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DON'T WORRY.

Sul América Seguros.
Pra vocé, que acha que
ser feliz é a coisa mais
importante da vida.

SUL AMERICA

SEGUROS

http://www.sulamerica.com.br



Nada como o tempo para passar e fazer justica.
Pois ndo foi o presidente Bill Clinton, dias atras,
em visita a Brasilia, que deu a mio.a palmatoéria e
reconheceu Santos Dumont como o Pai®la-Aviacao?

Démorou, mas os Estados Unidos, agora

concordam ter sido o:ilustre
brasileiro, e nio os irmaios

Wright, a primeiro voar

com o mais pesado. .que
o ar. Pouco im-

h0- que humllhava e destratava o Brasil,
- que a corru ¢do, aqui, era endémica,

que nngqs,s&- istica ndo furncionava e que o sistema
educacmnaﬁ)ﬁaﬁﬁeuo ey lho. Nao contente em

se desculpar pela‘lmprop i C >rel@tfono, Mr.
Clinton saudou Santos-Du eI hi‘indo lhe
a precedéncia na invengio “do avideae

Esse episédio nos leva a ter esperagga de que
novos mea-culpas venham a ser feitos, 4nao pelos
americanos, mas pelo Brasil, mesmo. Vamis esperar
que justi¢a também se faga com a Aeronaﬁtgca, tao
sacrificada, sofrida e mal-entendida, pratica:
desde que foi criada.

Porque a maneira dos bandeirantes e do Mare-
chal Rondon, sé para citarmos dois momentos de
nossa histéria, ninguém desbravou, ocupou e
assegurou pelo ar o solo brasileiro como nossa Forga
Aérea. Dos tempos do Correio Aéreo a criagdo de
aeroportos ‘e campos avangados no interior do Pais,
quem mais tera contribuido para a unidade
nacional?

A existéncia do Brasil é um milagre, basta olhar
o mapa das Américas para ver como se fracionou o
territorio colonizado pela Espanha e como se
manteve o nosso. Os portugueses comegaram e,

desde o inicio amalgamados aos brasileiros

brancos, negros e indios, garantiram a unidade
nacional. Nos alfarrabios da Histéria, essa epopéia
geralmente se interrompe no passada. Trata-se de
grossa injusti¢a, porque tem sido no presente,
também, neste século, até hoje, desde que come-
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¢amos a voar, que mais se afirmou e se manteve o
que parecia impossivel: um Brasil uno e indivisivel.

- E gragas aos pilotos, os mecinicos, os soldados da
Forca Aérea.

Nesses tempos de globalizagao exacerbada e de
diminui¢ao canhestra do tamanho e do poder do-
Estado, sera sempre bom reconhecer que a iniciativa
privada vai atris e bem longe do poder pablico
quando se trata de fazer sacrificios e de morrer pobre.

Nenhuma institui¢io, como a Aeronautica,
"'_mpenhou-se tanto na ocupagdo de nosso territério,
equlvale a dizer, na defesa de nossa honra e nossa
soﬁerama, chegando primeiro‘onde certamente
estrangelros teriam chegado logo depois, se 14 nao
estivessem nossos aviadores. O problema é que,
< de fora de nossas fronteiras, ainda tentam chegar.
"%, Uma das maiores ameagas atuais ao Brasil situa-
se nesse conluio espario entre as elites politicas e
econdmicas das nagoes ditas desenvolvidas, de um
lado, e, de outro, as organiza¢oes nio-governa-
mentals supostamente defensoras da ecologia e dos

cb&h a intengdo de internacionalizar a Amazénia.
So *’ps Forgas Armadas, e nelas, a For¢a Aerea, estio
em‘‘condi¢bes de impedir essa ignominia
milimetricamente preparada 14 no Hemisfério
Norte., Importa menos, hO] e, descer a motivagdo dos
ricos avidos de apropriar-se da riqueza dos outros.
Sao fatos conhecidos. Mas como obsta-los e impedi-
los, senao pela continuidade da ocupagio de nossa
territério? A quem outorgar mais uma vez essa
missdo sendo aqueles que ]a a desempenham faz
tempo? s

A nagio, pa ,anEcer _ﬁagio, mu% ainda
_terda dever a Aeronauhcai.ﬁQue tal comegar fazendo
Justica ‘e indagando que'se recursos existem para a -
ssa de tantos mteresses privados, por que faltam
ﬁgqulpar o interesse ptblico?
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GLOBALIZACAO E CONFLITOS

Hé pouco tempo, um mega-investidor (ou mega-especulador) causou um
tremendo rebolico nas bolsas do Rio e Sdo Paulo devido a operacdes
especulativas ndo permitidas, visando auferir ganhos astronémicos.

Na bolsa, como se sabe, sempre que alguém ganha, alguém sai perdendo.
Por isso, as regras rigidas, a protecdo legal, a proibicdo de determinados
procedimentos. Também é sabido que, geralmente, essas manobrasespurias
partem de grandes investidores, que vivem disso e sdo os que ganham,
enquanto perdem os pequenos investidores, ou seja, 0 segmento da populacédo
que usa a bolsa apenas para proteger a sua poupanca, geralmente sem
conhecer os meandros do negdcio. No caso citado, foram acionados os
mecanismos legais, o tal especulador acabou nas barras da justica e foi
punido, fatoincomum, que chegou até a surpreender, porqueé, possivelmente,
0 primeiro caso de punigao no Brasil por um crime do colarinho branco. Mas
esse desfecho foi possivel por que tudo se passou dentro de um pais, no
€aso 0 Noss0.

Acontece que o mesmo pode nao ocorrer quando, fruto da globalizagdo,
ummega-investidor resolve dar um golpe semelhante na bolsa, por exemplo,
da Coreia do Sul ou de Singapura, com reflexos imediatos nas bolsas de
Londres, Nova York e ... naBovespa, na BVRJ, assimcomono Méxicoe na
Argentina. E ai surgeum fendmeno que tambémé fruto da globalizacéo.

Em passado recente, estudava-se nos compéndios de Economia Politica
a existéncia de dois tipos de capital que alavancam a economia dos paises,
especialmente aqueles que praticam aindustrializagao intensiva com vistas
ao mercado proprio e ao comércio internacional: o capital interno (calcado
principalmente na poupanca interna e nos investimentos governamentais) e 0
capital externo - que pode entrar no pais sob a forma de risco como
investimento no setor produtivo, ou sob a forma de empréstimo. Em ambos
os casos do capital externo osingressos significam o aumento das reservas
emmoeda forte, base para a manutencao da competitividadee participagcao
nos negécios internacionais, mantendo-se uma politica cambial tanto quanto
possivel estavel..

Com a globalizacao, surgiu um outro tipo de capital, 0 especulativo, que
nada mais é do que resultado das fabulosas sobras internacionais, cuja
entrada é admitida e facilitada principalmente pelos paises emergentes,
como o Brasil, visando equilibrar o seu déficit da balanca comercial e aumentar
as suas reservas, alimentadoras das importacdes imprescindiveis para o
proprio desenvolvimento.

0 capital especulativo, porém, possui uma caracteristica que o difere
radicalmente dos outros dois tipos de capital externo. Enquanto o capital de
risco e o empréstimo sdo formas de ingresso para as quais existem
mecanismos de protecao nos paises receptores, até porque a praticae a
tradicdo de seu uso ao longo dos tempos permitiram a criagdo desses
mecanismos, o capital especulativo, embora seja um fator de estabilidade
econdmica, tagnbémé extremamente volatil, podendo ser retirado a qualquer
momento e com a maior rapidez ao primeiro sinal de uma possivel
desestabilizacdo da economia do pais onde se aplica, como reflexo de crises
em outros paises. Assim, se uma grande corretora japonesa vai a faléncia,
levando as lagrimas o seu corrupto ouincompetente presidente ao se desculpar
perante o povo pela sua falha, ou se manobras especulativas levam a quedas
desastrosas uma bolsa de Hong-Kong, os reflexos em todo o mundo séo
imediatos. Foi mais ou menos o que aconteceu com a crise do México, ha
poucos anos, ou na recente crise que ameacou seriamente o Brasil, entre
tantos outros paises. Sé que os dispositivos legais existentes nos paises de
origem surtem efeito somente |4 - e de nadavalemdepois do mal consumado
nos paises emergentes, que podem ser levados a bancarrota. Em outras
palavras, ainexisténcia de mecanismos supranacionais de protecao a economia
dos paises contra o assalto do capital especulativo é uma fonte de inseguranga

e instabilidade, afetando a todos os Estados Nacionais, mas de maneira muito
mais perigosa aqueles que necessitam desse capital e abrem suas portas
para ele muitas vezes de maneiravoraz e semmedir os riscos, passandoa ser
os mais vulneraveis as manobras do mercado financeiro internacional.. Dai
porque ja se comega a vislumbrar, para um futuro talvez ndo muito distante,
aexisténcia de Estados supranacionais. A Unido Européia sera possivelmente
o primeiro. Hoje, ja existe um Parlamento Europeu e uma alianca militar; em
1999, sera adotada a moeda Unica entre os paises do MCE. Alguém tem
duvida de que o Mercosul tendera para o mesmo caminho?

0 interessante é ressaltar que, enquanto nas manobras nas bolsas
nacionais perdem os pequenos investidores individuais, no mercado financeiro
globalizado sdo os paises os perdedores - e isto pode representar o retrocesso
e a estagnacao econdmica de toda uma nagao.

Uma coisa é certa: esta tremenda balburdia em que estd se transformando
a economia mundial, cada vez mais interdependente e criando formas de
dependéncia até agora desconhecidas, representa uma modificacao na génese
dos conflitos entre os povos, sem fugir de um pano de fundo que, ostensiva
ou discretamente, sempre esteve por tras deles: as disputas econdmicas.

A histériadahumanidade é fundamentalmente o relato de guerras. Desde
amais remota antigiiidade temsido assim. Ao estuda-las, sempre aprendemos
que as guerras tém dois tipos de causas: as remotas e as imediatas, essas,
geralmente, a gota d’agua, as vezes um simples pretexto, para dar vazao as
primeiras. Dificilmente se deixara de constatar a motivacdo econdmica entre
as causas remotas de todas as guerras.

Tudoo queestaacontecendo no mundo da economia globalizada representa
um caldeirdo em efervescéncia, malgrado os ingénuos que imaginam que o
término da Guerras Fria inaugurou umaera de paz para a humanidade. Este
atual panorama mundial nada mais é do que uma nova forma de disputa muito
mais grave e perigosa, com todos os ingredientes para se transformar em um
conflito armado, de proporcdes talvez jamais vistas. Podem estar ai as
causasremotasde umafuturaguerra, a serem memorizadas pelos estudantes
de amanha. Uma das causas imediatas podera ser a simples faléncia de uma
poderosa corretora japonesa. Mas a diferenca dessa guerra em relagéo as
do passadopodera se resumir nessas palavras: causas globalizadas, guerras
globalizadas.

