116 
coronéis. Tal realidade foi divulgada 
pela imprensa e não desmentida. 

Por outro lado, a tropa do Exército, 
em serviço que cabe à polícia, foi 
vaiada pela população em uma praia 
da Zona Sul da cidade do Rio de Ja­
neiro. 

Eu tenho medo de sair com minha 
identidade de militar e ser assassina­
do por traficantes. 

O que falta acontecer? 
Leandro Konder, no jornal "O Glo-

''As voltas que o mundo dá. 

Há 50 anos, o Exército brasilei­

ro deu a sua quota de sang ue, 

suor e lágrimas para o Dia da 
Vitória tomando das tropas do 

Eixo o Monte Castelo. 

Agora, meio século depois, 

empenham-se em ocupar o 

Morro do Bore/. " 

"O Globo'; Zózimo, 

em 76.04.95 

bo" escreveu: "Ladrão se forma a partir 
do latim 'lateranus', o soldado que fica­
va ao lado da autoridade, protegendo­
a e aproveitando para se locupletar às 
custas do patrimõnio alheio." O que 

falta para desmoralizarem os milita­
res? Não aceito essa colocação 
publicada extemporaneamente em um 
jornal de prestígio e de grande circula­
ção. É assim que estão posicionando 
as Forças Armadas. Os chefes milita­
res, assim espero, irão demonstrar por 
atos que soldados não servem a ho­
mens, principalmente dessa maneira 
aviltante, mas que cumprem com o 
dever de preservar as instituições. 

Por outro lado, as nossas organi­
zações políticas não possuem identi­
dade doutrinária. Não há fidelidade 
partidária. Não existe seleção ética (até 
traficante torna-se candidato). Hoje, de 
forma gritante, predominam os 
"lobbies" e os interesses pessoais. O 
Congresso, na verdade, não pensa no 
país, na coletividade nacional. Toda a 
"conta" é paga de forma insidiosa pe­
los assalariados e pelos consumido­
res. Nessa luta sem fronteiras por inte-
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resses de pessoas e de grupos, sem se 
considerar a nação, o povo, sem qual­
quer poder, é levado e mantido à mar­
gem da sociedade. Dizer que "o povo 
julga e faz justiça na próxima eleição" é 
chavão para condicionar com menti­
ras. Na verdade o Poder econômico 
elege quem quiser: a massa é mantida 
sem capacidade de discernir. Hoje, 
salvo melhor juízo, até a classe média. 
Temos que considerar também, que 
sempre temos que escolher b menos 
pior. Todos os agrupamentos huma­
nos que controlam o país (políticos e 
"donos" da economia) agem de tal for­
ma radical que o resultado de suas 
ações mantém o povo deseducado, 
não profissionalizado e marginaliza­
do. As únicas coletividades organiza­
das que, em função da realidade, não 
lutam objetivamente pelos interesses 
das suas instituições e de seus compo­
·nentes são as Forças Armadas, as quais 
estão sendo levadas a integrarem o 
grupo dos apartados, como louca e 
absurdamente posicionam os profes­
sores (classe que, pensando no país, 
deveria ser remunerada respeitosa e 
regiamente). 

Hoje o Poder económico, como 
nunca, emana do conhecimento trans­
formado em produto, posicionando o 
capital como elemento de apoio à ati­
vidade empresarial, apesar da sua 
essencialidade. Este é o verdadeiro 
fundamento do capitalismo: educação, 
profissionalização, pesquisa, tecnolo­
gia e informação. "A escola é a nova 
riqueza das nações" (Theodore Shultz). 

No Brasil, muito pouco de perma­
nente e concreto tem sido feito no sen­
tido acima delineado. 

Vejamos o que vem acontecendo 
no campo económico deste país: as 
autoridades governamentais afirmam 
que não pode haver indexação desa­
lários porque os empresários aprovei­
tariam para aumentar os preços, oca­
sionando inflação. Implicitamente es­
tão dizendo que são desonestos. Não 
posso concordar com generalizações. 
Todavia, temos observado que as ele­
vações de preços têm sido constantes. 
O secretário de Acompanhamento Eco-

nômico tem feito estardalhaço quando 
denunciam aumentos abusivos. Sem­
pre tem informado que chamaria se­
riamente os empresários. Que exigiria 
planilhas de custo etc. O que realmen­
te vem fazendo é aprovar as altas de 
preços. Os donos de supérmercados 
desistiram de denunciar a indústria, 
considerando que identificaram coni­
vência do governo com os citados em­
presários. Não sei como o referido se­
cretário não se envergonha de ser o 
ator principal dessa farsa permanente. 

O governo tem declarado que a 
indexação dos salários religaria a me­
mória da inflação, sendo passada para 
todos os preços, exacerbando a ex­
pectativa da inflaçã·o futura em todos 
os juros. É incompreensível essa afir­
mação, já que os juros têm sido eleva­
dos no mercado financeiro para esti­
mular os investidores estrangeiros a 
manter recursos no país e banqueiros 
a vender dólares para as cotações 
caírem, conforme tem sido permanen­
temente afirmado pelas autoridades 
governQmentais. Só não dizem que 
essa atitude causa recessão, aumen­
ta a dívida interna do governo, 
desaquece a economia e não mantém 
o capital de prazo curto no nosso mer­
cado, por ser especulativo. A ciranda 
financeira não conhece problemas 
humanos e é efetivada por comunica­
ção praticamente imediata, ligando 
todos os centros financeiros. Tem po­
der de retirar bilhões de dólares de um 
país para outro imediatamente. "O di­
nheiro pelo dinheiro procura oportuni­
dade de lucro a uma velocidade de 
64 .000 bits por segundo" (Antenor Nas­
cimento Neto} O que a elite dirigente 
está fazendo de efetivo para o controle 
dessa movimentação que poderá a 
qualquer momento causar uma catás­
trofe? Nada, a não ser falar e, como 
sempre, pedir ao Poder supranacional 
que faça alguma coisa. Deveria adotar 
providências que, pelo menos, nos res­
guardassem, dando-nos tempo para 
impedir sérias crises. 

Dizem qu_e os especuladores dão 
liquidez ao mercado. Sucumbem a tudo 
que é criado pelos poderosos dando-

lhes liberdade e procurando conquis­
tar equilíbrio utilizando perversamen­
te o assalariado, principalmente os mi­
litares e os funcionários públicos do 
Executivo. Por que não impõem um 
imposto significativo para essas ope­
rações que não propiciam a criação 
de infra-estrutura para o país e que, 
em economês, chamam de derivati­
vos? Essa alíquota justa e conveniente 
financiaria, pelo menos excepcional­
mente, os nossos inadiáveis progra­
mas sociais. Não querem saber ou 
não podem fazer: em função de com­
promissos que muito nos preocupam, 
por desconhecermos sua natureza e 
origem. 

Dinheiro de curto prazo, geralmen­
te, serve para evadir divisas e enganar 
a sociedade quanto a capitais estran­
geiros aplicados no país. Em compen­
sação faz fortunas, da noite para o dia, 
para aqueles que detêm poder e cer­
tamente têm ou criam "informações 
privilegiadas". Não financia o capital 
de giro de países deficitários 

"Sucessivos governos brasileiros 
nem consertam coisa alguma nem 
quebram de uma vez. ficam só no 
nhenr.enhérrl' ( Clóvis RossA. 

Os cortes nas despesas públicas 
que fazem constantemente são inó­
cuos, porque esvaem-se nas altas dos 
juros. O que querem? 

A falsa busca da estabilidade eco­
nômica está custando muito para to­
dos os brasileiros. Dizendo que é para 
enfrentar o ataque especulativo contra 
o Real, o governo tem elevado brusca­
mente as taxas de juros. Essas altas 
têm sido perversas para as atividades 
produtivas. A conta dessa incúria fi­
nanceira, para manter o Real sem in­
flação, será sempre paga pelo próprio 
governo federal, cuja dívida em janei­
ro alcançava U$102,725 bilhões. Os 
custos com juros possivelmente che­
garão a U$40 bilhões. Quatro vezes o 
orçamento previsto para a Saúde de 
um país com 165 milhões de habitan­
tes. Os juros e o aviltamento de salári­
os têm sido os únicos meios para ga­
rantir a estabilidade deles no Poder. 
Tirarão o dinheiro do bolso dos milita-

18 ~===================================== Revista Aeronáutica 



res e dos demais assalariados para 
pagarem essa conta. 

Devo repetir que o governo fará 
com que essa conta seja paga por 
intermédio da usurpação dos direitos e 
dos deveres das Forças Armadas, dos 
militares e dos assalariados de um 
modo geral. 

O Papa João Paulo li disse que há 
ladrão no Brasil e pediu que a Igreja 
Católica denunciasse à opinião públi­
ca atos de injustiça e corrupção. A elite 
dirigente já recuou da sua intenção de 
cobrar impostos e contribuições 
previdenciárias da Igreja. E os milita­
res, até quando? Peço a Deus que 
surja no cenário nacional um homem 
com a inteligência, a cultura, o 
discernimento e a dignidade do Papa 
João li. Somente os que levam vanta­
gem, os alienados e os omissos con­
cordam com o que vem acontecendo. 

O Brasil do Real é refém do ajuste 
fiscal, principalmente da reforma tri­
butária . E nada fazem. Temos um "sis­
tema tributário suicida, juridicamente 
caótico e socialmente perverso". E o 
que vem fazendo o governo e o Con­
gresso? Nada. Não adotam providên­
cias para estabelecer novo 
ordenamento jurídico, tributário e fis­
cal, e uma nova infra-estrutura de con­
trole, fiscalização e arrecadação. Em 
compensação lançam-se em perse­
guição e discriminação a determina­
das classes sociais. Suas metas princi­
pais são perseguir os militares, os fun­
cionários públicos do Executivo e os 
assalariados, a fim de manter a esta­
bilidade das contas da União. 

Por outro lado, quanto ao dinheiro 
que interessa ao país, o capital de 
risco que traz tecnologia, emprego, 
salários e impostos, pouco ouvimos 
falar. Não existem planejamentos es­
tabelecidos. Nem estabilidade sócio­
política, que é essencial para a con­
quista desses capitais, é considerada 
pela nossa elite dirigente. Julgo que, 
por irresponsabilidade e incompetên­
cia, estão criando as condições neces­
sárias para a eclosão de uma guerTi­
lha rural, já que tudo indica que para 
eles a urbana não é sufi ciente para 

avaliar o nosso destino. 
Por total conivência do governo e 

do Congresso, falar no Brasil em lei da 
oferta e da procura, tornou-se estupi­
dez. Se não há procura, diminuem a 
produção, colocam na rua emprega­
dos e aumentam os preços dos produ­
tos para garantirem o mesmo lucro. Se 
aumenta a procura simplesmente au­
mentam os preços para obt€rem 
maior lucro Produtividade e leis de 
mercado desconhecem e não querem 
conhecer. O que faz o governo? Nada. 
Para ele não existe estagHação. 

Por que o governo não luta para 
alongar a curto prazo o perfil da dívida 
interna, desvinculando a política mo­
netária da cambial? 

Inexplicavelmente, o governo 
paga aos bancos particulares 0,15 da 
taxa de risco por empréstimos conce­
didos a entidades estatais. Não há 
nada que justifique esse comporta­
mento. Não receio em afirmar que é 
muita desonestidade com o dinheiro 
público Enquanto isto, afirmam não 
haver verba para reajustar os venci­
mentos dos militares e dos funcionári­
os civis. Os cofres públicos já perde­
ram com essas operações cerca de 
nove milhões de dólares. 

Por sua vez o Banco Nacional de 
Desenvolvimento (BNDES) suspendeu 
qualquer operação para financiamen­
to de bens de capital, máquinas e 
implementas agrícolas. Estes recursos 
são fundamentais para fazer progre­
dir os setores da indústria e da agricul­
tura que criam infra-estrutura, 
tecnologia, emprego, impostos, ri que­
zas e desenvolvimento O que que­
rem? Sem entrar em pormenores, sai­
bam que os bancos têm sido privile­
giados acintosamente, em detrimento 
dos direitos civis e do poder aquisitivo 
dos contribuintes. Só sabem cortar 
despesas da Saúde, da Educação e da 
Segurança 

Temos um povo com característi­
cas culturais excepcionalmente repre­
sentativas da alienação e do confor­
mismo. Em outros países, como por 
exemplo a Espanha, estaríamos so­
frendo mais ainda, envolvidos por uma 

guerra civil declarada 
A Comissão de Justiça da Cãmara 

dos Deputados assegurou o sigilo ban­
cário aos sonegadores. O governo con­
cordou, aliando-se assim à fisiologia e 
à sonegação. Exemplo de conluio com 
a desonestidade e prova cabal de que 
pretendem manter incólume o 
posicionamento legal que protege a 
impunidade. 

O programa social do governo in­
discutivelmente não vai além da esta­
bilização econõmica. Assegura o per­
verso sistema de concentração de ren­
das e riqueza, não produzindo modifi­
cações no "status" dos excluídos. As 
reformas econõmicas e administrati­
vas são necessárias. Entretanto, tudo 
indica que serão feitas para fortalecer 
o Brasil dos privilegiados, integrando-o 
ao contexto internacional e mantendo 
o Brasil dos excluídos marginalizado 
Até quando julgam que essa situação 
poderá ser mantida? 