A todos esses fatores, juntem-se outros acontecimentos, que estdo em
ebuli¢o, talvez dentro do mesmo contexto, como as novas forgas econdmicas
que estdo surgindo, a interminavel crise do Oriente Médio, a emergéncia da
China como grande poténcia econdmica e militar e até mesmo, quem diria, as
recém iniciadas conversacdes entre Russia, Alemanha e Franca (!), visando a
criagdo de uma “trdica” para se contrapor a influéncia americana na
Europa.

A conclusdo é simples. As guerras ndo acabarame continuarao a existir
enquanto houver ahumanidade. Diante dessa constatacao, élamentéavelque
algunspaises como o Brasil de hoje, aspirante a umaposicédo de relevo dentro
deste contexto de ferrenha disputa em que sé os fortes sobreviverdo - os
demais serdo engolidos e condenados a eterna dependéncia - negligenciema
necessidade da existéncia de Forcas Armadas operacionalmente preparadas,
modernizadas e com alto grau de prontidao!

A sociedade brasileira precisa se convencer de que Forgas Armadas ndo
se fazem as vésperas de um conflito; elas devem ser diuturnamente
adestradas paraque, naemergéncia, respondam de acordo coma envergadura
do pais. Dai porque sédo, e devem ser, consideradas instituicdes permanentes.

Umberto de Campos Carvalho Neto
: Maj.-Brig.-do-Ar R/R
Presidente do Clube de Aeronautica
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BANDEIRA NACIONAL

ANDEIRA DO BtAS

erfilo-me reverente di-
ante de ti, no dia de hoje,
juntando-me aos mi-
lhdes de bons brasileiros
que retinem nas datas
civicas da nacionalidade, para enaltecer os
simbolos sagrados da Patria. '

Drapeja altaneira, ao sabor dos ventos
brancos das tardes serenas ou dos ventos
frementes das procelosas tempestades dos
dias de tormenta, pois, pode estar certa de
que maos habeis que te veneram, escudas
em seu mais sadio patriotismo, saberdo
sustentar-te e resguardar-te, em quaisquer
circunsténcias.
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DRAPEJA, SIMBOLO AUGUSTO DE MINHA
PATRIA, NA TERRA DE SANTA CRUZ!

Com a magia do simbolismo marcante detuas cores e
de tua geometria, mostra aos jovens de hoje a pujanga
de tua forga, tdo bem evidenciada em todos os rincdes
da Patria estremecida, e mesmo fora dela, até em outros
continentes.

Invoque-
mos os poe-
tas que te de-
dicaram ver-
sos sublimes.

Seja na
poesia classi-
ca de Castro
Alves, de
quem ja nos
lembramos
ao inicio de
nossas pala-
vras, ou de
Olavo Bilac, seja na
poesia singela de
Catulo da paixéo
cearense.

Tanto o compositor
de O Cagador de Es-
meraldas, quanto o
cantor de Luar do Ser-
tdo, nos Brindaram |
com uma Orag¢do a
Bandeira.

Sabemos que nio
foram s6 eles. Outros
poetas e prosadores souberam, e muito bem, enaltecer o
significado de tuas cores e de tua forma.

Escolhemos estes trés, ao acaso, para homenagear a
todos eles. Gloria pois, a Castro Alves a Catulo e a Bilac,
ora representando todos aqueles que dedicaram o brilho
de sua pena‘e a agudeza de sua inteligéncia, em verso ou
em prosa, ao Sagrado Pavilhdo Nacional.

a nossa paz;

Bilac, é bom que se diga e se exalte, foi também o

inspirado autor da Letra do Hino a Bandeira Pavilhdo
da Justica e do Amwor!, que,recordo-me com imensa sau-
dade, me encantava desde os tempos de crianga na esco-
la primaria. A musica de Francisco Braga, também lin-
da, nos obriga a homenagear também os misicos que

eligia A

i o

CAO A BANDEIRA

* Bendita sejas, Bandeira do Brasil

Bendita sejas, pelo teu influxo e pelo teu
carinho, que inflamardo todas as almas,
condensardo numa sé forg¢a todas as for-
cas dispersas no territorio imenso, abafa-
rdo as invejas e as rivalidades no seio da |
JSamilia brasileira, e dardo coragem aos fra-
cos, tolerincia aos fortes, firmeza aos cren-
tes, estimulo aos desanimados; '

Bendita sejas! e, para todo o sempre, expande-te, desfralda-
te, palpita e resplandece, como uma grande asa, sobre a defini-
tiva Pdtria, que queremos criar forte e livre: pacifica, mas ar-
mada; modesta, mas digna; dadivosa para os estranhos, mas, |
| antes de tudo, maternal para os filhos; liberal, misericordiosa, |
suave, lirica, mas escudada de energia e de prudéncia, de ins- |
tru¢do e de civismo, de disciplina e de coesdo, de For¢cas Arma-
das destras e aparelhadas, para assegurar e defender a nossa |
honra, a nossa inteligéncia, o nosso trabalho, a nossa justica e |

" ORA

Bendita sejas, para todo o sempre, bandeira do Brasil! *

dedicaram Hinos e Cangdes aos Simbolos da Patria e
aos eventos magnos de nossa Historia.

Desde D. Pedro I, nosso Primeiro Imperador que, as
Margens do Ipiranga, langou o Brado Retumbante e que
nos deu o Hino da Independéncia, anunciando para to-
dos que Jd Raiou a Liberdade no Horizonte do Brasil,
passando por um outro simbolo nacional, o Hino Nacio-
nal Brasileiro, cujos autores também Homenageamos.

Francisco Manoel da Silva, com sua milsica que, onde
quer que o ougamos, acende em nds a chama de uma
vibrante Brasileira.

E Joaquim Osério
Duque Estrada, com
sua Letra que, mais
que um Belissimo
poema, E um verda-
deiro compromisso,
pois, embora faca a
profissdo de fé de
Paz no Futuro e
Gloria no Passado,
reafirma peremptori-
amente: Mas, se er-
gues da justica a cla-
| rajorte, verds que um
filho teu ndo foge a
luta...

Também a Procla-
magdo da Republica
teve seu Hino com
musica de Leopoldo
| Migues e letra de
Medeiros e
Albuquerque com sua
mensagem de amor a
Liberdade” Liberdade! Liberdade! Abre as Asas sobre
nos...”

Podemos pois afirmar que algo existe de fato e mere-
ce tudo de todos nos, é o amor ao Brasil - sendo o culto
aos seus simbolos, o seu mais delicado coroldrio.

Invoquemos pois a protegdo de nosso sagrado pavilhdo.

Bandeira do Brasil. Drapeja altaneira e soberana em
nossos céus e qual o zainfe de Tanit, ou o Pdlio protetor
da Atenéia Grega, qual o Peplo de Minerva ou o véu
milagroso e divino da Baaba de Meca, ou mesmo qual a
capa de SGo Martinho ou o estandarte mondstico de Sdo
Diniz, continue protegendo o nosso maravilhoso Brasil
e a nossa Generosa Gente.

e

Olavo Bilac '
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O “ranking” dos
melhores aeroportos ,
do mundo g

A IATA ( Associacdo Internacional de Transporte Aéreo)
finalizou o levantamento dos melhores e piores aeroportos do mundo.
Os cinco que melhor servem os passageiros sdo, pela ordem de qualidade, os de : Manchester, na
Inglaterra; Changi, em Cingapura; Schiphol, em Amsterdd; Orlando, na Florida; e Sidney, na
Australia.

A lista total, por ordem decrescente, na qualidade do atendimento, ndo foi divulgada, porém,
na lista negra dos piores estdo os de Narita, em Toquio, e o Internacional de Atenas, na Grécia.

V00S VIRTUAIS

' Para quem ¢ viciado em Flight Simulator, 5.X ou 6, ja existe um site brasileiro na Internet
que traz cenarios, links, cursos para piloto real
e virtual, noticias de aviagdo, entre outras no-
vidades. Se o piloto quer simular vdos no Bra-
sil, ele encontrara neste site os principais ae- l
roportos do pais e também, podera fazer par- ‘

Flighr Siwolarors Traixivg Cenren

ssting  Poan s RIS . Octut 04,1996 s 04 Crben. 7 1 A 1

i e e e e e te de uma companhia aérea virtual.
unrsfrive] : : ,
I W T T Para isto, basta acessar o Flight Simulator

4 Training Center : www.lexxa.com.br/fste/
index.html .

Outra novidade € o site com fotos de avi-
0es comerciais do mundo inteiro, inclusive 0s
| pertencentes as companhias brasileiras. O en-

LA e o ECENDY A

O site do Flight Simulators Training Center traz dereco é: www.avionfoto.com.
informagoes variadas para amantes da aviagao
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telescopio espacial Hubble, de US$ 2
bilhdes, ganhou dculos novos. Agora ele
S ~ esta vendo melhor o Universo. Pode até
= olhar mais fundo enigmas como o dos
buracos negros, que desafiam a nossa pesquisa.

Os trabalhos de manutengdo, reparos e aumento da
visdo do Hubble consumiram US$ 350 milhdes - 17,5%
de seu custo total. E voltardo a ser feitos em 1999, para
garantir que ele continue em operagdo até 2005.

E um show de tecnologia avangada. Ficamos todos
deslumbrados com os varios passeios dos astronautas
do Discovery em pleno espago. O balé de saltos e
movimentos em cdmara lenta €, no entanto, muito pratico.
Renova as pegas e instrumentos desgastados pelo uso.
Recompde a camada prateada isolante que protege o
Hubble da radiagdo ultravioleta. Instala nova caixa de
controle de seus painéis solares. Introduz o espectémetro,
que o permitird enxergar mais longe, furando a poeira
cosmica.

Um brago-robd de 15 metros, sob a batuta do 6nibus
espacial, enriquece a coreografia. Ele segura dois
astronautas e os leva ao topo do Hubble, similar a em
edificio de quatro andares, para efetuarem servigos
externos, como se reparassem o telhado do prédio. Por
fim, ele retira delicadamente o telescopio do hangar do
Discovery e o solta no espago, direcionando-o para sua
orbita normal, a 15 km acima e a 625 km da superficie
da Terra.

A imprensa contenta-se com as fotos e cenas desse
espetaculo. E a exaltagdo da faganha tecnolégica. Mas
ha algo ainda maior: a proeza cientifica. Bem mais
grandiosa, ela propicia um caudal interminéavel de
conhecimentos absolutamente novos sobre a intimidade
do Universo. Desde que resolveu o problema de suas
lentes, em 1993, o Hubble nos tem brindado com
descobertas astronémicas de marcar época. A
moderniza¢do recém-efetuada abre caminho a revelagdes
ainda mais ‘ricas e profundas.

Nada disso ocorre fortuitamente. No caso, ha por tras
uma politica de horizontes largos. A propdsito, a
conceituada revista Science, publicada pela Associagdo
Americana para o Avango da Ciéncia (AAAS), afirma
em seu editorial de 7 de fevereiro: Pela primeira vez em
sua historia, o programa espacial dos EUA tem um
conjunto de objetos cientificos integrados e abrangentes.
Agora, pelo menos em alguns setores da Nasa, o avango
do conhecimento cientifico é que vai conduzir a
tecnologia e ndo o contrario.

Revista Aeronautica———— ———

Este programa chama-se Origens. Ele resultou do
Simpédsio 4 Busca das Origens, promovido pelo
Conselho Nacional de Pesquisa, em outubro de 1996,
por decisdo do préprio governo norte-americano. O
editorial da Science assim o define: O novo programa
da Nasa destina-se a enfrentar as questdes mais
fundamentais e longevas, confrontando ndo apenas
cientistas, mas também filosofos e tedlogos. Quais sdo
as origens da matéria e da vida? Como emergiam a
ordem e aestruturado Cosmos? Ha vida além da Terra”

A Science conta ainda que “uma minoria de
académicos ha muito tempo vinha instando nosso
governo e especialmente nossas universidades a tratar
dessas e de outras magnas questdes como parte de um
esforco integrado para construir a moderna
weltgeschichte (histéria do mundo), que povos de todas
as culturas possam adotar - a historia da humanidade
desde o big-bang, tragando as mudangas generativas e
progressivas, do quark até o quasar, do micrébio até a
mente”. Ou seja, todo o trajeto de desenvolvimento das
mais infimas formas de matéria, bem como das mais
simples as mais complexas expressdes de vida e,
portanto, daquilo que chamamos de espirito.

Esta curiosidade radical ndo é nova. Pelo menos nos
ltimos 20 anos, como salienta a Scierice, tem aumentado
muito a corrente de livros e cursos académicos sobre os
mais diversos temas da evolugdo césmica. Novo € o fato
desse assunto se tornar objetivo prioritario de uma
agéncia governamental.

Como fazer esse programa funcionar? Para a Science.
s@o necessarios cientistas de mentes mais abertas e menos
especializadas e “a comunidade cientifica deve saudar a
sintese tanto quanto a especializagdo, o ensino tanto
quanto a pesquisa, a divulgagé@o tanto quanto a
descoberta”. A revista alerta que “ndo se trata de
abandonar a pesquisa especializada que marcou =
economia produtiva durante décadas, mas sim, de
reconhecer que chegou a hora de alargar a abrangéncia
do esfor¢o intelectual na ciéncia a além dela, e de
mobiliar as mais amplas comunicagdes filoséficas e
religiosas na ambiciosa tentativa de entender quem
somos, de onde vivemos € como nos encaixamos no
esquema cosmico das coisas sendo seres humanos éticos
e inteligentes”.

A Science conclui otimista: “Estamos entrando na era
das sinteses, como s6 ocorre entre algumas geragdes. Os
anos vindouros, seguramente, serdo tempos excitantes e
produtivos no mundo da gi€ncia, em especial porque o
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cenario da evolugdo cosmica nos abrira a oportunidade
de indagar de modo sistematico sobre a natureza de nossa
existéncia. Ao nos acercarmos do fim de um milénio,
uma histéria coerente sobre nossas origens - um mito
verdadeiro e poderoso - pode atuar como veiculo
intelectual efetivo para convidar todos os nossos cidaddos
a serem participantes, € ndo apenas espectadores, na
construgdo de todo um novo legado”.

“Todos os nossos cidaddos” deve significar todos os
cidaddos do planeta, de Bangladesh a Eldorado do
Carajas, passando por Ruanda, Nepal, Albania e o Piaui.
Caso contrario, o convite € discricionario, paroquial e
impotente para realizar a obra pretendida.

Vistos la de cima, somos afinal todos iguais, e aimensa
diversidade entre n6s ndo possa de uma multiddo de
oportunidades para atingirmos a unidade da vida, de
repente nascida no pandemoénio das galaxias.

Quem sabe esta visdo - mais que global, universal -
ndo & a revanche humana ante a globalizagdo em curso,
marcada pelo despotismo econémico-financeiroe pelo

alarmante crescimento das injustigas e desigualdades
sociais? Nessa perspectiva animadora, talvez esteja o
futuro promissor que, em breve, tragédias e no desespero
do cadtico momento atual. E usaram sua inteligéncia a
servigo do bem comum.

Nio, a ciéncia nio fazmilagres. E apenas um dos mais
poderosos instrumentos que os homens criaram para
conhecerem e mudarem o mundo. Mas a julgar pelo atual
estado do planeta, as mudangas feitas continuam muito
distantes de justificar o raro privilégio da vida que por
aqui vicejou. Nos ainda ndo a respeitamos devidamente.

Por sorte, a histdria ndo acabou. E parece que ainda
temos chance para, literalmente, dar a volta (bem) por
cima.

José Monserrat Filho - Jornalista e jurista, Diretor
da revista Ciéncia Hoje e do Jornal da Ciéncia, da
SBPC, e membro da Sociedade Brasileira de Direito
Aeroespacial e do Instituto Internacional de Direito
Espacial. E-mail: monserrat@ax.apc.org
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Por ocasido da sua despedida,
por haver atingido o limite
méiximo de permanéncia no
servico ativo da Forca Aérea
Brasileira, estabelecido em lei,
o Ten.-Brig.-do-Ar Murilo
Santos dirigiu-se aos presentes
naquela solenidade, com uma
mensagem de alerta e vigilincia
contra as agoes daqueles que,
de forma solerte e covarde,
patrulham as ag¢oes e tradigoes
militares, buscando desmoralizi-
las em seu contetiido e
credibilidade.

O significativo titulo desta
matéria vem ao encontro
daquele pensamento, mostran-
do a necessidade de redobrar-
mos os nossos cuidados,
perpetuando a idéia contida na
frase do eminente jurista inglés
do século XVIIl, Edmundo
Burke, ‘e usada como lema de
vida e comportamento do
Patrono da Forga Aérea
Brasileira, Marechal Eduardo
Gomes : “o0 preco da liberdade
é a eterna vigilincia”, como
demonstracdio da plena neces-
sidade de ndao nos afastarmos
desta luta, mesmo apéds virada
a pagina do honroso servigo
ativo prestado a gloriosa Forga
Aérea.
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Passados quatro anos que deixei ,

o servigo ativo, despedindo-me
formalmente em solenidade a que
fazem jus os poucos oficiais-
generais que sobrevivem e per-
manecem até o ultimo dia possivel
na ativa, revejo as palavras que
proferi, e identifico a oportunidade
de fazé-las serem ouvidas novamente
por quem esteve presente naquela
tarde chuvosa de julho de 1993, na
Base Aérea do Galedo, e ora lidas por
outros muitos companheiros que la
nao compareceram.

Leva-me tal desejo a imensa
saudade de participagdo nos assuntos
da FAB, cuja caracteristica de quem
“vira a pagina” € ndo mais ser lem-
brado para coisa alguma; assim,
queiram ou ndo, recuso-me a “virar
as costas”, desprezando o que se vem
passando. Dai, entdo, o estimulo ao
ler os jornais e verificar que buscam
criar uma Agéncia Nacional de
Transportes vinculada ao Ministério
dos Transportes, alterando os con-
ceitos da Aviagdo Civil brasileira, a
privatizar todo o patriménio publico
material, pessoal e moral da infra-
estrutura aeroportudria e ainda
vangloriarem-se (?) por extinguir pri-
vilégio dos militares num miseravel
sistema previdenciario de aposen-
tadoria. Repéte-se, portanto, como
disse em minhas palavras, a “desca-
bidaincompreensao patrocinada por
aqueles que em nome do resgate do
poder politico, execram as insti-

tuigdes militares {alguns que até
delas fizeram muito uso e suporte)”.

E renovo os conceitos do esva-
ziamento das liderangas, isto é,
aquelas que exigem riscos, seja na
guerra ou fora dela, para quenéo as
busquemos fora dos quartéis,
permitindo entio que sejamos
servidores publicos de expediente e
horario, ou o que € pior, de expe-
diente com vontades e motivagdes
nenhumas.

Motiva-me entdo citar James H.
Webb para mostrar a todos que ndo
querem entender que, embora
cidadios, primordialmente somos de
diferente tipologia:

e

Malgrado as dificuldades que via
ontem e que hoje prosseguem,
observava com otimismo a Forga
Aérea por imaginar que o diagnostico




de seus males estava feito: “o vazio
do pensamento estratégico brasi-
leiro” e tal é corroborado hoje por
nadater sido feito neste sentido, pois
escudados em ilusdes que outrora
criamgs, fomos incapazes de nos
adequarmos ao mundo novo que se
aproximava - e ja chegou !

Evoluiram as estratégias e
subterfliigios, mas as verdadeiras
ameagas dos interesses nacionais,
travestidos com diferentes roupagens
ndo desapareceram, apenas nao
fomos capazes de identificar suas
origens no devido tempo e de fazer
evoluir, no mesmo diapasdo, o
pensamento militar.

Nenhuma guerra nos obrigou a
debater profundamente, em publico
ou em particular, a nossa real
capacidade de exercer, de forma
integrada, a competéncia constitu-
cional que nos foi outorgada. Nunca

-avaliamos ou discutimos, seria-
mente, o qudo despreparados
estamos para um conflito, por mais
limitado que seja. Ao nos colocar na
posigdo do todo, esquecendo-nos de
que somos tdo-somente parte, ndo
convidamos e pouco estimulamos a
sociedade brasileira a participar da
concepgdo de uma politica de defesa
quedefinisseas diferentes esferas de
aplicagdo do poder nacional e con-
dicionasse o como organizar, equipar
etreinar nossos homens, a luzde uma
doutrina militar brasileira. Isso é o
que se espera de uma sociedade
amadurecida democraticamente.

De fato, o estamento militar, ao
longo de um século de republica,
sempre preferiu caminhar pelos
atalhos poljticos, ocasides em que
exercitou e superou, em muito, a sua
destinagdo constitucional. Por
conseguinte, estabeleceu-se um
hermetismo em torno do assunto
defesa.

De um lado, os civis convencio-
naram um pacto de siléncio sobre os
interesses vitais da Nag@o, receosos
de violentarem a “intelligenzia” mi-
litar. De outro, nds militares, movi-
dos pela certeza de uma conduta
superior, estribada em um cddigo de
ética e moral distinto, criamos a
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imagem de que esse era um assunto
atinente apenas ao cidadao fardado,
esquecendo-nos, todos, de que se €
certo que os assuntos politicos ndo
sdo privilégios dos civis, tampouco
podem ser os civis alijados das
discussdes sobre as estratégias maio-
res do Pais.

Quando se trata da defesa nacio-
nal, ndo existem civis nem militares,
existem cidaddos solidarios na
responsabilidade de, coletivamente,
decidirem os destinos na Nagao. .