A pobreza e a fome só podem ser 
controladas mediante ininterrupto 
crescimento econõmico e profis­
sionalização, compatibilizados com o 
nosso mercado de trabalho e integra­
dos ao contexto internacional, 
mercadológica e tecnologicamente. O 
que querem? Quais são os problemas 
estruturais da miséria e da desordem? 
Ninguém quer responder e muito me­
nos considerá-los. Como está organi ­
zada a nossa sociedade civil? Não 
deveria haver necessidade de frisar 
que é composta por todos os brâsilei­
ros. Guerrilha urbana, seqüestros, as­
sassinatos individuais e coletivos, de­
sordem a cada dia a sociedade forma 
centenas de criminosos adultos no Bra­
sil são crianças miseráveis que com­
pletam a maioridade E os políticos e 
os que controlam o Poder económico a 
cada dia mais ricos, vivendo pnvilegi­
adamente, mas com medo de serem 
seqüestrados. O que falta acontecer 
para que vejam que temos que 
profissionalizar os jovens, pelo menos, 
tornando-os cidadãos? O que está sen­
do feito pelo governo não tem caráter 
permanente. O capital estrangeiro tão 
necessário ao nosso país (não 
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especulativo) só é aplicado em nações 
subdesenvolvidas, quando há signifi­
cativa garantia de estabilidade sócio­
político-econômica-militar. 

No plano Bresser foi criada a Uni­
dade de Referência de Preço (URP), · 
que permitia que os preços fossem 
onde quisessem e os salários perma­
necessem aviltados. Usurpação. Só 
sabem agir como horr.ens a soldo de 
interesses injustos. 

Casuisticamente agem para frear 
o nosso crescimento econômico, 
implementando um processo prejudi­
cial a nossa economia. O desenvolvi­
mento nacional sem interrupção é es­
sencial para o bem-estar do povo bra­
sileiro: cria infra-estrutura que gera 
empregos, tecnologia, fortalece o mer­
cado interno [vejam o Japão), conquis­
ta riquezas e faz crescer o poder para 
um melhor diálogo com os diferentes 
mercados e centros financeiros. Di­
zem que a nossa economia aquecida 
aumentará as importações, as quais 
foram por eles há pouco tempo libera­
das ao ponto de prejudicar a nossa 
atividade financeiro-econômica portra­
zer para o mercado interno o desne­
cessário, causando "déficit" na balan­
ça comercial. Creio que há alguma 
coisa muito séria a ser esclarecida. 
Como na comédia e na tragédia clás­
sica, mais uma vez anunciaram inter­
venções nas importações com eleva­
ção de alíquotas. Se permanecer o 
mesmo posicionamento observado no 
passado, será mais uma medida 
episódica, que não influenciará positi­
vamente a nossa economia, e enga­
nará a opinião pública até o surgimento 
de uma nova crise. 

A fragilidade da nossa economia 
acentua-se em conseqüência da bus­
ca incessante da manutenção do Real 
sem inflação por intermédio de medi­
das fortuitas, tendo em vista não pos­
suirmos uma política económica defi­
nida através de um ordenamento jurí­
dico apropriado e infra-estrutura finan­
ceiro-econômica convenientemente 
estabelecida . Navegamos em uma 
jangada por perigosas corredeiras. 

Os assalariados, com excessão 

dos que detêm o Poder, sempre paga­
rão por essa falsa estabilidade, man­
tendo a sociedade entorpecida e dan­
do tempo para que se desenvolva 
gradativamente um processo de de­
gradação, há muito tempo em curso 

Não compreendo como os que 
detêm poder e não estão no primeiro 
escalão de vantagens não defendem 
as instituições. Quanto aos membros 
dessa elite dirigente privilegiada, com­
preendo por que assim agem: neces­
sitam preservar o seu ganha-pão. Tra­
ta-se do ambiente onde conseguem 
se empregar e sustentar a família . Do 
Banco Central, do Ministério da Fazen­
da, do Ministério do Planejamento irão 
para bancos particulares ou para ins­
tituições internacionais ou para ban­
cos e secretarias de Estado "tratar de 
finanças". Alguns se tornarão banquei­
ros. Essa é a realidade que os conduz. 
Por sua vez, no regime em que estamos 
vivendo, os presidentes da República 
sempre conquistarão, definitivamen­
te, posicionamento sócio-político-eco­
nômico privilegiado. 

Se fizermos, conscientemente, 
uma análise retrospectiva histórica, 
desde a Proclamação da República, 
verificaremos que houve incapacida­
de ou intencionalidade de não estabe­
lecer políticas económicas duradou­
ras, não consolidando, por longos pe­
ríodos, infra-estrutura capaz de man­
ter estabilidade sócio-político-econô­
mica que nos defenderia de ocor­
rências políticas e financeiro-econômi­
cas desestabilizadoras A ausência de 
regras claras, objetivas e com vida lon­
ga, impossibilita o desenvolvimento de 
ações que propiciariam a estruturação 
de uma economia forte e permanente. 
Por outro lado, a desordem com que 
nos defrontamos, aparentemente in­
compreensível, propicia, permanen­
temente, a conquista de privilégios e o 
enriquecimento imoral ou ilícito. Iden­
tificamos uma oligarquia formada à 
custa do dinheiro público desde a Pro­
clamação da República, a qual vem 
legando o Poder de geração em gera­
ção. 

Por formação, a sociedade brasi-

leira não oculta o valor, o saber e o 
civismo. Só merecem homenagem, 
respeito, admiração e liderança os que 
detêm o Poder. Tenho convivido com 
homens de bem que não conseguem 
livrar-se da subordinação incondicio­
nal ao Poder - mesmo a classe mé­
dia que vive em dificuldade, numa de­
sorganização que se eternizou. Anti­
gamente, era o consumismo o culpa­
do, hoje é a CUT. Amanhã, se neces­
sario, inventarão outro "bode 
espiatório" e tudo continuará na mes­
ma perversão e na mesma falta de 
patriotismo No Brasil, o comunismo 
nunca conseguiu influenciar os nossos 
destinos. Sem recear estar cometendo 
algum engano, posso afirmar, a bem 
da verdade, que o comunismo no Bra­
sil e a CUT nunca foram e não são 
nada, em relação aos processos, or­
ganização e rumo desse país que nun­
ca foi construído como lar e sim, sem­
pre, como colônia a ser explorada Os 
responsáveis pela nossa eterna insta­
bilidade, fome e desordem são os ho­
mens que estão na nossa História re­
publicana como detentores do poder 
político-econômico. 

Caso algum ministro venha iJ con­
quistar uma função no exterior, que 
não traga benefícios relevantes para a 
nação, mas que seja remunerada com 
milhares de dólares, espero que agra­
deça aos militares pela colaboração 
ao aceitarem o aviltamento de seus 
vencimentos bem como concordarem, 
por ação ou omissão, com a 
desestruturação das Forças Armadas, 
permitindo, assim, que fossem 
mantidas "estáveis" as contas públi­
cas da União. 

Já perdoei muitos agressores de­
sonestos . 

"Respeito muitos inimigos 
políticos, mas desprezo 

todos os omissos" 
(Alves da Vetgal 

Analisem o que estão fazendo com 
o Fundo Social de Emergência. 

* O autor é Cel A v. R/R 
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A disputa entre a França e os Esta­
dos Unidos, para o fornecimento de 
radares para a região amazônica, é 
apenas a ponta do "iceberg" de uma 
guerra que tende a esquentar, na me­
dida em que o Brasil implementar os 
recursos espaciais sobre seu território. 
Apesar do alto valor da compra, de um 
e meio bilhão de dólares, este valor é 
mínimo se levado em consideração os 
milhares de bilhões de nossas reser­
vas minerais, que querem abiscoitar, 
com sua espionagem paga por nós. 
Os radares são um diminuto potencial 
da tecnologia espacial. A maior parte 
desta tecnologia vem dos satélites te­
lescópios, uma tecnologia que o Brasil 

não possui e que luta desesperada­
mente para tê-la. Todas as fotos de 
satélites que recebemos, inlusive os da 
região amazônica, vêm de satélites 
americanos, que repassam ao Brasil 
apenas o que lhes interessa, ficando 
com o resto. Isto significa que ficam 
com o "mapa da mina", pois a Amazô­
nia tem fabulosos recursos minerais. 
Somente as jazidas conhecidas são 
estimadas em 3 trilhões de dólares e 
isto é apenas uma pequena parte da 
Amazônia. Desejandovenceresteobs­
táculo, o Brasil se iniciou nesta 
tecnologia, no seu Centro Aeroespacial, 
em S. José dos Campos. Há cerca de 
dez anos, começou a construir a base 

Aldo Alvim de Rezende Chaves * 

de lançamento de foguetes, em 
Alcãntara, no Maranhão. Esta base 
deverá ter uma pista de 10 km, o sufici­
ente para pousar ali o ônibus espacial 
americano, podendo ter grandes re­
ceitas com o aluguel destas instala­
ções para lançamento de foguetes, por 
qualquer país. A razão disto é que, 
devido a sua proximidade com o Equa­
dor, haverá um acréscimo de 30 por 
cento resultante da rotação da Terra, 
na propulsão do foguete. Mesmo com 
esta vantagem, os americanos não se 
sensibilizaram, preferindo proibir o for­
necimento de qualquer material para 
os equipamentos da base. Em virtude 
deste bloqueio, o Brasil vem adquirin-
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FIG. l - A figura mostra vários níveis de luminosidades. O olho humano só percebe variações de luminosidades de 5%. Portanto, o 
número máximo de níveis de luminosidades perceptíveis pelo olho é 20. Uma imagem com 50% de luz uniforme de fundo, só teria 10 
níveis de luminosidades perceptíveis. É por este motivo que uma imagem com elevado percentual de luz uniforme de fundo é 
esmaecida. É como assistir a uma projeção cinematográfica com as luzes da sala acesas. 

do todo o material técnico de infra­
estrutura na França. O satélite de co­
municação, o Brasil construiu. Quanto 
ao foguete lançador, está atrasado. 

. Para desenvolver um satélite ótico, o 
Brasil tem oficiais na China, que, inclu-
sive, se prontificou a ajudar nosso país. 
A China tem procurado se aproximar 
do Brasil em várias áreas, mas a pres­
são exercida pelos Estados Unidos é 
uma grande barreira. Desejando es­
treitar estes laços, o "premier'' chinês 
fez uma visita ao Brasil, em 1994, e 
convidou o presidente Itamar a visitar 
a China, o que Itamar não atendeu 

A Ótica Moderna 

A ótica está ligada ao domínio da 

informação e ao domínio do mundo. 
Até o século XV faziam-se empiri­
camente óculos e toscos instrumentos 
óticos. Com as Grandes Navegações, 
iniciadas pelos portugueses, e o gran­
de valor das terras descobertas, exi­
giu-se instrumentos óticos cada vez 
melhores. Foi o que o cientista ameri­
cano Norbert Wiener chamou de Pri­
meira Revolução do Conhecimento. 
Muitos países passaram a subsidiar 
pesquisas óticas e no séc. XVII foram 
descobertas as leis da Ótica Geométri­
ca. Isto permitiu o projeto e a constru­
ção de binóculos de grande poder de 
ampliação Entretanto, a partir de de­
terminados limites de ampliação, as 
imagens tornavam-se turvas e com­
pletamente esmaecidas. Na virada 

B 

deste século, o físico inglês Rayleigh, 
explicou que isto era devido à nature­
za ondulatória da luz e estabeleceu 
um limite máximo de ampliação. Na 
década de 50, o professor Vasco 
Ronchi, do Instituto Italiano de Ótica, 
apresentou uma teoria de ampliações 
óticas mais adiantada que a de 
Rayleigh. Ronchi, o pai da Ótica Mo­
derna, faleceu em 1988, deixando pu­
blicados mais de 900 "papers" e trinta 
livros. Baseando-se nos trabalhos de 
Ronchi, o professqr Septimio Tesone, da 
Universidade de La Plota, apresentou a 
teoria da Unidade de Informação em 
Ótica. Baseado neste trabalho, desen­
volvi a teoria das ampliações óticas além 
dos limites de Rayleigh e publiquei no 
Jornal Americano de Ótica, em 1963. 

D 
FIG. 2 - A figura AB mostra uma imagem esmaecida, que tem elevado percentual de luz uniforme de fundo. Eliminando a luz de fundo, 
por um programa de computador, a imagem obtida CD mostra detalhes que estavam imperceptíveis na imagem original. Uma imagem 
ampliada além dos limites da Ótica Clássica tem elevado percentual de luz uniforme de fundo. 
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A Ajuda do BrasH 

Na época a NASA tinha sofrido um 
grande revés, com a explos<:10 do seu 
primeiro satélite artificial. Para vencer 
esta dificuldade, os Estados Unidos 
supriram a NASA de vultuosos fundos 
e abriram escritórios em todo mundo, 
para contactar cientistas estrangeiros 
que pudessem ajudar ao programa 
espacial americano. O escritório, cen­
tro para toda a América do Sul, funcio­
nava na Avenida Presidente Vargas, 
no Rio, sendo dirigido pelo Ten. Cel. 
USAF Charles Lyness. 

O professor Tesone veio ao Rio e 
insistiu para que visitasse este escritó­
rio e entregasse minha teoria, junto 
com explicações, o que fiz. Entretanto, 
só tive notícias de que os americanos 
haviam usado minha teoria em seu 
satélite espião, por um artigo do NY 
Times de 29 de março de 1983. Este 
segredo veio a público devido ao fato 
de um agente da CIA ter vendido o 
segredo aos russos. 

Infelizmente os Estados Unidos 
nunca divulgaram que receberam este 

FIG. 3 - A figura mostra 
uma imagem circunda­
da por 4 outras obtidas 
com programações da 
imagem central. Sendo 
a imagem central a pele 
ou uma mucosa, as 
imagens programadas 
podem ser obtidas ape­
nas com iluminação 
programada. 

auxílio do Brasil, e nem se referiram 
aos cientistas da Itália e da Argentina, 
cujos trabalhos concorreram para esta 
técnica de imagens, embora se refi­
ram à mesma como a mais secreta e 
eficiente fonte de informações dos Es­
tados Unidos. Um jogo sempre levan­
tado quando necessitam propaganda 
da sua superioridade técnica, como 
fez recentemente o vice-presidente 

americano AI Gore, mostrando, em 
entrevista coletiva, fotos tomadas na 
década de 50 sobre o território russo. 
Um repeteco do que fez o presidente 
Reagan no Congresso americano em 
1983. 