Tendo-me ocupado das institui-
¢oes e da infusdo de idéias que deve
resultar na identificagdo dos interes-
ses nacionais, sinto-me estimulado
em dedicar algumas palavras ao
militar profissional.’

Parece contraditorio que as
mazelas vividas pelas organizagdes
militares, ora ativas participantes do
processo politico, ora omissas no
exercer de sua competéncia para a
manuteng@o da ordem, ndo tenham
degradado por completo a conduta
ética, subvertido os padrdes morais,
enfim, transformado a corporagio
militar em uma massa disforme de
individuos amestrados para reagirem
somente em troca de benesses extrin-
secas cada vez maiores.

Pelo contrario, apesar dos inime-
ros espetaculos circenses com os
quais as pretensas elites do Pais tém
constrangido o povo brasileiro, ape-
sar da descabida incompreensdo
patrocinada por aqueles que, em
nome do resgate do poder politico,
execram as instituigdes militares -
estas mesmas que lhes garantem o
poder em seus momentos de extra-
vagante desrespeito por quem lhes
conferiu esse poder - o profissional
militar ainda guarda a vocag¢do por
objetivos que transcendem o inte-
resse pessoal, o que lhe permite
sobreviver aos abusos e & perversi-
dade das injusticas de toda ordem.

Existe, todavia, um limite para a
promiscuidade profissional. A
clareira do resgate da divida social,
de momentosa questdo, tem se trans-
formado em oportunidade para o
exercicio do beletrismo e para redu-
zir, ardilosamente, os or¢amentos
militares.

Pratica-se, nos quartéis, a parci-
monia a um extremo de caréncia de
uniformes e de restri¢des alimentares
para a wopa. Enquanto isso, os crédi-
tos transferidos para outros setores
servem de combustivel para artima-
nhas que tém caricaturado o perfil da
historia recente do nosso Pais.

Decerto que ndo podemos jamais
admitir a afronta de uma miséria
quase absoluta dentro de uma mesma
fronteira nacional. Pior, entretanto,
€ vir a ndo ter mais fronteiras, ou ver
o Brasil repartido em tantas frontei-
ras quantas sejam convenientes a
ambigdo e ao apetite daqueles que de-
sejam transformar as Forgas Ar-
madas em discretas e restritas
milicias.

Nio podemos mais aceitar o
continuado desvirtuamento dos
ideais de nossos jovens oficiais e
graduados, e tampouco que a degra-
dagdo moral que, infortunadamente,
atinge a nossa Patria, abale a con-
fianga e o respeito do soldado em seu
comandante.

Mais do que nunca o exercicio da
lideranga € fator de sobrevivéncia da
instituigdo, porque a ética que rege a
vida militar, ainda assim, esta
presente nos homens da caserna.

Cuidem tedos para que os nossos
soldados n3o busquem, pelo desen-
cantamento, lideranga além dos
limites de nossos quartéis. Néo per-
mitam que sejamos identificados
como categoria funcional; funcio-
narios publicos de hora marcada, de
meio-expediente, ou de expediente
com vontade nenhuma.

Os valoresincutidos no homem da
tropa concorrerdo, significativa-
mente, para resgatar junto a Nag@o,
aquilo que ela espera de suas elites:
o primado da justiga, o retorno da lei
e da ordem, o fim do brasileiro dimi-
nuido em um pais tdo rico e tdo pu-
jante.

Este é o verdadeiro papel das
Forgas Armadas: fazer sobreviver a
Nag3o.

— Revista Aeronautica



Fazenda Chapadio, a
noroeste de Sao Paulo,
era um dos campos de
pouso utilizados pela
Aviagdo Constitucio-
nalista, talvez, o mais
escondido, onde ficava a salvo dos
ditatoriais.

Fazia um’pouco de calor naquela
tarde, quando o Major do Exército
da Arma de Aviagdo Lysias Augusto
Rodrigues decolou no seu avido, o

1- Pintura a quache, datada de 1994, do artista Alvaro
Martins, que compde umacervo particular. A tela ilustra
0 ambiente das escaramugas aéreas durante a
Revolugdo Constitucionalista de 1932, porém, nao
especificamente o episddio em pauta.

2. Cfr.Lysias Augusto Rodrigues, Gavides de Penacho, Sao
Paulo, 1934.
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Na ensolarada manha do dia 17 de setembro de 1932, no
interior do Estado de Sao Paulo, pilotos brasileiros, equipando
aeronaves com a bandeira brasileira, porém em lados
contrarios, foram protagonistas daquele que talvez tenha |
sido um dos mais aguerridos “dog fight" da Histdria da

Potez 25 T.O.E. n° 212: o Nosso
Potez, expressdo carinhosa com que
era conhecido pelos pilotos e
mecanicos. Ele seguiu para Ita-
petininga, tendo como observador o
Jjovem advogado carioca de 23 anos,
Dr. Mario Machado Bittencourt,
comissionado no posto de 2° Tenente.

Pretendia o Major Lysias, no dia
seguinte, voltar bem cedo a Sdo
Paulo, levando o avido, finalmente,
para os reparos que se faziam
necessarios, no Parque. Machado
Bittencourt ja fazia planos para uma
tarde na capital paulista, quando de
la vem uma ordem de misséo,
recebida pelo Coronel Taborda,
Comandante do Setor Sul. Era a
solicitagdo de um vOo para
langamento de boletins sobre as

Aviacdo sul-americana.

linhas inimigas, que os pilotos
detestavam. Havia tarefas mais
importantes, pensavam, para quem
tinha uma forga aérea tdo pequena,
além dos riscos.

O dia seguinte amanheceu muito
bonito em Itapetininga, a primavera
chegava e o céu se apresentava sem
nuvens.

Um pouco contrariado com a
natureza da missdo, Lysias acertou com
Mairio que cumpririam o previsto, e
prosseguiriam para Sao Paulo.

Eles ja ocupavam suas posig¢des no
avido, para decolagem, quando chega
do quartel-general uma mensagem do
Coronel Taborda, informando a
Lysias que havia uma patrulha
voando sobre as linhas, que ele
tomasse cuidado.

Revista Aeronautica

— ———>) 13



O piloto vira-se
para o observador e
mantém com ele o
seguinte dialogo:

- “Ouviste? Va-
mos na certa encon-
trar a ronda e vai
haver o diabo!”

- “Também, uma
ordem dessas!
...”(Responde Ma-
rio). (Op. c. p. 44).

Decolaram e
seguiram rumo a
Capio Bonito. Com
uns vinte cinco mi-
nutos de voo alcan-
garam as linhas
inimigas, e Machado
Bittencourt atirou os
boletins. Como fora
combinado, prosse-
guiriam o vOo para
Sdo Paulo. Mas, de
repente, tudomudou.
Lysias bate no ombro
do seu companheiro,
e the diz: - “A ron-
da!” Era uma patru-
lha formada por trés
avioes, dois Waco e
um Potez.

O Nosso Potez
estava quase dez
quilémetros dentro
daslinhas inimigase
voando mais baixo
do que a patrulha.
Lysias aproou parao

“O AVIAO E O MELHOR INSTRUMENTO NA PAZ
E A MELHOR ARMA NA GUERRA”.
Brig.-do-Ar Lysias R

ir

A

/
7
/

Tocantins, durante a fase herdica do Correio Aéreo Militar. Sua participacéo
na Historia da Aviagdo brasileira foi muito além das portentosas conquistas
dos homens que se atiraram na faina - por vezes considerada insensata,
temerdria e até tresloucada - de unir os Brasis.”

( Roteiro do Tocantins, 1987 - Prefacio).

odrigues / 1945.

tam-tam das balas
inimigas picotando
a tela do Nosso
Potez.

Aquela fazenda
la embaixo, pintada
de branco, com seu
patio cercado, apa-
recia sob todos os
angulos, a direita e
aesquerda. O Potez,
que precisava de
uma revisdo no
Parque, dava sinais
de fadiga, e rangia,
etrepidava, e gemia
a cada manobra.

Lysias sabia que,
se abatido, cairiaem
territério sob o con-
trole de forgas ter-
restres amigas. Essa
possibilidade au-
mentava a cada ins-
tante, até chegar o
momento tdo te-
mido, e Mario cru-
zou os bragos. E
veio aquela fala
desesperada:

- “Mario! Atira!

- Acabou-se a
munigao!

- Toda?

- Sim! Vamos ser
abatidos! ...

- Ah! Isso é que
nido! Morrer por
morrer, vamos mor-

norte, numa tentativa

dealcangar suas linhas. Entretanto, um
dos Waco, o que estava mais préximo;,
consegue intercepta-lo, mas fica
indeciso e & surpreendido com uma
manobra de Lysias que foi para cima
dele. Apanhado em cheio, de perto,
esse Waco pica bruscamente, deixando
atras de si um rastro caracteristico;
estava fora de combate.

Lysias mantém o rumo de volta as
suas linhas. O Potez inimigo ndo
interferiu e ganhava altura. O outro
Waco, um avido mais potente,
aproximava-se, velozmente, para o
combate. Com a metralhadora do
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cap6 emperrada, Mario usava a
muni¢do que restava, com parci-
monia, pois sabia que ficara com
menos de trezentos tiros depois do
primeiro combate. O Waco atacante
ignorava o detalhe da arma em-
perrada, e, quando se via frente a
frente com o avido rebelde, esqui-
vava-se, bruscamente.

Foi esse combate travado a uns
800 metros acima da Fazenda do
Cerrado. Machado Bittencourt
aproveitava as oportunidades com
rajadas curtas; mas, a seguir, ouvia o

rer todos juntos!

- Certo!” (Op. c. p. 49).

E que Lysias resolvera, como
medida extrema, provocar uma
colisdo com o0 Waco inimigo. Depois
de sucessivas manobras arriscadas,
numa delas deu a impressdo de
terem-se tocado. Em dado momento,
o piloto do Waco se afastou, virou
de bordo, e se foi a pleno para suas
linhas, num alivio para todos. Aquele
Potez que voava mais alto, desa-
pareceu. Sentindo o estado precario
de seu avido, Lysias abandonou a
idéia da ida ao Parque de Sdo Paulo
e, voando com dificuldade, voltou a

Revista Aeronautica



POTEX 25 T.O.E.

No inicio da Revolugado de 1932, a Forga Aérea Constitucionalista contava com dois Potez
25 T.O.E. , dois Waco C.S.0. e um aviao de caga Nieuport Delage K-421.

A grande maioria das missoes dos rebeldes foi realizada com os Potez, armados com 2
metralhadoras Vickers .303 sincronizadas no capé ; 2 Darne 7 mm. méveis, geminadas em
anei, na nacele traseira e podiam levar até 240 kg de bombas sob as asas.

Itapetininga, onde ndo era mais es-
perado.

Elesregressavam, inteiros, de uma
experiéncia inusitada. O Dr. Ma-
chado Bittencourt comportou-se
como um veterano, em momentos
inesqueciveis de sua vida.