O Estrangulamento da 
Informação 

Não questionamos a disputa de 
honrarias científicas, questionamos o 
estrangulamento de informações cien­
tíficas, cuja difusão permitirá a obten­
ção de imagens milhões de vezes mais 
informativas que as usuais, o que se 
refletirá em mais conhecimentos e pro­
gresso em todos os ramos da ciência e 
tecnologia. 

Detalhes tecnológicos sobre este 
tema escapam de uma publicação 
não-técnica, mas podem ser forneci­
dos aos cientistas que desejarem. Para 
isto, montei uma conferência em fita de 
vídeo-cassete. A conferência tem a du­
ração de 50 minutos e tem opções em 
português e inglês. É fornecida gratui­
tamente. Acompanha uma relação bi­
bliográfica das nossas publicações 
Informações com Aldo Alvim de 
Rezende Chaves- Ladeira Ary Barro­
so, nº 42, Leme - CEP 22010-060. Rio 
de Janeiro - RJ. 

* O autor é Ten. Cel. /nt R/R 

FIG. 4 - A figura à esquerda mostre urna imagem com percentuais diferentes de luz 
Uniforme de fundo, em dois campos, um claro e outro escuro. É uma imagem semelhante 
às radiografias. Um programa de computador elimina percentuais diferentes de luz de 
fundo, nos dois campos. A imagem obtida mostra detalhes imperceptíveis na imagem 
original. 
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CO.MARA: 
Construindo 
o inacreditável, 
desafiando o 
impossível 

Paulo R. S. Lobato * 

Aproximadamente há quarenta 
anos, criava-se na Amazônia, uma Su­
perintendência que se destinava a de­
senvolver um plano de gerenciamento 
que valorizasse, economicamente, a 
região. 

A preocupação constante do Go­
verno Federal em ocupar a Amazônia 
dava sentido à criação de pólos de 
desenvolvimento com vistas à possibi­
lidade da manutenção da soberania 
nacional. 

Essa imagem nova, marcada por 
profundas transformações nos cam­
pos econômico, político, demográfico, 
social e territorial, construída a partir da 
adoção tempestivo de mudanças 
institucionais, aliada ao imediatismo 
das indiscutíveis oportunidades de mo­
mento, contribuiu para que urgisse a 
materialização de uma Comissão, den­
tro do Ministério da Aeronáutica, que 
fosse capaz de, através do conheci­
mento técnico-profissional-científico, 
desenvolver trabalhos que contribuís-

sem, diretamente, para atender as 
aspirações do desenvolvimento da 
Amazônia. 

Criava-se, então, a Comissão 
FAB/SPVEA que, subordinada dire­
tamente ao ministro da Aeronáuti­
ca, tinha como Sede a cidade de 
Belém, pólo irradiador do 

gerendamento de atitudes do Pla­
no de Desenvolvimento Ama­

zônico. 
Ao longo do tempo, no­

mes foram se modificando, 
assim como os pensamen­
tos daqueles que adminis­
traram essas Organizações. 

A SPVEA (Superintendência do 
Plano de Valorização Econô­

mica da Amazônia} passou a 
se chamar SUDAM (Superinten­

dência do Desenvolvimento da 
Amazônia) e a Comissão FAB/ 

SPVEA passou a ser conhecida pela 
sigla COMARA (Comissão de Aero­

portos da Região Amazônica}. 
Evitando-se a procrastinação das 

mudanças requeridas, materializava­
se o ideário de que seria necessária 
uma promoção, com grande esforço, 
na união dos vários interesses em jogo. 
Por esses ideários, debatiam-se em 
plenários de Câmaras e Senado, argu-

mentos convincentes e indiscutíveis de 
necessidades prioritárias, respaldadas 
na Segurança Nacional. 

Os resultados auspiciosos, traba­
lhados por poucos, em beneficio de 
muitos, levava a COMARA à constru­
ção de aeroportos, base fundamental 
para irradiar qualquer pólo de desen­
volvimento. 

Carente de estradas, comunica­
ções, hospitais, escolas, enfim, de toda 
infra-estrutura básica para criar condi­
ções entre as cidades de se desenvol­
verem, a Regiãó Amazônica, através 
dos seus Estados e Municípios, vis­
lumbrou a possibilidade de que a úni­
ca maneira, rápida e eficiente, para 
equilibrar essas carências, era o trans­
porte aéreo, uma vez que os períodos 
hídricos dos rios impossibilitavam a 
continuidade do desenvolvimento, 
através das vias fluviais. 

Listava-se, assim, o avião, como 
meio de transporte primordial na Re­
gião. Para tanto, a sua operacio­
nalidade dependia de uma infra-es­
trutura formidável, pois necessitaria da 
construção de aeroportos e de toda 
uma parafernália de equipamentos 
que desse sentido a tal aspiração. 

Respaldava-se, portanto, num pla­
no meticuloso, através dos instrumen-

· Vista frontal da Sede da COMARA, em Belém - PA. 
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tos, da rolítica de desenvolvimento re­
gional, para a construção de aeropor­
tos, previamente escolhidas as cida­
des de interesse, partícipes da malha 
aeroviário, que beneficiaria a expan­
são e modernização das "externa­
lidades sociais", criando condições fa­
voráveis à atração de novas atividades 
produtivas para a Região. 

Durante essas quatro décadas, 
muitos Programas foram desenvolvi­
dos; para não citar todos, exem­
plificamse, já do conhecimento públi­
co, o "Projeto Calha Norte", o 
"SIV AM" !Sistema de Vigilância da Ama­
zônia) e o reaparelhamento e moderni­
zação de pistas gerenciadas pela 
"INFRAERO". Todos com a participação 
direta da COMARA. 

Outros que também tiveram a co­
laboração indireta, apesar de menor 
importância, não deixaram de fazer 
parte das realizações da COMARA des­
de a sua criação. 

Mais de duze.-itas pistas 
construídas, hidroelétricas, próprios­
nacionais residenciais, escolas, hos­
pitais, estradas vicinais, pontilhões, sí­
tios de radares, quartéis, arruamentos, 
obras de infra-estrutura, enfim, reali­
zações que, pelas suas importâncias, 
despontaram no cenário n9cional atra­
vés de uma participação solidária no 
esforço de transformação sócio-eco­
nômica da n:~aiidade amazõnica. 

Tanto a SUDAM como a COMARA, 
na sua destinação institucional, nas­
ceram e cresceram embaladas por 
ideários pioneiros de participação e 
desenvolvimento. Há, no entanto, nos 
dias atuais, que se questionar quanto 
ao futuro O que fazer com essas Ins­
tituições? Estaria a Amazônia já de­
senvolvida ao ponto de abdicar des­
sas ações excepcionais? Que mudan­
ças seriam necessárias para uma ade­
quação à nova realidade? 

No plano nacional, com certeza a 
reorientação da ação do Estado deve­
rá voltar-se com prioridade para a ex­
pansão e a modernização da infra­
estrutura básica, de forma a superar 
as enormes deficiências ainda exis-

-------------,---~- - - --·----·-·--·-- ---
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Logística comariana nas águas do Amazonas. 

tentes, e criar condições favoráveis à 
atração de produtividades regionais 
que possam alicerçar a nova ordem 
econômica local. 

No plano internacional, importa 
aproveitar as oportunidades decorren­
tes da inserção competitiva da econo­
mia amazônica no mercado mundial 

Em ambos os planos, não basta 
reformular a política, redefinir priorida­
des e instituir instrumentos capazes de 
implementar uma estratégia pré-con­
cebida. Bem sabemos que um Plano 
de Ação é tão bom quanto a capacida­
de de executá-lo. Sem um eficiente 
gerenciamento, os objetivos pretendi­
dos podem ser frustrados É indispen­
sável proceder a uma profunda cirur­
gia nos Organismos atualmente en­
carregados das formulações e ges­
tões dos planos regionais de desen­
volvimento, dotando-os de condições 
favoráveis ao adequado tratamento do 
desafio que a Amazônia enfrentará 
neste final de século 

Não há como cada qual pensar à 
sua maneira e partir para uma direção 
mais conveniente. Há que se somar 
esforços na mesma direção. Há que 
se impôr a reformulação dos atuais 
instrumentos financeiros da política de 
desenvolvimento reg ional, para se con-

seguir financiamentos diretos, com 
objetivos bem definidos, no intuito de 
direcionar os incentivos fiscais, preser­
vando-os e aperfeiçoando-os de acor­
do com um conjunto de instrumentos 
que impulsionarão a nova estratégia 
de desenvolvimento da ·Amazônia 

Há que se dar maior ênfase aos 
gastos públicos e à recomposição de 
fundos de financiamentos capazes de 
apoiar investimentos prioritários na 
infra-estrutura e programas de pes­
quisas e difusão de tecnologias, que 
permitam conciliar os propósitos de 
aproveitamento dos enormes recur­
sos naturais da Região; e estudos sé­
rios de preservação do meio-ambien­
te, selecionando as Organizações Não­
Governamentais que não adotem os 
fundamentos de "soberanias limita­
das", listando a Amazônia como 
"patrimônio da humanidade "; e estí­
mulos regionais conscientes que fa­
çam adoções dos instrumentos finan­
ceiros com parcerias notáveis entre o 
setor público e a iniciativa privada, 
criando nova legislação adequada, 
com soluções inovadoras para a rápi­
da superação dos conhecidos entra­
ves ao desenvolvimento 

Não se trata de extinguir os Orga­
nismos existentes, mas sim de ampli-
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O Gládio Alado estampado na embarcaçâo comariana . 

ar a representatividade da política re­
gional, mediante a efetiva participa­
ção dos governos Estaduais e Federal, 
reformulando-se a sua E:xecução em 
benefício da obtenção de uma eficiên­
cia constatada, democratizando o con­
trole e a fisca lização das ações em­
preendidas. 

Ou seja, agregar os Organismos 
existentes, tal qual uma "agência mul­
tilateral de desenvolvimento ", com 
um único objetivo, participando efeti­
vamente da política nacional, com es­
tratégias bem definidas, que cami­
nhem no sentido da absorção de mai­
ores responsabi lidades nos destinos 
da Amazônia. 

É necessário, para tanto, remover 
da atual Constituição, algumas nor­
mas que refletem o espírito 
centralizador do passado, no tocante 
às competências dos membros da Fe­
deração no campo do planejamento e 
da gestão da política regional. A flexi­
bilidade das normas que definam o 
arcabouço jurídico ao qual se submete 
o estatuto dos Organismos regionais é 
indispensável. 

A reforma administrativa promovi­
da pelo presidente Fernando Henrique 
Cardoso, que decide a extinção dos 
Ministérios do Bem Estar Social e da 

lntregração Regional e, conseqüente­
mente, a SUDAM e a SUDENE, ga­
nhando contornos concretos e fazen­
do parte da nova Secretaria de 
Integração Regional, já dá sentido a 
um Programa que pretende descen­
tralizar as atividades de Assistência 
Social e desenvolvimento reg ional. É 
uma oportunidade favorável em dar 
sentido a um novo horizonte no plano 
do desenvolvimento amazônico. 

Restaria uma pergunta: - Se a 
COMARA foi criada para dar apoio ao 
desenvolvimento da malha aeroviário, 
então elaborada pela SUDAM, e uma 
vez extinta essa Superintendência, pas­
sando a ser integrada à nova Secreta­
ria, que destinos dar à COMARA? 

Caberá ao Ministério da Aeronáu­
tica, ditar a palavra final. 

Há, no entanto, que se conceber 
realidades. Existem inúmeras suges­
tões e dentre elas, há quem defenda, 
torná-la uma Organização Opera­
cional de Engenharia, passando a sua 
subordinação à Diretoria de Engenha­
ria. Outros advogam o direito de per­
manecer como está, dando-lhe outra 
missão em atendimento aos princípios 
de desdobramento da Força Aérea. 
Construindo aeroportos, estaria contri­
buindo para o desenvolvimento da 

Região, mas prioritariamente estaria 
atendendo às necessidades da Força, 
com vistas às suas características pró­
prias. 

Eufemismo à parte e sem 
conotação de qualquer sentimento se­
paratista, o que importa é refletir que a 
COMARA ainda é a Organização da 
Aeronáutica que dispõe do maior 
patrimônio em termos de máquinas 
pesadas, aquaviário e suporte 
tecnológico da Região Norte, na cons­
trução ,:Je aeródromos. Vem construin­
do o inacreditável, desafiando o im­
possível. Opera na maior floresta tropi­
cal do planeta e desfruta de um con­
ceito operacional invejável. Além do 
emprego do avião, também navega 
no rio-mar, levando em suas embar­
cações o desenvolovimento e o pro­
g,esso, mostrando às populações ri­
beirihhas que, muito embora seja um 
"barco", estampado está o "Gládio Ala­
do" do Ministério da Aeronáutica. Ali 
vão homens que se superam por amor 
a um ideal, abraçando a causa da 
Amazônia brasileira 

Se "o Brasil tem vivido como nação 
atlântica e, algumas vezes, como na­
ção platina e nunca como nação ama­
zônica", inversamente a COMARA de­
fende a selva e seus mistérios, louva o 
seu "habitat" e orgulha-se de ter sido 
sempre, AMAZÔNICA. 

Sabe-se que a estratégia da defe­
sa nacional parte do povoamento fun­
damental. Povoar e desenvolver é o 
sentimento pátrio dos "COMARIANOS". 
Acreditam que a Amazônia Legal ocu­
pa sessenta por cento do território na­
cional e com orgulho dizem: "Não é a 
Amazônia que pertence ao Brasil e, 
sim, o Brasil que pertence à Amazô­
nia." 