Depois do pouso em Itapetininga,
houve esse dialogo:

- “Mario! Nos hoje ficamos de-
vendo a Sdo Pedro! Ele que se
esquecgade cobrar!

- Ou que o faga bem tarde, Coman-
dante! (Respondeu o doutor, e seria
assim...)”. (Op. c. p. 51).

A dura luta que travaram, insolita,
levou Mario a se emocionar, quando
fazia um relato a seus companheiros.

Revista Aeronautica

Tudo acontecera tdo de repente; ele
ainda ndo estava refeito daqueles
momentos que vivera. Lysias Ro-
drigues, percebendo o que acontecia,
abragou comovido o seu compa-
nheiro mais novo. Entdo, o jovem
advogadochoroumuito,abragadoao
seu Comandante. Todos os demais
que ali estavam, com os olhos bri-
lhando, compreendiam o que se
passava.

Esse episodio da historia da nossa
Aviagdo Militar, talvez o mais
ferrenho combate aéreo ja travado
nos céus da América do Sul, acon-
teceu no dia 17 de setembro de 1932,
nas proximidades de Capao Bonito,
Estado de Sao Paulo.

Decorridos apenas sete dias, eis
que o Dr. Mario Machado Bitten-
court desapareceria para sempre, no
dia 24 de setembro, um sabado a
tarde, nas aguas da Baia de Santos,
quando participava do ataque a
esquadra que bloqueava aquele
porto. Com ele, também desapareceu
naquelas 4guas, o afamado Capitio
do Exércitoda Arma de Aviagdo José
Angelo Gomes Ribeiro.

O episodio acontecido no dia 17
de setembro valeu ao Dr. Mario
Bittencourt a promog&o ao posto de
1° Tenente, por ato de bravura,
conforme constou do Boletim do
Sctor Sul, n° 59, de 18 de setembro
de 1932.
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WACO C.S.0.

e e

VERMELHINHO DE 1932 pot Kenneth Mc Donough, éleo, 1977.
Colegao Museu Aeroespacial

Os Waco C.S.0., os vermelhinhos como eram conhecidos,
forang_ adquiridos para emprego em missées do CAM (Correio

Aéreo Militar), porém, com a eclosdo da Revolugédo
Constitucionalista de 1932, foram colocados em agdo, com muito
sucesso, em missées de ataque, reconhecimento e langamento
de panfietos.

Quando armado, dispunha de cabides para bombas de até 110
kg. sob a fuselagem e sua nacele dianteira ficava inoperante para
um segundo tripulante, isto porque, ali eram montadas duas
metralhadoras Colt Browning .30 ou 7 mm sincronizadas, além
dos cofres de muni¢do, componentes de sincroniza¢do, de
alimentag¢do e de eje¢do de cartuchos.

“No mesmo periodo
em que, pelas atividades
do Correio Aéreo Militar,
estendia suas asas por
todo o Brasil, desenvolvia
a sua técnica e dominava
a realidade incipiente do
transporte aéreo no
interior do Pais, a Aviagao
Militar, pela sua partici-
pagdo na Revolugao de
1932, amadurecia uma
tdtica de emprego apro-
priada aos Teatros de
Operagoes sul-americanos
e desenvolvia uma menta-
lidade de adestramento
operacional que muito
iriam influir na organi-
7aGao e na instrugao dos
Regimentos de Aviagao,
na década dos anos
trinta.”

Nelson Freire
Lavenére-Wanderley
Ten.-Brig.-do-Ar
Histdria da Forga
Aérea Brasileira - 2.
Edicao-1975
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alcula-se que cerca de 60% das consultas médicas estdo direta-
niente relacionados ao esrresse. Existem diversos fatores que podem
provocar sintomas relacionados ao .estresse, porém 0s mais comuns
talvez tenham relag@o com trabalho e dinheiro. Como o nimero de
mulheres que trabalham fora aumentou, as mulheres e os homens estao
igualmente sujeitos aos sintomas provocados pelo estresse, devido as
pressoes do trabalho.

O estudante em provas, 0 astronauta, o apostador, a mae preocupada,
a crianga acidentada, o réu, o juri, o médico e seu paciente, o vendedor e

o comprador, enfim, todos estdo sob condi¢des de ESTRESSE, que nada
mais ¢ do que o resultado das adaptacdes continuas que 0 nosso organis-
mo tem que ativar para as diversas solicitagdes externas. As condi¢des de
trabalho, transporte, alimentacao, habitacao, econdmico-financeiras ¢ sé-
cio-familiares determinardo uma quantidade de ESTRESSE que serd bené-
= \fico ou maléfico,dependendo dos hdbitos de vida que cada pessoa venha a
. . adotar para si mesma.

\\' - O nosso organismo responde aquelas solicitagdes externas adaptando-

se a elas de trés maneiras:

1 - Reagdo de alarme;
2 - Fase de resisténcia;
|| 3 - Fase de exaustdo.
|

O sistemas nervoso e enddcrino desempenham papéis destacados na evolugdo adaptativa que vai culminar no ESTRESSE.

Quando o processo de adaptacdo estd exausto, a nossa resisténcia cai completamente, abrindo as portas para as doengas
psicossomadticas. A despeito da presenca de agentes estressores, tais como tensdo nervosa, ferimentos, infec¢des, poluig@o
ambiental e desemprego, o organismo tende a adaptar-se continuamente, até que a intensidade de adapta¢do ou a permanéncia
dos agentes ‘estressores esgotem os mecanismos de adaptagdo, sobrevindo a quebra da homeostase (equilibrio dindmico do
organismo).

Quando estamos tensos, apertamos o botdo do “alerta geral”’, que vai atuar sobre as glandulas supra-renais. Estas vao liberar
na corrente sangliinea adrenalinae corticéides que, por sua vez, vao atuar sobre outras dreas, aumentando o agicar no sangue,
a gordura colesterinica, a redistribui¢do do sangue para aumentar a for¢ca muscular, a dilatacdo das pupilas para permitir o
maximo de entrada de luz, o aumento dos batimentos cardiacos, enfim, uma formiddvel mobilizagéo, que serd responsavel por
permitir uma das duas possiveis opgdes:

ENFRENTAR ou FUGIR
Se a ameaga que mobilizou todo esse aparato puder ser combatida com uma atitude adequada. segue-se o relaxamento e o

cansago fisico e, com ele. o repouso merecido. Por outro lado, o “fugir ** ndo trard a desativagdo do “estado-de-alerta”, e o
ESTRESSE e a insdnia seguirdo seu caminho.
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Quando o organismo é continuamente sobrecarregado por
tensdes, areagdo ao ESTRESSE seré seguida por depressao na
esfera psiquica e, na fisica, por queda da resisténcia
imunoldgica, dando origem a invasido microbiana, virética ou
mesmo a uma “implosdo”, ou seja, 0 organismo comega a ata-
car a si proprio, com as chamadas doengas auto-imunes.

Com isso, os habitos nocivos a satide fazem com que os
mecanismos de adaptagio se esgotem, preparando o caminho
para o desencadeamento das doengas.

Quando a pessoa, ja sobrecarregada por hédbitos nocivos,
recebe o impacto dos agentes estressores, os estimulos atuam
como estopim.

isto €, do mesmo grupo que apre-
senta maior incidéncia de doengas
cardiacas. Na relagdo abaixo,
estamos falando daqueles que ex-
cedem em seu modo de pensare de
agir. E claro que estes fatores, nas-+#<%;
. quantidades exatas, sdo altamente po-

sitivos, mesmo porque, ndo se constréi-it
nagdo s6 com monges tibetanos!

- Os ambiciosos
- Os lideres

- Os pontuais
- Os responséveis

- Os apressados - Os competitivos
- O “faz tudo” - Os curiosos
- Os exigentes - Os tensos

" ESTRESSE versus ANSIEDADE

A ans1edade é v1v1da €como uma antempagao de um perigo
imagindrio. Comega pela apreensao e nerv psismo e , amedida
que o estressado se sente in-
seguro, passa a ter uma atitu- .
de de “verificagdo”, de “re-
passe” , com ruminagdes
constantes, medo persistente _
e irracional, tensdao motora e
hiperatividade
neurovegetativa. E como o 4/
ex-fumante, que sabe direitinho os meses, hora eminutos desde
o dia em que‘deixou de fumar. E aansiedade e a preocupagao
de “deixar-de-fumar”. O processo tem que ser sempre natural
e espontanco

ESTRESSE versus DEPRE SAO

sagdo de tristeza, perda de esperanga,
desanimo e, freqiientemente, associa-
da a sintomas autdbnomos, como distur-
bios que afetam o sono, perda do inte- |
resse pelos prazeres usuais, disturbios
do apetite e dificuldade de concentra-
¢ao.

EST 'RESSE versus OBESIDADE

Dos 34 milhdes de obesos norte-america-
nos, temos os fatos apontando para o
bindmio ESTRESSE-OBESIDADE.
Sabemos que o obeso tem um risco ‘:ﬁ‘
trés vezes maior de desenvolver hi- |
pertensao arterial ou diabetes.

Para sustentar 20 kg de excesso de"
gorduras, o organismo tem de formar 28
kg de novos vasos sangiiineos, o que vai acar-
retar uma sobrecarga ao coragao.

E cada vez maior a associagio AL-
COOL - ESTRESSE. Tido como;
relaxante, o dlcool passa a ser consumi-
do segundo este esquema:

situagdo estressora - ansiedade -
- beber excessivo - redugio da ansiedade.

Apés essa seqiiéncia repetir-se vdrias vezes, o individuo
passa a beber cada vez mais cedo para evitar a ansiedade.

situagdo estressora - beber excessivo - evitar ansiedade.

O préprio beber excessivo passa a deflagrar a ansiedade,
agora acrescida da carga de dependéncia orgénica.

ESTRESSE versus TABACO

Dos 50 mllhoes de americanos
fumantes, 390 mil falecem a cada
ano, vitimas de si mesmos, devi-
do ao cancer pulmonar, enfisema
e outras doengas relacionadas ao
vicio do fumo. O mecanismo do
ESTRESSE é semelhante ao do dlcool:

situagdo estressora - ansiedade - fumo excessivo -
- redug@o da ansiedade

Ap0Os essa seqii€ncia repetir-se vdrias vezes, o individuo
passa a fumar cada vez mais para evitar a ansiedade, acionan-
do o sistema da dependéncia organica ao cigarro.

O ESTRESSE eleva-se nas sﬂuagoes agrad

estd em “neuwo” quando estamos
momentaneamente indiferentes, do
tipo “nd@o estou nem al'” Dati, a:
ESTAFA, que € o resultado

de um empenho excessivode cur- -
taduragao, no plano fisico ou psi- =
quico;

-ESGOTAMENTO, que é uma
duragido excessiva da condicdo de estafa.
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A agido do exercicio permite, no ni-
vel do sistema nervoso central, alibe- ™
ragdo de endorfinas, que desempe-
nham trés agdes importantes no or-
ganismo:

ANESTESICA / ANTIDEPRESSIVA /ANSIOLITICA

Os exercicios permitem também o controle do peso, a eli-
minagdo das toxinas, € no nivel emocional, reduzem a ansie-
dade. Com estes valores corrigidos, o ESTRESSE tende a es-
vair-se, Ja que atuam exatamente sobre as suas causas.