Espalhados por diferentes cantei­
ros-de-obra, na Amazônia, a grande 
"Nação Comariana" continua o seu 
viver. Sabem que a Pátria não é abstra­
ção, mas que precisam de um "NOR­
TE" para cumprir, com eficiência, o seu 
destino institucional. 

* O autor é Cel-A v. 
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De nada adiantaram os litros e 
mais litros de chá de quebra-pedra, 
abacateiro, chapéu de couro, casca 
de rosa mosqueta, mil folhas, taiuia, 
simpatias e homeopatias: Herbert teve 
mesmo que entrar na faca. Como fica­
ra patente na radiografia, o danado do 
cálculo ficou encravado na curva do 
ureter, pouco antes da bexiga, e dali 
não se moveu. 

Felizmente, tudo correu bem; con­
tudo, alguns dias de hospital seriam 
necessários. 

A família e os amigos providen­
ciaram para que nada lhe faltasse: 
revistas da semana, televisão - uma 
pequena - trazida de Manaus, bis­
coitos, maçãs, água mineral, o livro da 
Zélia, enfim, todo o 
"apetrechamento" que exi­
ge o período de convales­
cença. 

A recuperação ia 
bem: alguma febrinha, 
prisão de ventre, dores 
que passavam com as­
pirina; somente o corte é 
que não estava cicatri­
zando direito, com dois 
pontos infeccionados. Isto 
foi motivo paro observa­
ções maiores. 

O competente cirurgião 
que cobrou tão caro, deu as 
caras no dia seguinte ao 
da cirurgia e só. ---Herbert ficava agora 
nas mãos de jovens resi-
dentes ou plantonistas - ­
que sempre liam a ficha, 
perguntavam alguma coi­
sa e iam embora, sem dei­
xar nenhum sinal de cari­
nho. Tratamento frio, impes-

soai. Diferente do atendimento do dou­
tor de hoje, simpático, agradável, além 
de ótimo profissional. Dissera que ele 
passaria a tratar agora do paciente e 
iniciaria uma nova medicação, como 
fazem nos Estados Unidos, onde fizera 
estágio. Assim, ele precisava de da­
dos confiáveis, a começar pela tempe­
ratura que deveria ser a retal, a mais 
exata. 

Conforme instruções, Herbert bai­
xou o pijama e tomou a posição de 
bruços. 

Gentil e respeitosamente, o doutor 
introduziu o instrumento e pediu-lhe 
que aguardasse três minutos na posi­
ção. Durante este período iria até a 

P. Mendonça* 

sala de enfermagem para verificar so­
bre os próximos atendimentos. 

Passam-se mais de três minutos 
e Herbert, colaborando, mantém a po­
sição. Mais cinêo minutos e adentra 
uma enfermeira que lhe pergunta o 
que está acontecendo. 

Explicações dadas, esta apresta­
se a retirar o preciso instrumento que 
continha dados tão importantes e o 
apresenta a Herbert; a temperatura 
não poderia ser conseguida com uma 
esferográfica BIC ponta fina, e d nove­
la das oito estava prejudicada; a tele­
visão e o doutor haviam sumido. 

* O autor é Cel. Av. R/R 
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ÁS DE OUROS - Curriculum 
O ÁS DE OUROS é um Major Aviador e tem 35 anos. 
Tem 3.000h de vôo e conhece todos os aviões da FAB 
É Comandante e Líder de Esquadrão. Tem os cursos · 
normais da carreira, e mais o do CENIPA com 
aperfeiçoamento nos EEUU. ' 
Como a sua presença é sempre requerida em situações 
críticas e repentinas, podendo decolar a qualquer 
momento, ele está vestido com o 7º uniforme, com botas 
e capacete de vôo. 
ÁS DE OUROS é inteligente; sua personalidade é 
otimista e alegre; está sempre atualizado com os 
assuntos da Aeronáutica e do Brasil. 

A partir deste número estamos intro­
duzindo em nossa publicação, um novo 
personagem que será de grande utilida­
de. Ele será o responsável pela apresen­
tação das novidades, notícias e fatos, 
todas as vezes em que a informalidade 
seio a tônica da apresentação. 

Com os senhores, o ''AS de OUROS': .. 
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ORIENTAÇÕES PARA OS "AERO-PASSAGEl'ROS" 

A cabine do avião, comparada com 
a da maioria dos outros meios de trans­
porte, é a única adaptável à fisiologia do 
corpo humano. Nela, passageiros po­
dem estar sentados e inativos por lon­
gos períodos de tempo. O meio ambien­
te deve estar baixo em umidade e 
pressurizado a partir de uma altitude de 
8.000 pés acima do nível do mar. 

Diferentes das outras formas de 
transporte, o viajante aéreo pode se 
movimentar através de muitos fusos ho­
rários, causando um descompasso no 
"relógio biológico" do corpo humano. 
Isto resulta no que comumente chama­
mos de "Jet Lag" (esgotamento). 

Embora este fator isolado não re­
presente uma ameaça à segurança ou 
à saúde para um passageiro comum, 
existem algumas orientações para o 
aumento de seu bem-estar. Esperamos 
que estas "dicas" possam fazer o seu 
võo, e a sua estadia no destino, mais 
agradável. 

Umidade da Cabine/ 
Desidratação 

Dentre as reclamações mais comuns 
ouvidas dos passageiros de avião, as 
mais freqüentes estão associadas a 
baixa umidade e desidratação. Níveis 
de umidade menores que 25% são co­
muns nas cabines de passageiros. Tal 
fato tem origem no grau de umidade do 
ar exterior que supre a cabine e é extre­
mamente baixo. Esta condição pode 
causar secura nas vias respiratórias, na 
garganta e nos olhos, principalmente nos 
usuários de lentes de contato. 

Recomendações aos passageiros: 
- Durante o võo, beba água, ou sucos, 

freqüentemente; 
- Café, chá e bebidas alcóolicds devem 

ser ingeridas com moderação. Estas 
substãncias agem como diuréticos, au­
mentando a desidratação do corpo; 

- Se estiver usando lentes de contato e 
sentir os olhos irritados, retire-as subs­
tituindo-as pelo uso dos óculos; 

- Use creme hidratante para refrescar a 
pele; 

- Se você tem alguma alergia ou asma, 
o ar seco poderá agravar seus sinto­
mas. Antes do vôo, consulte o seu 

médico acerca da medicação a ser 
usada para aliviar estes sintomas. 

Comer e Beber 
Em muitos aviões de carreira é co­

mum o serviço de alimentação e bebida 
durante o vôo. Nos vôos mais longos, 
inúmeras refeições são oferecidas. A 
alimentação e a bebida apropriadas irão 
aumentar o seu conforto durante e de­
pois do vôo. 

Recomendações aos passageiros: 
- Evite os excessos de alimentação nas 

horas próximas ao vôo e durante o 
mesmo. Quando o corpo está inativo, a 
digestão se faz com muito mais dificul­
dade. Tente comer alimentos leves e 
bem balanceados para facilitar a di­
gestão. Estes alimentos deverão ter 
baixo teor de sal e açúcar. Produtos 
laticínios são preferíveis, assim como 
vegetais, frutas e pão; 

- Evite alimentos que propiciem a forma­
ção de gases tais como feijão, repolho, 
cerveja e outros; 

- Quando viajando com um bebê, ali­
mente a criança ou dê a ela a chupeta 
durante a descida. O ato de sugar o 
bico da mamadeira, da chupeta e de 
deglutir, auxilia a equalização da pres­
são em seus ouvidos. 

Circulação sangüínea/ 
Relaxamento muscular 

Quando sentado em posição esta­
cionária, por longos períodos de tempo, 
muitas coisas podem acontecer: 
1- Os vasos sangüíneos internos das 

pernas são comprimidos, dificultando 
a circulação de retorno para o cora­
ção; 

2- Os músculos do corpo, nesta posição, 
ocasionam uma tensão muscular que 
causa dores nas costas e uma sensa­
ção de excessivo cansaço durante e 
até mesmo depois do vôo; 

3- A contração muscular, inibindo o me­
canrsmo de retorno do sangue para o 
coração, faz com que o organismo 
sofra com mais intensidade os efeitos 
da gravidade, ocasionando a concen­
tração de sangue nos membros infe­
riores. Isto resulta em inchaço nos pés, 
prejudicando o caminhar. 

Recomendações aos passageiros: 
- Movimente-se, realizando caminhadas 

no interior do avião e faça exercícios 
leves como os sugeridos adiante, nesta 
matéria. 

Pressurização do cabine 
Ela é necessária para adequar o ar 

admitido no interior do avião para uma 
densidade compatível com o organismo 
humano. As cabíhes de passageiros são 
pressurizadas para uma altitude máxi­
ma de 8.000 pés. Isto significa que o 
corpo humano fica exposto a uma pres­
são de ar igual àquela encontrada em 
elevações de 8.000 pés acima do nível 
do mar. 

Os níveis de pressurizações de ca­
bine, assim como as variações que ocor­
rem durante as subidas e descidas, não 
constituem problema para o passageiro 
normal. Entretanto, se o passageiro tem 
problema respiratório, sinusite, doença 
com obstrução pulmonar, anemias ou 
certas condições cardiovasculares, po­
derá experimentar algum desconforto. 
Bebês e crianças normalmente sentem 
algum desconforto nas mudanças de 
pressão durante as descidas e subidas. 

Oxigênio suplementar é recomen­
dado para pessoas que tenham condi­
ções médicas adversas; consulte o seu 
médico para conhecer da necessidade 
de solicitar este apoio à companhia trans­
portadora. 

Se você está gripado, resfriado, com 
rinite alérgica ou com problemas de si­
nusite, os sintomas podem piorar. A di­
latação das membranas no interior do 
nariz podem bloquear a "trompa de 
Eustáquio" - pequenos canais entre o 
nariz e a cãmara do ouvido médio -
causando dor e mal estar nas mudan­
ças da pressurização, particularmente 
durante a descida. 

Recomendações aos passageiros: 
- Se você tem conhecimento antecipado 

de suas condições de saúde e estas 
recomendam um apoio adicional de 
oxigênio, você pode solicitá-lo na 
maioria das companhias comerciais . 
Chame a sua companhia, com alguma 
antecedência, requerendo este apoio 
adicional; 
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- Para "desentupir" os ouvidos tente en­
golir, mastigar goma de mascar ou 
bocejar. Estas ações auxiliam a aber­
tura das trompas <fo Eustáquio, 
equalizando a pressão entre a cãmara 
do ouvido médio e sua garganta; 

- Use "sprays" nasais, desconges­
tionantes e anti-histamínicos, aproxi­
madamente 30 minutos antes de des­
cer, paro auxiliar a abertura do ouvido 
e desobstruir os canais. 

Esgotamento 
A principal causa do esgotamento 

em viagens aéreas liga-se, principal­
mente, ao cruzamento de vários fusos 
horários, não dando ao organismo a 
oportunidade para ajustar-se aos novos 
ciclos "noite-dia". Em geral, quanto mais 
fusos horários forem cruzados durante o 
võo, maior será o distúrbio no relógio 
biológico. Os sintomas mais comuns de 
esgotamento são: sonolência, cansaço, 
perda de apetite ou apetite em horas 
desordenadas e uma sensação gene­
ralizada de fadiga. 

Recomendações aos passageiros: 
- Tenha uma boa noite de sono e des­

canso antes do võo; 
- Se possível, procure chegar ao seu 

destino com um ou dois dias de ante­
cedência, paro dar ao organismo uma 
chance maior de aclimatação ao novo 

fuso horário; 
- Quando possível, evite võos com esca­

la. Isto, além de reduzir o cansaço, 
propiciará um maior descanso após a 
chegada; 

- Se você for permanecer menos de 48 
horas no local de destino, ajuste o seu 
relógio para a hora local e tente ali­
mentar-se e dormir de acordo com 
esta hora; 

- Em longas estadias, tente preparar-se 
antecipadamente poro próximo das 
condições do destino, dentro do qua­
dro horário; ajuste as suas refeições e 
horas de descanso para o mais próxi­
mo possível daquelas do destino; 

- Se você não consegue dormir, depois 
de chegar ao seu destino, tente alguns 
exercícios leves, uma caminhada ou 
leia um pouco. Geralmente o "relógio 
biológico" leva, aproximadamente, um 
dia de adaptação por fuso horário cru­
zado. 

Eniôos 
Os enjõos são causados pelo confli­

to entre o sentido da visão e a sensação 
de equilíbrio. A turbulência aumenta a 
incidência dos casos de enjôo, pois oca­
siona maior movimento do fluido noves­
tíbulo do ouvido interno, um dos compo­
nentes do equilíbrio. Se você tiver uma 
boa referência visual (manter a visão fixa 

EXERCÍCIOS SENTADO 

em um objeto parado), os enjõos são 
menos suscetíveis de ocorrer. 

Recomendações aos passageiros: 
- Solicite um assento na janela. Quando o 

tempo estiver claro, sendo possível ver 
o solo, o mar e o horizonte, você estará 
menos suscetível ao enjôo; 

- Tente realizar seus vôos em grandes 
aeronaves e solicite um lugar sobre as 
asas, pois, geralmente, estes são me­
nos afetados pela turbulência; 

- Você pode comprar, por seu próprio 
risco, medicamentos para enjõo sem 
prescrição (por exemplo, Oramamina 
ou Maresina). Entretanto, é recomen­
dável que você cqnsulte o seu médico, 
que lhe indicará um medicamento apro­
priado; 

-Comer é recomendável. Entretanto, não 
coma demasiadamente. 