A ergolatria (adoragao aotra-
balho) tem sido praticada de for-
ma suicida e nociva por muitas
pessoas, que se referem a si mes="
mas como indispensdveis e
insubstituiveis, tanto que ndo en-
tram de férias h4 anos e se orgu--~
lham em dizer isso bem alto nas

conversas entre amigos. Os hospitais, com suas unidades
de terapia intensiva (UTI), estdo constantemente lotados de
tais pessoas, mas elas ndo t€ém tempo para isso, porque tém
que ganhar mais e mais dinheiro. As calgadas estdo cheias de
voluntérios medindo a pressao das pessoas e dando conselhos,
mas s6 param aquelas que estdo com tempo para fazé-lo, ou
seja, aquelas que nio estdo precisando medir a pressao!

As pessoas bem humoradas
e alegres n3o somente vivem
mais, como estdo sujeitas a...
menor nimero de doengas
ao longo da vida. A alegria ,
¢ fundamental na manutengio -+~
da nossa defesa imunolégica,
afastando aSpossibilidade de contrairmos do¢ngas. Nao de-
vemos ter medo de dizer “abobrinhas” , porque elas nos fazem
bem; assim como a “piada do dia”, o apelido dos resfriados e
outros comentarios, que tornam o nosso dia de trabalho mais
suave e digestivel.

Hoje em dia, ja estamos impondo as criangas tantas condi-
¢oes de pressao, que sem diivida estamos formando uma gran-
de equipe de estressados. A televisdao demonstra isso, quando,
cada vez mais, reduz a idade dos atores, e até criangas ja se
submetem as luzes, repeti¢cdes de cenas e outros fatores do
“set”. J4 vemos novelas para atores “teen”, cheias de respon-
sabilidades, exatamente para treind-las para as novelas das oito!
Isto ¢ ESTRESSANTE!

O tratamento 1deal seria podermos ter:.
de tudo o que queremos e sonhamos, sem-
pre na hora que precisamos e na melhor
companhia, mas, como sonhamos muity-==
alto, temos muito pouco, € nem sempre-
nacompanhiaque queremos, serao neces-
sdrios outros procedimentos corretivos, #
como:

- Medicamentos - Com o acompanha- »
mento de um bom médico, podemos corrigir algumas condi-
¢Oes de ansiedade, sempre dentro das caracteristicas especifi-
cas de cada pessoa.

HUMOR ANTI-ESTRESSANTE: Mas nio € virar hipo-
condriaco, com as maps cheias de bombinhas coloridas e
vidrinho na cabeceira. Isto € ansiedade que realimenta o
ESTRESSE!

- Condicionamento Fisico - Com caminhadas controladas
em lugares apraziveis, gindsticas, bicicletas e aparelhos indi-
viduais.

HUMOR ANTI-ESTRESSANTE: Niao € também ter aquela
“doenga” do tipo “ndo fala comigo agora, porque eu tenho que
caminhar até o Leme em 12 minutos” . A{jd entra a necessida-
de do cumprimento da tarefa e da auto-exibigao. Isso € ansie-
dade em alto grau! E pior ainda, estressa 0 amigo que veio
todo alegre para cumpriment4-lo!

- Desintoxicagao - Com alimentagao adequada, sem as pi-
mentas exageradas e os bifes brancos com tanto sal, e mais
fisioterapia, hidroterapia e a fitoterapia (plantas medicinais).

HUMOR ANTI-ESTRESSANTE: Mas também nio € ficar
com a cor branca daquele cantor de “rock” super valorizando
o vegetarianismo. Isto € preocupagdo para a auto-exibicio e,
portanto, grande ansiedade. E também nao adianta ficar
desestressado, mas triste, porque nao foi aquele rodizio e ndo
tomou aquele chopinho delicioso. Esta tristeza também pode
provocar answdade e consequentemente o estresse!

Com oreconhecimento da condig@o -,
de ESTRESSE, nés temos, portanto, ‘\
que reavaliar todos 0s nossos passos
didrios e acreditar que, ao primeiro si-
nal de distiirbio, j4 € bom comegarmos
a pensar no problema. Que nio vale a
pena levar um corte vertical no peito,
com todos aqueles pontos, falar por
um cantinho da boca, torta por um der-
rame, ou mesmo dar para as minhocas »
tudo aquilo que construimos com tanto esforgo e d-,dlcaqao

O presente texto foi preparado pelo Dr. Irineu César Silveira dos | '
Reis para um encarte da Revista VIDA E SAUDE, editada pela |

CASA PUBLICADORA BRASILEIRA. Uma adaptagio e ilus-
tragao da sua Revista Acronautica, 5
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[ GRUMMAN
ALBA TROZ

R

O Grumman Albatroz, equipado
com hélices que emitiam um for-
te e inconfundivel ruido, transmi-
tia para os que estivessem aci-
dentados, perdidos ou necessi-
tando de remocao urgente, uma
clara mensagem de que o salva-

mento estava préximo.

Poucos avioes até hoje podem
ser equipados em versatilidade e
adaptabilidade ao Albatroz, que,
a despeito de algumas limitacoes,
foi dos melhores avides a entrar
em Servico.

Missdo Salvamento por Wilfrid 3+ Hardy, acrilico, 1977, cole¢do Musen Aeroespacial

Albatroz, ao contrario da maioria dos avides
militares, ndo foi fruto do requerimento ema-
nado de alguma organizagfo militar. Foi pro-
jetado e desenvolvido por iniciativa da
Grumman Aircraft Engineering Company, que
viu a necessidade de um novo avido para subs-
tituir todos os anfibios produzidos por ela os JF Duck, J-4
Widgeon, JRF Goose e o G-73 Mallard, este ultimo, apenas
para uso civil - tendo seus estudos iniciais sido custeados pelo
proprio fabricante. Além de reunir todas as qualidades dos
projetos anteriores, 0 novo avido deveria ser capaz de realizar
missdes de Busca e Salvamento (SAR) e transporte

O primeiro protétipo foi de um grande avido anfibio bimotor
de asa alta, todo de metal, com superficies de controle
enteladas. Dispunha de um tanque suplementar sob cada asa,
cuja capacidade podia ser de 100, 150 ou 300 galdes, o que
possibilitava uma autonomia de até 25 horas de v6o. Os moto-
res eram dois Wright R-1820-76, radiais, de 9 cilindros, de-
senvolvendo, 1.425 hp, que acionavam hélices metalicas Ha-
milton Standard, tripas, embandeiraveis e reversiveis. Duas
unidades de JATO (Decolagem Assistida por Jato) podiam ser
instaladas de cada lado, na parte posterior da fuselagem a par-
tir de seu interior, facilitando a tarefa quando o avido estivesse
pousado na dgua. Com flutuadores instalados sob as asas, tam-
bém era possivel armazenar combustivel em seus interiores.
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Dispunha de trem de pouso
triciclo, com os trens princi-
pais retraindo-se nas laterais
da fuselagem; a bequilha, po-
rém ndo dispunha de contro-
le. A asa, nos prototipos e na
versdo A, era dotada de slots
para melhorar a controla-
bilidade a baixas velocidades
e equipada com flaps, além
dos tradicionais ailerons. Ou-
tra caracteristica interessante
era uma porta especial, que
evitava alagamentos quando
estivesse aberta com o avido
na agua. Havia também uma
porta sobre o nariz, para faci-
litar as operagdes de amarra-
gem. Estava equipado também
com uma grande porta sobre a
fuselagem traseira, por onde
cargas da dimensdo de um
motor R-1820 poderiam ser
baixadas para dentro do avido,
que possuia fixadores no piso.
Era tripulado por piloto, co-pi-
loto, mecénico de v6o, radio-
operador, operador de radar/
navegador e quantos especia-
listas em salvamento e em
medicina fossem necessarios
para a missdo. Alternativa-
mente, podia transportar até
22 passageiros e receber até
quatro macas na fuselagem.
Esta configuracédo basicaqua-
sendosofreu alteragdes duran-
te toda a produgdo. Houve
também um segundo protdti-
po - ambos foram pagos pela
Marinha - que os designou
XJR2F Pelican, tendo o pri-
meiro voado pela primeira vez
em 1°de outubro de 1947. Por
um curto espago de tempo, a
Marinha dos Estados Unidos
(USN) pensou em utiliza-lo
para patrulhg maritima; tem-
porariamenté, foram designa-
do PF-1, mas com o advento
de modelos mais capazes
como os P-4 Mercator, P-5
Marlin e P-2 Netuno, desistiu-
se da idéia.

A Grumman, convicta de
que possuia uma aeronave pro-
missora, tratou logo de obter
as primeiras encomendas, e es-
tas vieram da recém-criada
Forga Aérea dos Estados Uni-

Revista Aeronautica

.Grumman,Leroy Randle

Aviador americano, projetista, en-
genheiro aerondutico e construtor de
aeronaves. Nasceu em 4 de janeiro de
1895; em Huntington, Nova York; fa-
leceu em Nova York em agosto de
1987.

Grumman ¢ mais conhecido

por seu talento como projetista e cons-

trutor de aeronaves, no entanto, esquecem-se de que
ele foi, também, um eximio aviador.

Grumman graduou-se em 1916, na Universidade de
Cornell, na cadeira de engenharia e, durante a Segun-
da Guerra Mundial, alistou-se no Servigo Aeronaval.

Em 1920, apds graduado como piloto de provas,
foi designado respensavel pela avaliagdo de todas as
aeronaves em estudo para comporem a frota da Ma-
rinha. Neste mesmo ano, deixou a Marinha para tor-
nar-se projetista e, mais tarde, administrador geral
de produgdo da Loening Aeronautical Engineering Corp.
em Nova York. _

Em 1929, Grumman alugou uma pequena loja em
Baldwig, nas cercanias do Lago Michigan, ingressan-
do -sozinho no mundo dos negécios, produzindo
flutuadores para os hidroavides da Marinha. Dois anos
mais tarde, venceu uma competi¢do para aeronaves
pursuits - antiga denominagdo das aeronaves de caga
- com a primeira aeronave totalmente planejada e
construida por ele, o XFF-1. Esta aeronave, um
“monoplace” equipado com trem de pouso semi-re-
tratil, desenvolvia uma velocidade, em vdo, superior
em 30 milhas por hora, a qualquer outra aeronave da
época. Com um contrato de fabricagdo de 27 dessas
aeronaves, Grumman mudou-se para Bethpage, nas
proximidades de Nova York, dando inicio & produ-
¢do de uma série de aeronaves militares, com grande
aceitacdo pela Marinha Americana e pelo resto do
mundo.

Em junho de 1934, o Grumman JF-2, um anfibio da
Guarda Costeira, atingiu a marca significativa de 194
milhas por hora, refor¢ando o prestigio dos biplanos
navais per ele construidos.

Quando a tendéncia mundial comegou a orientar-
se no sentido da busca de aeronaves mais pesadas, de
maiores raios de a¢do e mais capacidade de carga,
Grumman atendeu aos reclames da época e mergu-
lhou na busca de projetos que atendessem a deman-
da. Surgiu, entdo o G-21, um bimotor anfibio, para
oito passageiros, que encontrou grande aceitagdo no
mercado, tanto para utilizagdo militar quanto civil.

Desde 1946, até a sua morte aos 92 anos, em 1987,
Grumman permaneceu como Presidente da Grumman
Aircraft Engineering Company, recebendo intimeros
prémios, condecoragdes e reconhecimentos pela sua
fantastica contribui¢do para a tecnologia e para a in-
dustria aeronautica mundial, das quais a Medal of
Merir, em 1945, pelos extraordinarios servigos presta-

| dos durante a Segunda Guerra Mundial, e a Daniel

Guggenheim Medal em 1948, que eram por ele julgadas
as de maior valor.

dos (USAF), que foi fundada
em 18 de setembro de 1947,
apos a maior parte do efetivo
aéreo da Forga Aérea do Exér-
cito dos Estados Unidos ter se
desligado deste. A nova Arma
era a unica que dispunha de
fundos para novas encomen-
das no periodo de cortes orga-
mentarios que se seguiu ao tér-
mino da Segunda Guerra Mun-
dial. Uma das mais prementes
necessidades da nova USAF
era substituir seus obsoletos
Boeing SB-17 e SB-29, que
eram utilizados para salva-
mento, Estavam dotados de
um bote suspenso sob a fuse-
lagem, que era langado atra-
vés de para-quedas aos naufra-
gos. Este sistema, porém, ndo
era muito eficiente, pois além
de poder causar sérios aciden-
tes, muitas vezes, o bote caia
distante do local desejado.

Assim, 290 Albatroz
(Albatross em inglés), desig-
nados pela USAF como SA-
16A, foram adquiridos. Possu-
iam um radar de busca AN/
APS-31A instalado sob a asa
esquerda, que depois passou a
ser posicionado no nariz.

Todas essas excelentes ca-
racteristicas eram, no entanto,
prejudicadas por uma séria
deficiéncia. O SA-16A ndoera
capaz de manter-se em voo ni-
velado, quando houvesse uma
pane e tivesse que voar ape-
nas com um motor. O maximo
que se conseguia era uma des-
cida controlada. Esse proble-
ma levou ao desenvolvimento
do SA-16B.

O SA-16A entrou em ope-
ragdo a tempo de participar da
Guerra da Coréia, ao lado de
alguns SB-17 e SB-29 que ain-
da eram utilizados. A primei-
ra unidade a usar o Albatroz
no conflito foi o 3rd Air
Rescue Squadron (ARS - Es-
quadrdo de Salvamento Aé-
reo) da USAF, baseado no Ja-
pdo. Gragas a uma 6tima or-
ganizagdo, muitos pilotos aba-
tidos foram salvos menos de
meia hora ap6s abandonarem
suas aeronaves. No outono de
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1950, os primeiros SA-16A chegaram a Wonson e Seul, na
Coréia, encurtando ainda mais o tempo de resgate. Nessas mis-
soes foram escoltados pelos North American F-51D Mustang
e, adespeito das severas condigoes climaticas e fortes defesas
antiaéreas encontradas em algumas missdes, 66 tripulantes fo-
ram salvos durante a guerra.

Outro grande utilizador do Albatroz foi a Guarda Costeira
dos Estados Unidos (USCG), onde teve uma brilhante e longa
carreira. Entrou em servigo em 7 de maio de 1951, e ali foi
designado UF-1G, custando na época, US$ 59.000,00 por
exemplar. A primei-
ra unidade a opera-
lo foia Estagdo Aé-
rea de Brooklin da
USCG. Apos a
Guerra da Coréia,
varios foram repas-
sados pela USAF e
USN e, em breve,
quase todas as Es-
tacdes continentais,
além do Alasca,
Porto Rico e Havai,
dispunham desses
avides, usados para
_ salvamentos, trans-
feréncia de doentes,
movimentagdo de
equipamentos € su-

11.000 horas e, em 10 de margo de 1983, o ultimo HU-16E
saiu de servigo na USCG, com mais de 500.000 horas de voo.
A Marinha dos Estados Unidos (USN) nunca utilizou esse
avido em unidades maiores que destacamentos. Na USN, ele
foi usado como avido orgénico de bases, para o abastecimento
de bases em locais ou linhas remotas, eventuais salvamentos e
para treinamento de navegadores. Esses avides foram desig-
nados UF-1T e eram capazes de acomodar até 6 alunos. Os
SA-16A também foram utilizados em apoio a missdes milita-
res da USN no exterior. Na USN, foram inicialmente designa-
dos UF-1 e de-
pois HU-16C.
. Alguns, para trei-
= ' namento de pilo-
tos, com esquis
no trem de pou-
SO0, passaram a
ser designados
TU-16C e LU-
16C.

A fimdesolu-
cionar o proble-
ma da impossibi-
lidade de manter
a altitude quando
em vOo mono-
motor, a Grum-
man desenvolveu
o SA-16B, au-

primentos para vitimas de terremotos € soterramentos, assis-
téncia a aeronaves perdidas, além de um, que recebeu um ra-
dar de visdo lateral aerotransportado (Slar), para controle de
poluentes. Posteriormente, vérios da versdo B foram recebi-
dos e, com a padronizagdo de designagdes em 1962, estes pas-
saram a HU-16E. Testes indicaram uma vida util de 19.000
horas para o Albatroz. Ficou estabelecido um patamar de
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mentando a envergadura da asa, que passou de 24,38m, para
29,46m, acrescentando-se uma se¢do adicional nas laterais
externas das naceles dos motores. No lugar dos slots, na segdo
externa de bordo de ataque foi instalada uma camara, baixan-
do a velocidade de estol para 64 nds. Cauda, ailerons e flaps
tiveram sua area aumentada; novos avidnicos foram incorpo-
rados e radios MF/HF/UHEF e interrogadores ficaram disponi-
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veis. Duzentos e quarenta e uma unidades da versdo 4 foram
convertidos em B, e 21 novos foram produzidos e denomina-
dos, respectivamente na USN e USCG, de UF-2 e UF-2G,
sendo posteriormente designados HU-16D.

Outra modificag@o que aumentou ainda mais a capacidade
do Albatroz foi a adi¢do de um esqui retratil sob a quilha da
fuselagem, numa modificagdo conhecida como Trifibio, e que
incorporava também pequenos esquis afixados aos flutuadores.
Assim equipado, na realidade, o avido podia operar em pistas,
lama, &gua, neve e
gelo; cento e cin-

equipado com um radar de busca e deteccio AN/APS 88 no
nariz, um detector de anomalias magnéticas na cauda, além
de sistemas de langadores de sonoboias, marcadores, detectores
de ruidos e sinalizadores acusticos. Uma luz de busca, com 70
milhGes de candelas, foi instalada sob a asa direita, além de
dois pilones sob cada asa, que podiam receber variados tipos
de torpedos, foguetes, minas e cargas de profundidade. Outra
versdo, o HU-16B/R-1820-82, a ultima a ser produzida, in-
corporava motores de 1.525 hp, em capotas melhoradas. Ape-

nas 16 foram

construidos.

quenta e quatro fo-

Adicionalmente,

ram assim equipa-

no Japdo, apenas

dos.

No conflito deo
Sudeste Asiatico, o
Albatroz teve tam-
bém importante atu-
acdo. Trés HU-16B
do 31rd ARS chega-
ram a Da Nang, no
Vietnam do Sul, em
junho de 1964 e,
posteriormente, ou-
tros do 33, 36 e 37
rd ARS foram base-
ados na regido. Al-
guns operavam a
partir da Tailandia,
para apoiar as ope-

um, denominado
UF-XS, dotado
de mais dois
motores R-1820
e duas turbinas
em uma carre-
nagem dorsal,
destinadas a au-
mentar a susten-
tagdo através de
flaps especiais,
foi modificado,
a fim de partici-
par do projeto
do hidroavido
turboélice Shin-
Meiwa PS-1.

racdes no Laos e
Cambodja. Dois,

Varios paises
usaram o Alba-

equipados com radi-

troz nas variadas

os adicionais, foram
como Postos de Co-
mando Aerotrans-
portados coorde-
nando os salvamien-
tos, mas foram subs-
tituidos pelos HC-
54 Rescue-masters,
mais equipados.
Logo concluiu-se
que 0 pouso na agua
ndo era o método
mais adequado para
salvamentos, pois

versdes. A Ale-
manha operou
8., a Argentina
7., o Brasil 14,
o Canada 14
(CRS10110);0
Chile 6., a Chi-
na Nacionalista
17; Espanha 25;
Filipinas 12; Ja-
pdo 6; Grécia

15; Indonésia
15; Italia 12;
México 14; No-

eram impraticaveis
com ondas de mais
de 1,65m de altura,
além de demorarem
muito. Assim, o
HU-16B fez sua ul- 8.

#

superior) e o JFR
mente empregados pela Avie

Como ancestrais mais antigos do Atbatroz, o G44 "Widgeon” (foto

‘Goose” tiveram grande aceifagdo e foram larga-
cdo Naval norte-americana. No Brasil,
perados militarmente, tivemos 14 "Widgeon,” no periodo 1942/

ruega 20; Pa-
quistdo 4; Peru
S; Portugal 3;
Tailandia 7;
Venezuela 5. O
Chile, a Es-

tima missdo de sal-
vamento em 30 de
setembro de 1967, sendo substituidos por helicoptero Sikorsky
HH-3.

Uma versdo para guerra anti-submarino, destinada a ser
oferecida através de Programas de Assisténcia Militar a na-
¢des amigas, também foi desenvolvida. O SA-16B/ASW foi
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panha, a Grécia,
a Noruega, o
Peru e a Tailandia operaram também a versdo ASW. Um
Albatroz, que pertenceu @ China Nacionalista, foi abatido por
avides MIG 17. também utilizado pela Guarda Nacional dos
Estados Unidos e pela Reservada USAF, o ultimo Albatroza
ser retirado de servigo das Forgas Armadas daquele pais foi ¢



HU-16B, baseado em Guantanamo Bay, Cuba, em 13 de agos-
to de 1976. Os ultimos em servigo militar foram os operados
pela Forga Aérea grega.