A inatividade, o esgotamento, a bai­
xo umidade relativa, o enjõo e as mu­
danças de altitude na cabine, são fato­
res que afetam o bem-estar do passa­
geiro. Estes fatores são exacerbados 
quanto mais longos forem os vôos. Estes 
lembretes são importantes paro o via­
jante aumentar seu nível de conforto e 
bem-estar. Acreditamos que, se forem 
seguidos, irão auxiliar o viajante aéreo, 
contribuindo para uma viagem mais 
prazeirosa. 

Observações: Estes exercícios foram idealizados poro estimular uma formo seguro de realizar e praticar o alongamento de certos grupos de 
músculos que podem apresentar sintomas desagradáveis, como resultado do permanência sentado, por longos períodos. 

É evidente que cada exercício deverá ser feito com o m1nimo de distúrbio poro o passageiro ao lodo. Normalmente, um dos melhores 
exercícios, nestas ocasiões, é levantar-se e realizar caminhadas pelo corredor da aeronave. Nenhum desses exercícios deverá ser realizado 

se provocar dor ou se não puder ser feito com facilidade. 

Tornozelos em círculos 
Levante os pés do chão. Desenhe um círculo 
imaginário com o ponto dos pés movendo, 
simultaneamente, um pé no sentido horário e 
outro no sentido anti-horário. Reverta os senti­
dos. Faça isto por 15 segundos em cada sen­
tido. Repito se desejar. 

Elevação dos joelhos 
Eleve, alternadamente, o joelho esquerdo 
e o direito, com a perna dobrada, procu­
rando contrair os músculos da coxa. Repi­
ta, de 20 o 30 vezes, com cada perna. 

Rolamento do ombro 
Force os ombros para frente, para cima, 
para trás e para baixo, realizando suaves 
movimentos circulares. 
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Bomba de pé (Movimentos dos pés em três estágios) , 
lº - Partindo da posição de repouso, mantenha ambos os tornozelos no chão, levantando as pontas dos pés o mais alto possível. Force ligeiramente 
no final do curso; 2º - Retorne ambos os pés para o chão, posição de repouso; 3º - Levante os tornozelos mantendo a parte plantar da ponta dos 
pés no chão. Force, ligeiramente no final do curso. Realize estas três fases continuamente, com intervalos de 30 segundos entre as séries. 

Flexão e torção do braço 
Comece com os braços em repouso, dobra­
dos em um ângulo de 90º, com os cotovelos 
apoiados e as mãosfaceadas para baixo. Erga 
o braço em direção ao peito, torcendo, simulta­
neamente, a palma da mão para tocar o peito. 

Alongamento sobre a cabeça 
Eleve ambos os braços. Com uma das mãos, 
segure o pulso do braço do lado oposto e, 
suavemente, puxe para o lado. Segure nesta 
posição por 15 segundos. Repita para o outro 
lado. 

Flexão das pernas 
Curve ligeiramente para a frente. Segure o 
joelho esquerdo com as duas mãos, forçando 
para cima até o peito. Segure nesta posição 
por 15 segundos, mantendo o joelho seguro 
pelas mãos. Retorne nesta posição lentamen­
te até a posição de descanso. Alterne as per­
nas, repita 10 vezes. 

Along. dos músculos das costas 
Coloque a mão direita sobre o ombro esquer­
do, e com a mão esquerda, pressione o coto­
velo direito de encontro ao corpo. Segure nesta 
posição por 15 segundos. Repita para o outro 
lado. 

Flexão do corpo para a frente 
Com ambos os pés no chão e a barriga enco­
lhida, curve vagarosamente para a frente, com 
os braços distendidos, procurando alcançar 
os tornozelos com as mãos. Segure nesta po­
sição por 15 segundos retornando, vagarosa­
mente, para a posição inicial. 

Rolamento do pescoço 
Com os ombros relaxados, dobre a cabeça 
sobre o ombro esquerdo e inicie um movi­
mento circular até o outro lado. Após alguns 
círculos, mantenha em cada posição cardeal 
por 5 segundos. Repita 5 vezes. 
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Esquerda para direita -Alexandre Silva, presidente da CELMA Ten. Brig. Mauro José 
Gandra, Ministro da Aeronáutica, lan Lloyd, diretor da Rolls-Royce e Ten. Brig. Lélio Viana 
Lôbo, agradecendo a homenagem recebida da Rolls-Royce e da CELMA. 

Kolls-Koyce e CBLMA: 
uma feliz parceria 

O importante acordo firmado en­
tre a Rolls-Royce e a CELMA, para fabri­
cação dos motores Trent. é o fruto de 
um excelente relacionamento manti­
do há mais de 10 anos entre as duas 
empresas. 

Tudo começou com o projeto da 
fabricação no Brasil do motor Spey 807 
para a aeronave AMX. 

A experiência e confiança mútuas 
adquiridas pelas duas empresas com 
o Spey 807, criaram as condições es­
senciais que possibilitaram a parceria 
no motor Trent. 

Agora o desafio é ainda maior. 
Certos da sua capacidade de cumprir 
com todas as exigências de um pro­
grama destinado a um mercado alta­
mente competitivo, a Rolls-Royce con­
fiou à CELMA a fabricação exclusiva de 
peças importantes de seu maior e 
tecnologicamente mais avançado mo­
tor civil, o Trent. Para a CELMA, cujo 

volume de produção de peças depen­
derá do número de turbinas T rent even­
tualmente colocadas no mercado mun­
dial, o seu ingresso neste programa 
representa uma aposta, após longa e 
criteriosa avaliação, no sucesso da 
Rolls-Royce com o Trent. 

Esta nova parceria representa mais 
um elo importante na longa participa­
ção destas Empresas, na indústria 
aeroespacial brasileira. 

Um pouco de história ... 
No início da década de 80 foi assi­

nado entre o Brasil e a Itália um acordo 
para o desenvolvimento e a fabricação 
da aeronave de combate AMX. Na­
quela ocasião, foi selecionado o motor 
foi o SPEY 807 da Rolls-Royce para eq ui­
par a aeronave e uma licença foi nego­
ciada para a sua fabricação no Brasil e 
na Itália. A parc~la do motor a ser 
fabricada no Brasil seria pouco mais 

de 20% e a CELMA foi então designada 
para conduzir o programa pelo nosso 
lado e a FIAT pelo lado italiano. 

O objetivo do Ministério da Aero­
náutica, com esta decisão arrojada, 
não era pura e simplesmente fabricar · 
o motor SPEY no Brasil mas, acima de 
tudo, através deste programa, esta­
belecer uma capacitação existente em 
apenas alguns países desenvolvidos. 
À CELMA foi atribuída a condução do 
programa já que possuía vasta expe­
riência no ramo de revisão de moto­
res, reparo de peças e contava com 
excelente corpo técnico. Para fazerface 
a esta responsabilidade, uma fábrica 
com um conjunto de máquinas de con­
trole numérico com avançada 
tecnologia e precisão foi totalmente 
construída na sede da Empresa em 
Petrópolis. 

Após um início bastante dificulta­
do pelas restrições impostas às esta­
tais, a fabricação de peças do SPEY e 
montagem dos motores teve seu ritmo 
bastante acelerado após a sua 
privatização, em novembro de 1991. 
Controlada por um consórcio formado 
pela Construtora Andrade Gutierrez, 
Banco Boavista, Banco Safra e General 
Electric e tendo também a United 
Technologies (Pratt & Whitney) como 
importante sócio, a Empresa pode to­
mar providências para agilizar suas 
atividades. 

As peças para o Ministério da Ae­
ronáutica bem como para os motores 
italianos passaram a ser entregues 
dentro dos prazos previstos. Com a 
redução do programa AMX e o térmi­
no no programa SPEY acontecendo a 
curto prazo, já há tempos a Empresa 
vem estudando alternativas para o 
preechimento da sua capacidade de 
fabricação de peças, ou então ter a sua 
atividade paralisada e o "know-how" 
acumulado perdido. 

A Rolls-Royce, conhecedora de 
perto da CELMA, desde 1985, por conta 
do programa SPEY e de um Acordo d,e 
Assistência Técnica assinado entre as 
Empresas, convidou-a para participar 
do Programa TRENT, motor de grande 
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porte e última geração desenvolvido 
para as novas aeronaves Boeing B-
777 e Airbus A-330. As peças a serem 
fabricadas no Brasil são: três diferen­
tes palhetas de tribuna, quatro diferen­
tes modelos de carcaças estruturais 
da seção de combustão e o cone de 
descarga, são de alta precisão e en­
volvem processos de alta tecnologia 
de fabricação. O investimento brasilei­
ro será da ordem de US$ 20 milhões e 
a produção, com exclusividade mun­
dial, está garantida pela vida do pro­
grama, estimada em 30 anos. 

Rolls-Royce no Brasil 
Com 36 anos de atuação no Brasil, 

a Rolls-Royce vem desempenhando 
um papel vital no desenvolvimento da 
aviação brasileira. 

Quase todas as companhias aé­
reas no País usaram ou estão usando 
aviões com motores fabricados pela 
Rolls-Royce. i 

Entre os motores aeronáuticos da 
marca Rolls~Royce encontram-se em 
operação, nos céus brasileiros, os RR 
Tay nos jatos Fokker 100 das compa­
nhias regionais TAM e TABA; RR Viper 
no Xavante e no jato executivo HS 125; 
RR Spey 807 no caça AMX, todos da 
Força Aérea Brasileira e RR Gem nos 
helicópteros Lynx da Marinha. 

Mas a história da Rolls-Royce no 
Brasil não começou apenas há 36 
anos. A empresa sempre esteve pre­
sente em marcos históricos da avia­
ção brasileira: 

Aviação Civil 
1920 - Hidro-avião Dornier Waal da 

Varig com motores Rolls-Royce 
Eagle 

1958 - Viscount da Vasp com 
turboélices Rolls-Royce Dart 

1959 - Caravelle da Varig e Cruzeiro 
com turbofam Rolls-Royce 

1960 - Boeing 707 da Varig com 
turbofan Rolls-Royce Conway 

1991 - Fokker 100 da TAM com turbofan 
Rolls-Royce Tay (a primeira ae­
ronave a jato da tiviação regio­
nal) 

1994 - Boeing 777 da Transbrasil com 

1 

. 
·, 
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1953 - Gloster Meteor 

1957 - Viscont Presidencial 

1965 - Lynx na Marinha 

turbinas Rolls-Royce Trent (a 
Transbrasil foi a primeira com­
panhia aérea do hemisfério sul 
a encomendaroBoeing m com 
turbinas Trent 8001. 

Aviação Militar 
1953 - Primeiro avião a jato da FAB, o 

Gloster Meteor, equipado com 
turbina Rolls-Royce Derwent 

1957 - Viscont Presidencial. Entregue 
para operação na FAB, com 4 
motores Rolls-Royce DART-3 

1963 - AVRO HS-748 seis unidades 
entregues à FAB, equipadas 
com 2 Rolls-Royce DART-7 

1965 - Primeiro helicóptero da Mari­
nha e no Brasil a turbina, o Wasp 
impulsionado pela Rolls-Royce 

Nimbus. 
Indústria Aeronáutica 

1958 - Criação da Motores Rolls-Royce 
Ltda. em São Paulo, única ofici­
na de revisão de motores e 
manutenção implantada por um 
fabricante de motores para 
apoio de seus produtos na 
América do Sul 

1971 - Xavante com motor Rolls-Royce 
Viper, primeiro avião militar fa­
bricado pela Embraer 

1989 - Caça ítalo-brasileiro AMX com 
turbina Rolls-Royce Spey 807, 
primeiro motor aeronáutico fa­
bricado em série na América 
Latina, em parceria com a 
CELMA. 

Motores Trent: a nova 
geração de sucesso 

A família Trent é constituída pelos 
mais potentes motores aeronáuticos já 
produzidos pela Rolls-Royce, com 
empuxos capazes de atingir até 
100.000 libras. 

Em 1988, a Rolls-Royce decidiu lan­
çar o Trent para atender à demanda da 
próxima geração de aeronaves de 
passageiros "wide-boy" (de fuselagem 
larga); o protótipo funcionou pela pri­
meira vez dois anos depois. 

Após um intenso período de de­
senvolvimento, o Trent700, com 72.000 
libras de empuxo, iniciou no dia 6 de 
março os vôos comerciais com a nova 
frota de Airbus A330 da Cathay Pacific. 
Enquanto isso, o Trent 800, mais po­
tente (trata-se do primeiro motor a ser 
homologado pelas autoridades aero­
náuticas internacionais para um 
empuxo de 90.000 libras), também está 
pronto para voar, após completar seu 
programa de desenvolvimento três 
meses antes do previsto. 

Em breve ele estará decolando de 
Seattle, inicialmente instalado num 
Boeing 747 que servirá de banco de 
provas voador e, em seguida, a bordo 
do Boeing 777, o novo birreator que 
entrará em serviço com a Thai Interna­
cional em janeiro próximo. 

Durante os ensaios, exemplares 
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como o motor que mais tem­
po funcionou sem necessida­
de de remoção-27.523 ho­
ras, o equivalente a mais de 
três anos de serviço 
ininterrupto. 

Em linha direta de des­
cendência através de suas 
operações em bimotores, o 
Trent foi descrito como "irmão 
maior" do RB2ll-535E4, mo­
tor que continua a dominar o 
mercado do Boeing 757, ten­
do sido escolhido por mais de 
80% dos operadores. 

Duas turbinas Trent 800 na fábrica da Rolis-Royce em Derby, Inglaterra. A CELMA fabricará peças 
de alta precisão e tecnologia para as turbinas Trent que serão exportadas para a Rolls-Royce. 

Entre todos os "turbofan" 
de grande porte, o -535E4 
tem uma confiabilidade 
inigualável, um fator que foi 
levado em consideração 
quando o Trent 700 tornou-se 
o primeiro motor da Rolls­
Royce a receber autorização 
para vãos ETOPS (Extended 
Range Twin Operations -

de desenvolvimento do Trent foram 
expostos com sucesso aos mais árdu­
os testes, sendo "bombardeados" com 
água, granizo e gelo, além de subme­
tidos à ingestão de pássaros. 

No teste final de segurança, uma 
pá do "fan" foi solta, estando o Trent em 
regime de potência máxima, esse en­
saio confirmou o índice de 100"/o de 
sucesso mantido pela Rolls-Royce em 
testes de contenção, sendo a pá conti­
da dentro do envólucro do motor, en­
quanto o Trent realizava uma 
desaceleração controlada. 

Com milhões de horas de funcio­
namento em serviço totalmente segu­
ras, as pás de corda larga do "fan" do 
Trent são uma característica técnica 
exclusiva e já comprovada. Moldada 
com duas folhas de titânio ao redor de 
um núcleo õco. O resultado com cerca 
de um metro de comprimento- capaz 
de dar continuidade aos melhores ní­
veis de resistência a danos por objetos 
estranhos conseguidos pela indústria. 

Os motores Trent são derivados 
da bem sucedida série RB2ll , que ceie-

brou nesse mês o 25º aniversário do 
seu primeiro vão. O exclusivo projeto 
de três eixos, que entrou em serviço 
nas companhias aéreas a bordo do 
Lockheed L-1011 TriStar continua como 
uma característica básica, mas os 
RB2lls progrediram através de uma 
série de mudanças graduais que colo­
cam as versões atuais entre os moto­
res mais confiáveis do mundo. 

Um RB2ll-524B instalado num 
TriStar da Delta Air Unes estabeleceu 
no ano passado um recorde mundial 

Operações Prolongadas de 
Birreatores), antes de entrar em serviço 
com as companhias aéreas. A catego­
ria de 90 minutos, concedida inicial­
mente, reflete a confiança das autori­
dades aeronáuticas no sentido de per­
mitirem aos A330 impulsionados pelo 
Trent a opção de usarem rotas 
transoceânicas mais diretas. A per­
missão para vãos ETOPS estará tam­
bé, n disponível antes do início das ope­
rações comerciais para o Boeing 777 
impulsionado pelo Trent 800. 

Airbus Industrie A330/Trent-700 
Companhias Encomendas Firmes Opções 
TWA 10 10 
Cathay Pacific 10 8 (inclui l encomen-

da Dragonair). 
para 
Garuda lndonesia 9 o 
ILFC 5 O (Dragonair, 2) 

Boeing m/Trent-800 
Companhias Encomendas Firmes Opções 
Thai 8 o 
E mi rates 7 7 
Cathay Pacific 11 11 
Transbrasil 3 o 
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Em meados de 1943, a Quarta Frota da US Navy, sob o 
comando do Alte. Jonas lngram, tinha sob sua subordina­
ção, em Recife, a Fleet AirWing 16, que havia sido inicialmen­
te ativada em Parnamirim. 

Nessa ocasião, sob a FAIRWING 16, operavam cinco 
esquadrões de patrulha/bombardeio: 

VP-107 ....... Parnamirim ....... 12 aviões PB4Y Liberator 
Este esquadrão era originalmente o VP-83 que come­

çou operando Catalinas anfíbios em Natal e que, após 
receber o PB4Y, passou a ser o VB-107. 

VP-74 ....... Aratu ....... 12 aviões PBM3C Martin Mariner 
Este esquadrão esteve desdobrado na Rampa, em Na­

tal, de 18 Dez 42 a 25 Mar 43, quando foi transferido para 
Aratu na Bahia. O Mariner modelo C estava equipado com 
motores problemáticos que superaqueciam no longo táxi de 
decolagem do Rio Potengi, o que inviabilizava a sua opera­
ção no local. Com a introdução do modelo S, o problema foi 
superado e, em meados de 1944, outro esquadrão de 
Mariner, o VP-211, passou a operar na Rampa. 

Mariner sendo abastecido por uma Tander, em abril de 1945, Aratu. 

VP-94 .. .. ... Belém .... .. . 12 aviões PBSY Catalina anfíbio 
Este esquadrão esteve sediado em Parnamirim até 

meados de 1943 e foi a mais nômade das unidades aéreas 
americanas, tendo sido sediada, posteriormente, em Maceió 
e Salvador. 

VB-127 .... ... Piei (Fortalezal ... .... 12 aviões PVl Ventura 
Este esquadrão também esteve em Natal até meados 

de 1943. 
VB-129 ....... Recife. .. 12 aviões PVl Ventura 
Este esquadrão seria desdobrado para Salvador em 

julho de 1943. 
Até então, apenas quatro submarinos inimigos haviam 

sido afundados no lado brasileiro do estreito do Atlântico Sul: 
o Ul64, o U507 (alemãesl e o Archimede (italianol pelo VP-83 
e o Ul28 (alemão) pelo VP-74. 

Foi então que chegou a hora daquilo que o Alte. lngram 
denominou de "blitz de julho". 

O Alte. Dõenitz, comandante da Força de Submarinos 
alemã, decidiu fazer uma ofensiva contra a navegação 
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mercante ao norte do saliente nordes­
tino e, para tanto, enviou para o sul do 
Rio o Ul99 e o U513 com o objetivo de 
enfraquecer o patrulhamento aéreo ao 
norte (com o deslocamento obrigatório 
de aviões para fazer frente a essas 
duas belonaves no Sul) 

A conseqüência imediata dessa 
medida foi a extensão da cobertura 
dos comboios até o Rio (os comboios 
vinham de Trinidad e terminavam em 
Salvador, porquanto as águas ao sul 
eram seguras). Com isso, seis aviões 
Mariner do VP-74 de Aratu foram des­
locados para o Rio e passaram a ope­
rar, pasmem, do Santos-Dumont, no 
hangar da PANAIR. Os problemas po­
dem bem ser imaginados e logo os 
aviões foram para o Galeão que sediou, 
também, até 1945, aviões Mariner de 
outros dois esquadrões (VP-211 e 
VP-203). 

Esses esquadrões fizeram um ro­
dízio entre Aratu, Rampa e Galeão por­
que, ao que tudo indica, todos prefe­
riam ficar na Bahia e detestavam a 
Rampa e o Galeão. 

Simultaneamente, começaram os 
ataques aos mercantes na região Nor­
te e, a despeito da tentativa diver­
sionária alemã, não houve surpresa e 
as Unidades de Patrulha estavam, em 

suas novas bases, a postos, para en­
frentar o inimigo (é claro que os ameri­
canos tinham capacidade de decifrar 
todas as mensagens alemãs e sabiam 
de tudo que ia ocorrer). Foi um feito 
extraordinário dos Serviços de Inteli­
gência, até hoje, muito pouco divulga­
do ou, se não, pelo menos, muito pou­
co lembrado (o mesmo aconteceu no 
Pacífico e o ataque japonês a Midway 
também não foi surpresa). 

Em 28 Jun 43, o Ul72 afundou um 
cargueiro inglês a 500 milhas do cabo 
São Roque. 

O U590, já tendo afundado um 
navio brasileiro em 04Jul 43, depois de 
combater à superfície com um primei­
ro Catalina do VP-94 (cujo piloto fale­
ceu atingido pela antiaérea), acabou 
afundado por um segundo avião do 
mesmo Esquadrão em 09Jul 43, no 
litoral do Amapá. Na mesma data, o 
USlO atacou um comboio ao largo de 
Cayena afundando um petroleiro e dois 
mercantes. 

Ainda em 07 Jul 43, o Ul85, na 
altura do cabo São Roque, penetrou 
em um comboio que seguia para o 
Norte e torpedeou um petroleiro e um 
cargueiro americanos. 

O U662, também no Amapá, de­
pois de muito combater, foi posto a 
pique em 21 Jul 43 por outro Catalina 
do VP-94, quando estava prestes a 
atacar um comboio com 18 navios. 

Enquanto isso, no Sul, o U513, co­
mandado pelo Cap. Ten. Guggen­
berger, que havia torpedeado e afun­
dado o navio-aeródromo inglês Ark 
Royal, depois de liquidar um mercante 
americano ao largo de Florianópo­
lis, informou à Alemanha que o 
patrulhamento aéreo inexistia no local 

VP-211- PMB3C, em Dez de 1943. 
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e pediu que fossem enviados mais sub­
marinos paro a região. O azar dele foi 
que, sendo o seu movimento já do 
conhecimento da Quarta Frota, dois 
Mariners do Galeão foram destacados 
para operar na área com o apoio do 
navio-tender Barnegat. A mensagem 
foi interceptada na hora, a posição 
plotada e o afundamento quase que 
imediato. 

O Barnegat recolheu os sobrevi­
ventes, incluindo o Cap. Guggenberger 
que, por haver estudado nos Estados 
Unidos, ao ser embarcado, perguntou 
pelos resultados do campeonato ame­
ricano de basebol!. 

O U598 seria afundado em 23 Jul 
43 por um Liberator do VB-107 nas pro­
ximidades de Noronha e o U591, ao 
largo de Pernambuco, por um Ventura 
do VB-127. 

No litoral do Rio, a 31 Jul 43, o Ul99, 
o outro diversionário, seria afundado 
em ação conjunta de um Mariner do 
VP-74, um Hudson e um Catalina da 
FAB, cabendo o golpe de misericórdia 
ao Caçador Alberto Martins Torres que, 
mais tarde, no Grupo de Caça, iria voar 
99 missões de P-47 na Itália (este sub­
marino está mais ou menos a urnas 60 
milhas da ilha Rasa e com posição 
razoavelmente conhecida aguardan­
do que algum aventureiro milionário o 
encontre). 

Mas o Ul 99 não foi para o fundo do 
mar sem cobrar seu tributo aos aviões 
brancos. No Dia da Independência dos 
Estados Unidos, 04 Jul 43, ele foi sur­
preendido na superfície, à noite, por 
um Mariner do VP-74 nas proximida­
des da Marambaia. No combate sub­
seqüente, o Mariner foi abatido tendo 
sido encontrado apenas um de seus 
flutuadores na restinga. 

Em 11 Ago43, oU604éabandona­
do pela tripulação, depois de ser ata­
cado pelo Liberator do Cmt. do VB-107 
(que foi abatido), quando se reunia com 
o Ul72 e o Ul85. 

Cinco submarinos que participa­
ram da blitz conseguiram escapar, al­
guns apenas para serem postos à pi­
que no Atlântico Norte: o U 185 em 24 

Q cU c 8 dd c O m c U c n c d c i c O c l 

Ago 43, o U653 em 15 Mar 44, o U466 
em Ago 44, o Ul72 em 12 Dez 44 e o 
U510 que parece ter conseguido termi­
nar a Guerra à tona. 

É interessante mencionar a men­
sagem enviada à Alemanha pelo co­
mandante do U466, após escapar feri­
do de um renhido combate com um B-
18 entre o Oiapoque e Cayena e depois 
de constatar que sempre havia um 
Liberator à espreita em todas as ocasi­
ões em que ele vinha à superfície para 
carregar as baterias: "Luft wie Biscaya" 
(ar como em Biscaya). Maior elogio não 
podia ser feito à eficiência da Aviação 
de Patrulha da USNavy e da FAB no 
Atlântico Sul. Só quem não acreditou foi 
o Cmt. do U513. 

O VP-74 terminou a guerra com 
cinco submarinos a seu crédito (quatro 
a partir do Brasil), o VB-127 com apenas . 
um único, o VP-94 com dois e o VP83/ 
VB107 com 9. 

O VP-74 retornou para os Estados 
Unidos (Norfolk) em dezembro de 43. 

O VP-94 foi desativado e entregou 
os aviões para a FAB em dezembro de 
44. 

O VB-127 foi transferido para Mar­
rocos em setembro de 43. 

O VB-129 retornou aos Estados 
Unidos em fevereiro de 44. 

O VB-107 foi transferido para a In­
glaterra em janeiro de 45. 

Após a blitz de julho, a guerra anti­
submarino havia sido definitivamente 
ganha pela aviação no Atlântico Sul e a 
atividade inimiga foi progressivamente 
diminuindo até cessar por completo, 
embora ainda fossem afundados, em 
1943, o U848 (VB-l07)eo U849 (VB-107) 
e, em 1944, o Ul61 (VP-74), o Ul77 (VB-
107) e o U863 (VB-107). Entretanto todos, 
com exceção do Ul6 l que foi a pique 
próximo do litoral brasileiro, foram ata­
cados e afundados nas proximidades 
da ilha de Ascencion, sendo que o 
U863, inclusive, estava do lado africa­
no do estreito. 

"'O autor é Cel. Av. R/R 

Mariner do VP-211, em Dez de 1943. 
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-ÇJO 

Mark de Matos * 

Um tema que vem despertando 
muito interesse, não só no ambiente 
interno das três Forças, mas também 
em toda a sociedade civil, é a discussão 
a respeito da eventual criação do Minis­
tério da Defesa. 

Bastante polêmico, este assunto vem 
sendo tratado com muita cautela em 
todos os ambientes, não só pelo receio 
natural do desconhecido, como tam­
bém de eventuais perdas em autono­
mia que uma decisão desse tipo poderia 
provocar. 

Pela magnitude das implicações 
que envolvem esse tema, o que não 
permitiria tratar em poucas páginas to­
dos os fatores a serem considerados, 
não se pretende aqui criticar ou defen­
der a criação de tal Ministério, um ato 
político a ser decidido no seu nível ade­
quado. Ao invés disso, o que se preten­
de é discutir a necessidade, do ponto de 
vista operacional, de uma maior 
integração entre as três Forças Arma­
das, independentemente de ser ou não 
criado tal Ministério. 

Uma tendência natural que existe 
em todas as Forças Singulares, não só 
no Brasil, mas também em outros paí­
ses, é o excesso de isolamento em rela­
ção às demais Forças provocado pela 
necessidade de especialização na sua 
atividade. 

Essa tendência nos dá diversos 
exemplos de duplicação desnecessária 
de esforços e ineficiência operacional. 
Nos Estados Unidos, a preocupação em 

cumprir todos os aspectos de suas mis­
sões, aiiado a fartura orçamentária, le­
vou cada Força Singular a se equipar o 
mais completamente possível para tal, o 
que resultou hoje, na prática, na existên­
cia de diversas "forças aéreas". 

Se à primeira vista, isso pode pare­
cer não muito importante, a realidade 
tem demonstrado ser um enorme e difí­
cil problema a ser administrado. Tem 
sido uma constante a argüição, por parte 
do Congresso daquele país, sobre ovo­
lume de recursos gastos em programas 
paralelos de desenvolvimento de aero­
naves e armamentos, não raras vezes 
redundantes, que implicam em gastos 
duplicados e numa distorção da missão 
de cada Força Singular. O noticiário aero­
náutico internacional é testemunha das 
divergências e discussões, por exemplo, 
que hoje estão em andamento naquele 
país a respeito de qual Força deve ser a 
responsável pela defesa antiaérea do 
Teatro de Operações. Uma questão sim­
-pies e muito antiga, que está associada 
não só a um volume ponderável de re­
cursos, como também à doutrina de 
emprego das Forças envolvidas. 

Inúmeros outros exemplos pode­
riam ainda ser citados. Nos anos 70, 
numa concorrência bilionária que che­
gou a ser batizada como a compra do 

século, a USAF optou pela aeronave F-16, 
enquanto a USNAVY, num processo pa­
ralelo, se decidiu pelo F-17, posterior­
mente transformado em F-18, numa dis­
puta onde ambas as aeronaves, de de­
sempenho semelhantes, disputavam 
entre si a posição de aeronave de caça 
para ambas as Forças; uma atitude de 
redundância muito criticada na época e 
suportável apenas pela magnitude orça­
mentária americana. 

Apesar de todas essas diferenças, 
existe hoje uma preocupação muito gran­
de a respeito desse assunto e uma forte 
prioridade está sendo dada à necessi­
dade de integração entre as Forças Ar­
madas daquele país. Os comandos 
operacionais, por exemplo, são todos 
combinados e operam dessa maneira 
permanentemente, facilitando o seu 
emprego em situações operacionais. Os 
cursos de carreira são realizados de tal 
modo que uma parcela expressiva de 
oficiais de cada Força realize cursos em 
outra Força, e diversos programas de 
desenvolvimento de armamentos estão 
sendo feitos em parceria, como é o caso 
dos sistemas de detenção da aeronave 
E-8 "Joint STARS", cuja participação, ain­
da como protótipo na Guerra do Golfo, 
resultou em enorme sucesso 
operacional. 
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Mas se isso ocorre nos Estados Uni­
dos, que estão permanentemente em 
guerra e possuem Ministério da Defesa 
há décadas, não é difícil de se imaginar 
que, num país de tradição pacífica com 
uma experiência de guerra bastante li­
mitada, e com as Forças Armadas orga­
nizadas como órgãos totalmente inde­
pendentes, como é o nosso caso, a si­
tuação não seio melhor. 

Levados pelas limitações orçamen­
tárias e, talvez, por um excesso de 
compartimentação, temos praticado 
pouco as atividades que podem ser con­
sideradas realmente como conjuntas, o 
que pode repercutir em um baixo de­
sempenho operacional no caso de um 
emprego real, possibilidade em que, 
certamente, todos estaremos envolvi­
dos de modo conjunto. As Forças Arma­
das da Argentina pagaram um pesado 
tributo por essa mesma falha na Guerra 
das Malvinas e, atualmente, dedicam 
um esforço especial na tentativa de es­
treitar a distãncia entre elas. 

Um pequeno, mas significativo, de­
talhe dessa falta de prática em ativida­
des coniuntas aparece na própria defini­
ção que damos aos termos "conjunto" e 
"combinado". Enquanto consideramos 
corno "conjunta" urna operação em que 
elementos de mais de urna Força parti­
cipam sem um cornandarnento centra­
lizado e ·combinada", quando existe o 
cornandamento centralizado , a interpre­
tação que é dada pelos demais países é 
fundamentalmente diferente. Tanto na 
OTAN corno nos demais países latino­
americanos o termo "conjunta".Jioint) é 
aplicado a operação que envolve ele­
mentos de mais de urna Força Singular 
de um mesmo país , sob comandamento 
centralizado, e "combinado" (combined) 
quando a operação envolve elementos 
de Forças pertencentes a mais de um 
país, sempre sob um comandamente 
centralizado. Chega a ser no mínimo 
curiosa a pergunta feita por um oficial 
aluno de uma nação amiga, durante 
urna aula sobre doutrina de emprego, na 
ECEMAR, questionando como seria pos­
sível na prática a realização de urna ope­
ração militar sem a existência de um 
comandamente centralizado no nível 
operacional. Infelizmente, a História Mili­
tar não nos dá muitos exemplos bem 

sucedidos dessa prática 
Apesar dessas limitações, algumas 

ações positivas têm sido levadas a cabo 
com o objetivo de proporcionar uma 
maior integração entre nossas Forças, e 
merecem destaque 

Na ECEMAR, decisões importantes 
nesse sentido foram tomadas, e pode­
rão ter, a longo prazo, um efeito bastante 
positivo. 

A partir deste ano, por iniciativa da 
ECEMAR, as três Escolas de Comando e 
Estado-Maior inseriram nas suas res­
pectivas programações três eventos, que 
ocorrem um em cada Força; todos os 
alunos das três escolas participam de 
uma visita composta de uma demons­
tração operacional e um almoço de con­
graçamento numa Unidade da Força a 
ser visitada. Pode parecer pouco, mas é 
um passo a mais na direção mostrada 
acima, permitindo um melhor conheci­
mento dos problemas das demais For­
ças, e um relacionamento com os ofi­
ciais que, em breve, estarão exercendo 
funções de comando. 

Além desses eventos, o CPEA vem 
desenvolvendo com o CPEAEX uma ativi­
dade que consiste em um exercício 
operacional conjunto, cujo fruto mais 
importante tem sido a integração entre 
os oficiais alunos das duas escolas . 

Por último, e corno mais importante 
evento de integração das três Escolas, 
ternos o exercício AZUVER (AZUi contra 
VERmelhol. Depois de inúmeras reu­
niões de coordenação, as três Escolas 
encontraram urna solução que permitiu 
a execução de um exercício de jogo de 
guerra em que o mesmo tema fosse 
aplicado para os alunos das três Esco­
las. O exercício simula o emprego 
operacional das três Forças, mantendo 
os objetivos didáticos dos seus cursos, e 
ao mesmo tempo, permitindo uma 
integração de um modo tal que as ações 
de um comando operacional numa Es­
cola tenha influência no resultado dos 
demais comandos em jogo nas demais 
Escolas. 

A integração das Forças Armadas, 
no entanto, precisa tornar urna dimen­
são ainda maior, e a Força Aérea, pelas 
suas características, é a Força que tem 
uma responsabilidade maior nessa ta­
refa. Pelo tipo de emprego operacional, 

a integração Força Aérea x Marinha, ou 
Força Aérea x Exército sempre será de 
maior profundidade que o relaciona­
mento Marinha x Exército. 

A partir daí, seria muito proveitoso, 
por exemplo, se tivéssemos permanen­
temente alocados aos Comandos Mili­
tares de Área, no Exército, e ao Coman­
do de Operações Navais, na Marinha, 
oficiais da Força Aérea fazendo parte do 
Estado-Maior daqueles comandos. Esse 
tipo de relacionamento certamente pro­
vocaria um melhor conhecimento das 
limitações e potencialidades de uma 
eventual operaçao conjuntCl. 

Considerando que as três Forças 
empregam aeronaves de asas rota­
tivas,e usam o mesmo tipa de aeronave 
para ministrar a instrução básica (heli­
cóptero Esquilo), poder-se-ia imaginar 
urna única unidade mixto de instrução, 
que repassaria, automaticamente, as 
experiências vividas por urna Força ás 
demais, sem contar com a economia de 
recursos Um exemplo interessante a 
esse respeito pode ser visto na Europa, 
onde Inglaterra, Alemanha e Itália deci­
diram centralizar toda a instrução relati­
va à aeronave Tornado numa única Base 
Aérea, na Inglaterra. Se essa solução é 
possível entre países diferentes, com 
muito mais razão poderia ser aplicada 
entre Forças de um mesmo país. 

Problemas para a implantação de 
soluções como essas aparecerão em 
abundância. Diferenças de cultura, de 
doutrina, e de sistemas de geren­
ciamento são apenas alguns dos inú­
meros empecilhos à integração. É muito 
mais prático termos tudo à mão, agindo 
isoladamente, sem necessidade de 
coordenação com as demais Forças. Por 
outro lado, a razão maior da existência 
das Forças Armadas é a defesa da pá­
tria, e se um dia tivermos que ser empre­
gados em uma ação operacional, sem 
dúvida terá que ser em conjunto com as 
demais Forças. Nesse momento é que 
pagaremos, com meios e vidas, o tributo 
pela maior ou menor integração. Vale a 
pena refletirmos sobre isso agora, para 
não nos arrependermos amanhã. 

"O autor é Ce! Av. 
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MEDICINA DO TRAFEGO: 

CINTO DE SEGURANÇA 

Sem dúvida alguma, o cinto de se­
gurança é o melhor equipamento de 
proteção de que dispõem os usuários de 
veículos em geral. Redl.lZ consideravel7 
mente o número de mortes e ferimentos 
graves em acidentes de trânsito. No en­
tanto, continua combatido, discutido, ví­
tima às vezes de argumentos que não 
resistem a uma análise mais cuidadosa. 

Numa colisão frontal, a frente do ve­
ículo vai amassando e o mesmo reduz 
sua velocidade até parar. Se o motorista 
e/ou demais ocupantes estiverem sem 
cinto, continuam deslocando-se para a 
frente na mesma velocidade em que 
estava o veículo e chocam-se contra o 
volante, painel e pára-brisa. Esta é uma 
segunda colisão, e tudo acontece em 
dois décimos de segundo. Aqueles que 
são projetados para fora têm 25 vezes 
mais chances de morrer, pois podem 
sofrer T.C .E. (traumatismo crãnio 
encefálico) ao bater a cabeça em guias, 
postes e muros. Podem até mesmo ser 
atropelados por outros veículos. 

Numa colisão a 40 km/h, a força de 
impacto equivale a seis vezes o seu 
peso. Não há, portanto, quem consiga 
segurar-se. Imagine o que acontece em 
velocidades maiores. 

Com o uso do cinto, enquanto o 
veículo vai amassando, o motorista com­
prime-se contra o cinto, mas não choca­
se com o interior do veículo, nem é pro­
jetado para fora. Poderá apresentar al­
gum ferimento, mas o risco de morte 
diminui cerca de 40%. 

É de fundamental importância o 
apoio de cabeça no banco do veículo, 
pois, em caso de acidente, o impacto faz 
com que a cabeça seja projetada para a 
frente e retorne bruscamente para trás, 
fato conhecido como trauma em chico­
tada. Na falta de um anteparo que evite 
essa volta da cabeça para trás, aumen­
tam as possibilidades de ocorrer fratura 
da coluna cervical e a conseqüênte 
tetraplegia, caso haja lesão medular. 

Estatísticas internacionais compro-

Dr. Lambros Katsonis* 

vam que o cinto de segurança reduz em 
100% os ferimentos dos quadris, 60% os 
de coluna vertebral, 56% os de cabeça, 
45% os de tórax e 40% os de abdômen. 
Diminui ainda o risco de perfuração do 
globo ocular, que tem como causa prin­
cipal os acidentes de tráfego. 

Existem vários tipos de cintos de 
segurança. O de dois pontos pode ser 
abdominal ou longitudinal. O primeiro, 
embora evite a projeção do corpo para 
fora do veículo, não impede o choque do 
tronco e da cabeça contra o volante, o 
painel e o pára-brisa. O de três pontos 
pode ser fixo ou retrátil, permitindo, nes­
te caso, maior mobilidade ao usuário. O 
de quatro pontos é utilizado em veículos 
de competição e aeronaves. 

Quem possui veículo equipado com 
cintos de segurança de dois pontos, 
pode substituí-los pelos de três pontos. 
No entanto, o novo ponto de fixação 
deve ser embuchado com material e 
ferramentas apropriados, para tornar­
se resistente e seguro. Nunca rosqueie 

o parafuso só na lataria ou faça uso de 
rebites, pois com uma tração mais inten­
sa, o cinto poderá soltar-se naquele 
ponto e perderá sua função. 

Tão importante quanto usar o cinto é 
usá-lo de maneira correta. A fita inferior 
deve passar sobre a pelve, e não sobre 
o abdômen. Já a fita superior deve pas­
sar sobre o ombro, não sobre o pescoço. 
Se o cinto for do tipo fixo, é necessário 
que esteja justo, para que a pessoa não 
escorregue por ele. Outra recomenda­
ção importante: o "carona" nunca deve 
usar o banco reclinado com o veículo em 
movimento. Mesmo estando com o cin­
to, o perigo aumenta muito, pois diante 
de uma colisão o uso incorreto do cinto 
pode causar estrangulamento. Exemplo 
é a morte do jogador de futebol Dener, 
do Vasco da Gama. 

As gestantes também devem usar o 
cinto, porque sua eficácia é comprovada 
tanto para a mãe quanto para o feto, 
principalmente no caso do cinto de três 
pontos. Estudo estatístico realizado em 
Londres, em 1992, mostrou que a morta­
lidade materna e fetal de gestantes en­
volvidas em acidentes de tráfego foi, 
respectivamente, de 33 e 47% sem cinto 
e de 5 e 11% com cinto. Contudo, o ideal 
é que a gestante não dirija, pois com o 
crescimento abdominal há maior proxi­
midade do volante. Melhor ainda é que 
a gestante ocupe o banco traseiro. 

40 ~i===================================== Revista Aeronáutica 



Crianças também devem ser trans­
portadas sempre no banco de trás. E de 
modo correto. Se pesarem até 9 kg, 
devem usar um assento especial em 
forma de banheira, fixado no banco tra­
seiro pelo cinto de segurança, disposto 
em sentido longitudinal e voltado para a 
traseira do veículo. Com peso acima de 
9 kg, devem usar assento em "escudo" 
ou " arreio". Crianças maiores devem usar 
cinto de segurança do adulto. Se a fita 
para o ombro ficar muito alta, próxima 
ao pescoço, deve-se usar somente a fita 
abdominal. A fita do ombro deve ser 
afivelada e colocada atrás da criança. 
Nunca utilize almofadas para a criança 
se sentar, pois numa desaceleração 
brusca a almofada escorrega e o corpo 
da criança obaixa, havendo a possibili­
dade do cirtito passar pelo pescoço e 
ocorrer o estrangulamento. Mais grave 
ainda é transportar crianças no colo. 
Diante de uma colisão, o corpo de quem 
segura a criança acaba prensando-a 
contra o banco dianteiro ou o painel 
provocando severas conseqüências. 

acidentes ocorre nas proxi­
midades das moradias ou 
dos locais de trabalho dos 
envolvidos. 

O uso do cinto de segu­
rança, incontestavelmente 
reduz a morbidade e mor­
talidade dos ocupantes dos 
veículos acidentados. No 
entanto, para que o Brasil 
deixe de ser recordista 
mundial em acidentes de 
tráfego, é necessário que 
se invista na prevenção, ou 
seja, na reeducação do 
trânsito, na manutenção da 
frota e na recuperação da 
malha viária. 

s, e , g , u , r, a , n , ç •a 

O "airbag", bolsa de ar que infla-se 
automática e instantaneamente duran­
te uma colisão, é um dispositivo de se­
gurança coadjuvante do cinto. Quando 
usado sem ele, tem eficácia bem inferior 
à do próprio cinto. Veja a tabela a seguir. 

Para termos idéia da 
gravidade do problema, 
basta compararmos o nú­
mero de militares america­
nos mortos durante a Guer­
ra do Vietnã - 58 mil -
com o número de vítimas 
fatais por ano em aciden­
tes de trânsito no Brasil -
50 mil. Na realidade, esse 
número é bem superior, 

Uso correto do cinto de setgurnaqça. Fita inferior sobre 
a pelve e a superior sobre o ombro. 

pois nele estão computa-
dos somente os mortos no local do aci­
dente, sem levar em conta aqueles que 

Dispositivo em uso Efetividade na prevenção de fatalidade 
morreram de­
pois, nos hos­
pitais. E mes­
mo não com­
putando estes, 
os acidentes 
de trânsito já 
se tornaram a 
terceira causa 

"airbag" somente 17 ± 4% 
cinto de 2 pontos abdominal 18 ± 9% 
cinto de 2 pontos longitudinal 29 ± 8'Xl 
cinto de 3 pontos 41 ± 4% 
cinto de 3 pontos+ "airbag" 46 ± 4% 

Dados divulgados no XIII Congresso Mundial da Associação Internacional para 
Acidente e Medicina do Tráfego (IAATMI 

Há os que rejeitam o cinto alegando 
que em caso de incêndio no veículo ou 
queda n'água não conseguiam 
abandoná-lo. Acidentes seguidos de in­
cêndio são raros, menos que 0,5% do 
total. Quem se protege usando o cinto 
de segurança evita o trauma craniano e, 
conseqüentemente, estará mais ágil 
para sair do vekulo. Soltar o cinto é mais 
fácil que abrir uma janela ou porta. Sem 
ele, você tem mais chances de ficar 
inconsciente e, portanto, sem condições 
de se defender. 

O cinto deve ser utilizado sempre, 
até em pequenos trajetos, mesmo em 
baixa velocidade, pois a maioria dos 

de morte no 
país, perdendo para as doenças 
cardiovasculares e os diversos tipos de 
câncer. 

Estatísticas da Polícia Rodoviária Fe­
deral e da Polícia Militar Rodoviária do 
Estadb de São Paulo garantem que mais 
de 90% dos acidentes são provocados 
por falha humana, tanto do motorista 
como do pedestre, por imprudência e 
impetícia. Menos de 10% se devem a 
problemas referentes ao veículo, vias e 
condições ambientais, como chuva e 
neblina. 

Cuidados com o veículo, como revi­
sões periódicas de lanternas, faróis, frei­
os, direção e suspensão; cuidados pes-

soais, por exemplo, não ingerir bebidas 
alcoólicas ao dirigir, realizar exames clí­
nicos e laboratoriais pelo menos uma 
vez ao ano; não dirigir caso esteja fazen­
do uso de medicamentos que reduzam 
os reflexos e causem sonolência, como 
ansiolíticos e antialérgicos, entre outros; 
dirigir de modo preventivo, isto é, trafe­
gar com velocidade adequada às condi­
ções locais; e, sobretudo, manter distân­
cia suficiente para parar totalmente o 
veículo caso haja qualquer imprevisto, 
são dicas úteis no sentido de reduzirmos 
o número de acidentes de tráfego. 

Embora o uso do cinto de segurança 
seja obrigatório nas estradas e cidades 
como São Paulo, Brasília e Santos, fica 
uma interrogação: onde estão os cintos 
dos õnibus, tanto para os passageiros 
como para o motorista?!!! 

" O autor é especialista em 
Medicina do Tráfego, pós-graduado 

em Medicina do Trabalho e 
Gastroenterologia, membro titular da 
Associação Brasileira de Medicina do 

Tráfego e 2º Ten. Med. Aer. R.N.R. 
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Clube NavaJ 
2° Salão de Modelismo 

lnauguradodialüdemaiode 1995, 
na belíssima e tradicionai sede da Av. 
Rio Branco, o Salão apresentou um 
grande acervo de peças de notável 
beleza plástica, além de suas significa­
tivas expressões históricas. 

Na foto, o Cel. Av. Paulo Fernando 
Peralta, Diretor-Cultural do Clube de 
Aeronáutica, entrega ao Cap. -Ten. lran 
Maia o troféu a que fez jus, como ven­
cedor da categoria: "Melhor figura re­
presentativa da Força Aérea Brasi­
leira". 

--------------------------------------Falecimento do Cel. Av. 
Carlos Alberto Jacques 

No dia 22 de abril de 1995, quando 
este número da Revista já estava pron­
to, chegou-nos a triste notícia do faleci­
mento do nosso amigo e companheiro 
Cel. Av. Carlos Alberto Jacques. 

Autor de inúmeros artigos publica­
dos "O Esfacelamento das Forças Ar­
madas", "lanomami: Estado de Alerta" 
e "Alerta contra a Anarquia", além de 
outros de grande profundidade, 
profissionalismo e seriedade, o Cel. 
Jacques nos deixou, também, a sau­
dade de um amigo do Clube de Aero­
náutica A Revista Aeronáutica une-se 
neste momento aos seus familiares e 
amigos nesta simples, mas sincera 
homenagem. 

pó ~. 
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O mecânico prepara um giroscópio da "GEC 
Avionics" para instalação em uma aeronave. 

O super "Wide body" 
O primeiro dos quatro A300-600ST construí- 1 

dos para a "Airbus Industrie", já está com 400 
horas de vôo, no programa de testes. 

As aeronaves, em fase final de opera- · 
cionalização, irão substituir os "Super Guppies" 
no transporte de seçôes prontas entre as f ábri­
cas, na Europa. 

. ,., 
av1açao 

Giro Parado . . . . . . . . . . .. . .. .. ·. .. . ... j 

O novo giroscópio, sem partes móveis, recebeu recentemente ! 
uma menção honrosa por ocasião do "Prêmio Príncipe de Gales", na 
categoria invenções. " 

Pela combinação de princípios mecânkos com as úllimas inova­
ções na área da micro-eletrônica, a "GEC Avíonics" produziu um 
giroscópio que, além de não possuirpartesmóveis, podeser construído 
com um décimo do custo do modelo convencional. 

o "Solld State Angular Rate Transducer" (START) usa a tecnologia 
eletrônica do "Solid State" para medir a razão de curva de um corpo e 
tem uma vasta gama dé aplicações, sendo as mais típicas: sensor 
para vôos de ensaio e gravadores de acidente, 
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AIRBUS na Era 
da Informática 

A "AIRBUS INDUSTRIE" 
acaba de concluir a fase 
de desenvolvimento de 
um sistema de recupera­
ção de dados para suas 1, , 
aeronaves em CD-ROM 

-ç a o 

(Compact Disc-Ready ==: 
ónlyMemory). É o primei- :'lUA~! 
ro fabricante de aerona- ' 
ves a ofercer aos seus ----·-~ 
clientes este tipo desiste­
'ma, o qual virá a substi­
tuir as numerosas e volu-

mosas documentações ;.-,ili,~·,-· 
que acompanham cada l f 
aeronave. 

AVRO 
A assinatura de um memorando especial de 

entendimentos entre a Aerospatiale/ Alenia/British 
Aerospace para a formação de um grupo, na cons­
trução de uma aeronave de uso regional, coincidiu 
com as celebrações dos 85 anos de criação da 
AVRO. Criada em 1910, por AlliotVerdon Roe (AVRO), 
cujas iniciais formam o nome da companhia, a in­
dústria fez decolar de suas pistas, até hoje, mais de 
35.000 aeronaves. 

Um de seus trunfos mais notáveis, antes e duran­
te a 2ª Guerra Mundial, foi o "LANCASTER" (A VRO 683) 
do qual foram produzidas 7.300 unidades. 
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TASA,um 
vôo seguro 

A proteção ao vôo no espaço aéreo 
brasileiro é o principal serviço da 
TASA- Telecomunicações · 
Aeronáuticas S/ A Empresa vinculada 
ao Ministério da Aeronáutica, a 
TASA participa de maneira efetiva 
e eficiente do sistema de proteção 
ao vôo. 

Controle de Tráfego Aéreo, 
Informação de Vôo e Alerta, 
Telecomunicações.Aeronáuticas e 
Meteorologia são os serviços 
essenciais, prestados em i 17 
Grupamentos. Em pequenas estações 
no interior do país, ou em aeroportos 
de grande porte como Guarulhos, 
a TASA está presente garantindo a 
segurança e o desenvolvimento 
da aviação. 

TELECOMUNICAÇÕES AERONAUTICAS S.A. 

Aeropor to Internacional do Rio ele Janeiro. Termi­
nal ele Carga Aérea, 2° anelar - Ilha cio Governador -
CEP 21941-520 - Rio ele Janeiro - RJ - Te!.: (021) 
383-7091 ·· Telex:(021) 23372 e (021) 30679 - Fax: 
(021) 393-0871 

l 



,,., 

TAO CERTO QUANTO UM DIA 
DEPOIS DO OUTRO 

SP /RECIFE SP /FORTALEZA NO DIA SEGUINTE ... 
NADA COMO UM DIA DEPOIS DO mrrno. A ITAPEMIRIM AEROPORTIJÁRIOS E AINDA COM 43 TERMINAIS DE CARGAS, ENTRE 

CONHECE MUITO BEM ESSE PROVÉRBIO, AFINAL, EIA PRECISA ELESODEÜUARULHos-SP,OMAIORDAAMÉRICALJ\TJNA. Tooos 

APENAS DE UM DIA PARA COLOCAR TUDO NO SEU DEVIDO LUGAR. ÜM ESSES TERMINAIS ESTÃO INTERLIGADOS ATRAVÉS DE UMA REDE DE 

SERVIÇO TÃO CERTO QUE CONTA'COM UMA GARANTIA INÉDITA: SE COMPUTADORES, QUE FORNECEM RAPIDAMENTE AOS CLIEN1ES O 

A SUA CARGA NÃO ESTIVER NO DESTINO NO PRAZO COMBINADO, A 
11
STATIJS

11 
DAS SUAS CARGAS. 

ITAPEMIRIM DEVOLVE SEU DINHEIRO. QuANDO VOCÊ PRECISAR DE SERVIÇOS DE TRANSPORTE 

A ITAPEMIRIM É A PRIMEIRA EMPRESA DO SETOR A PORTAAPORTA,FALECOMAITAPEMIRIMCARGAS.NODIA'SEGUINTE 

OFERECER ESSA GARANTIA. E POR UM Manvo SIMPLES: UTILIZAMOS VOCÊ NÃO IBRÁ MOTIVOS PARA SE PREOCUPAR. 

O SISTEMA INIBGRADO. DE TRANSPORTE DE CARGAS EM NOSSAS 

OPERAÇÕES, REUNINDO OS MODAIS AÉREO E TERRESTRE. p ARA ISSO 

POSSUIMOS UMAFROfA CE AVIÕES BoEING CARGUEIROS E MAIS DE 

800 VEÍCULOS RODOVIÁRIOS, ATUANDO EM PERFEITA HARMONIA, 

ALÉM DE CONTARMOS COM TODOS OS EQUIPAMENTOS 

• • • OU SEU DINHEIRO DE VOLTA . 
ITAPEMIRIM 

CARGAS 
TECNOLOGIA EM TRANSPORTES 

LIGUE PARA 0800-162244 E SOLICITE FOLHETO COM INFORMAÇÕES DE REIAÇÃO DE PRAÇAS E COND!ÇÕES DE GARANTIA. 