Cumprindo acordos firmados com a Organizagdo de Avia-
¢do Civil Internacional (OACI) que estabelecem que os signa-
tarios devem prover servigos de SAR para o transporte aéreo,
foi criado pela Forga Adérca Brasileira o 2° Esquadr@o do 10°
Grupo de Aviagdo, em 6 de dezembro de 1957, através da
Portaria n° 60/GM2. A nova unidade foi baseada na Base Aé-
rea de Sdo Paulo, em Cumbica, e foi dotada de 14 avides
Albatroz da versdo SA-16A que, durante suas carreiras, foram
redesignados SA-16, M-16 e S-16. Esta unidade foi também
equipada com helicépteros Sikorsky UH-19. Desde 1951, ti-
nhamos na FAB avides SB-17, que também executavam mis-
sdes de salvamento.

Os SA-16A do 2°/10° GAV executaram sua primeira mis-
sdo em 28 de outubro de 1958 e a ultima em agosto de 1980,
marcando presenga em todo o territério nacional, operando
24 horas por dia, sob condigdes meteoroldgicas muitas vezes
desfavoraveis, com grande sacrificio de suas tripulagdes. Re-
alizando missdes de salvamento, remogdes, assisténcia a cala-
midades e auxilio a aeronaves em dificuldades, a FAB perdeu
em acidentes o FAB 6536, em Porto Alegre (1959); o 6539,
em Itacaja (1979); o 6540, em Florian6polis (também em
1979); e 0 6541, em Manaus (1977). Poralguns anos, 0 2°/10°
- GAV ficou baseado em Florianépolis.

O 6534 foi preservado no Museu Aeroespacial do Campo
dos Afonsos, onde teve a matricula 6529 pintada na cauda,
com reconhecimento ao avido que realizou uma das mais im-
portantes missdes SAR no pais, em 20 de margo de 1962. O
verdadeiro 6529 foi sucateado.

Os SA-16A, foram substituidos pelos Embraer SC-95 Ban-
deirante. Quatro receberam matriculas civis e ficaram muito
tempo ao ar livre no Campo do Marte, até que foram sendo

gradualmente adquiridos. Consta que todos serdo recupera-
dos, possivelmente, para uso no exterior.

No meio civil, o Albatroz ndo encontrou 0 mesmo sucesso
que na carreira militar.

Alguns foram inicialmente operados pelo Departamento de
Interior do Governo americano, para assisténcia a ilhas remo-
tas, sendo esse servigo transferido mais tarde para as compa-
nhias privadas.

A Chalks e a Antilles Air Boats operaram alguns no Caribe.
Os da primeira, voltaram & Grumman em 1979, onde foram
dotados de hélices auto-embanderaveis e tiveram alguns me-
lhoramentos, como acomodar 28 passageiros. Seus elevados
custos de operagdo, entretanto, em relagdo ao pequeno nime-
ro de passageiros que podiam transportar, fez com que logo
fossem retirados. Estes avides modificados foram designados
pela Grumman como G-11. Tentativas de se instalar motores
turboélice também ndo alcangaram éxito e, apenas um, rece-
beu turbinas Rolls Ryce Dart MK 510 de 1.740 shp; também
este ndo chegou a entrar em uso.

CARACTERISTICAS DO
GRUMMAN HU-16B ALBATROZ:

Envergadura: 29,46m; Comprimento: 19,15m; Altura:
7,87m; Peso Vazio: 10,380 kg; Peso Maximo: 13,768 kg;
Motores: 2 x R-1820-76A-94 de 1.425 hp; Velocidade Ma-
xima: 380 km/h; Teto de Servigo: 7.165m; Alcance: 5.575
km; Combustivel interno e externo: 5.236 1.; razdo de
subida: 1.170 ft/min.

Luiz Carlos Fernandes de Souza Filho
Piloto Civil e Historiador

A geracdo atual dos “anjos da guarda” é composta, basicamente de HC-130 Hercules e por helicépteros
HH-3 (Sikorsky S-61R).

24 —
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sechegarés,
nao
passaras... o

ou, 0 que heuve com 0 meu Mt @

Os computadores vieram para resolver todos
0S Nossos problemas...que antes ndo tinhamos 1.

mas

Os mais chegados aos computadores ja estdo ficando nos dias Uteis, vdo se abrir no dia 1° de janeiro de 2000, um
de olhos arregalados com o que os técnicos chamam de sdbado, pensando que estdo em 1900, que € uma terga-
Apocalipse do final do século. Acontece que todos os feira, dia util;
computadores, mesmo os das grandes , - Se vocé for dar um telefonema para um
empresas, foram programados para S~ parente distante, tipo DDD, entre 23 e 1h do
atualizarem suas datas auto- a2 a i dia 1°, a Companhia vai lhe mandar um
maticamente; vocé liga o seu N boa conta com a duragdo de 100 anos!
computador e 14 estd a hora - Se vocé for ao aeroporto e
certa, o dia, més e ano. J4 - procurar a sua reserva, vai
reparou que o ano vem - descobrir que o seu avido ja saiu
escrito apenas com dois ; _ e ja chegou desde 1900! Logo,
digitos? O que acontecera . asua reserva foi cancelada e
na manhd do dia 1° de | vocé terd uma pequena multa.
janeiro de 2000? L& fora / J Isto sem considerar os com-
estard um sol maravilhoso, que | putadores de bordo, que
por sinal, ndo poderemos ver por calculam os tempos de
causa da ressaca do “reveillon”. navegacdo, e vdo endoidar
Mas os que dormiram cedo e ~ na “Noite do Apocalipse”;
estiverem sonhando em ir a _% - Ascontas que vencem
Internet para saber das ultimas | em dezembro e que serdo
novidades vd@o ter uma bela cobradas em janeiro, ja
surpresa. O seu micro, super virdo com juros demorade
competente, estard acusando a 100 anos. Ndo se preo-
data de 01/01/00, ou seja 1° cupe; as filas nos postos

de janeiro de 1900! \ . 8 | U 1. de reclamacdo lhe serdo
Pode ser que para alguns S~ = b= T =l justas e longas, mas
ndo faca qualquer diferenga, S sempre haverda aquela
mas vamos dar uma olhada no Mundo: senha...
- Seus cartdes de banco serdo todos rejeitados, porque - No comércio, os lotes de mercadorias serdo todos
ndo entenderdo a data de validade até o ano 1900; rejeitados, porque estardo com as datas de validade vencidas

- Os cofres dos bancos que sdo abertos automaticamente  hd 100 anos;
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- As montadoras de carros, onde as pegas sio fabricadas
conforme as datas de vencimento dos estoques, estardo
loucas procurando cumprir o atraso centendrio;

- As seguradoras errardo nos célculos das caréncias e
dos prémios, pois passam a distribuir bonus aos segurados,
por acharem que eles ndo usam suas apélices ha quase um
século.

O fato € que nenhum programador da década de 70
jamais pensou que seus primeiros programas fossem chegar
ao ano 2000. Tudo estava tdo longe, eles justificam e,
naquela época, o custo da memoria era alto, e uma economia
de dois digitos representava milhares de ddlares. Todos
acharam que seus programas estariam obsoletos bem antes
do ano 2000.

Apesar de os precos das memorias terem desabado, o
habito dos dois digitos permaneceu e milhdes de linhas
de programas, registros de dados e todas as
suas coOpias ficaram apoiados
nesse verdadeiro “bug’

Hoje ja se sabe que nio
ha milagres nesta cor-
recdo; seré preciso
reler linhas e linhas
de programas em
busca de referén-
cias a datas, e
corrigir uma a

uma.
Ja se sabe tam-
bém que, no

mundo, 50% das
empresas ja co-
nhecem o tama-
nho do problema.
Cerca de 30%
estdo avaliando
custos, mas menos
de 10% ja come-
caram a pensar no
assunto. Sé que
faltam pouco mais de 2

anos apenas; quase 35 meses e menos do que 153 semanas;
pouca mais de 820 dias.

Como exemplo, empresas de assessoramento j& estdo
atualizando cerca de 10 milhdes de linhas de codigo de
algumas companhias. Um trabalho de 10 milhdes de reais.
Dos nossos reais! Uma outra pediu 35 milhdes de reais
para corrigir cerca de 35 milhdes de linhas.

AGORA E COM A GENTE

Nds, pobres mortais, que com grandes sacrificios
conseguimos comprar 0 N0sso micro, vamos fazer o teste
do século; nés e mais 80 milhdes de colegas:

- Primeiramente, para vocé ndo fazer mais bobagem além
das necessérias, faca o teste com o seu Guru ao lado; assim,

26 —

se vocé “perder” arquivos ou mesmo todo-o seu “rigido”,
ele ir4 colocar tudo novo novamente;

- Na posi¢do do “prompt” - C:> - digite o comando date.
O computador deve exibir a data atual e lhe pedird uma
atualizag@o. Altere a data para 31 de dezembro de 1999;

- Digite agora o comando #ime. O computador vai exibir
o0 hogério. Vocé deve mudar a hora para 23:59 h. Com isso,
o computador pensaré que vocé estd a um minuto do ano
2000;

- Desligue o seu micro;

- Espere uns dois minutos e ligue a maquina novamente.
Depois de um monte de firulas, vocé estard de novo no
prompt; digite, entdo, o comando date. Vire de costas, ( a

sua cadeira € de rodinhas? entdo € mais

facil), reze para o santo preferido
e, DE'-REPENTE, olhe para

a tela. Sera fantastico se

ali estiverescrito a data

1° de janeiro de

2000! Vocé pode

se considerar
um profissio-

<

nal!

- Por in-
crivel que pa-
reca, alguns

computadores ja

¢ testados apresen-
tam a data de 4 de

janeiro de 1980.

Claro que isso afe-

tarad seus programas

que fazem cépias de
seguran¢a de arqui-

vos, antivirus e tudo o

mais que envolve data.
Para corrigir isso,

peca ao seu Guru, (ndo

se atreva sozinho), que
examine arquivo por
arquivo eem cada um corrija

as datas erradas.

O Microsoft Access pode falhar com o ano 2000. Os
usudrios do Microsoft Excel podem ficar tranqiiilos até
2019. Os sistemas MS-DOS, Windows 3.1 e o Windows
95 devem estar bem até o ano 2108. Nos € que ndo
estaremos...

- Ah! Sabe aquele Guru que estava ao seu lado? J4 foi
embora? Que pena! Quem voltard o sistema para a data
atual? Lembra que estdvamos apenas fazendo um teste?

De qualquer maneira, h4 um programa que corrige
estas datas na Internet, no enderego www.rightime.com. E
lembre-se:

Jorge Longuinho
Cel. Av. R/R
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Il GUERRA MUNDIAL

e, sobretudo, de humanidade.
Esta é a histéria de um deles...

Na mente e no coragao dos verdadeiros combatentes nao existe édio, mas
sim, amor a patria, profissionalismo e determinagao.

Inadmeros foram os episddios, durante a Segunda Grande Guerra, nos quais
o reconhecimento do valor do inimigo deu origem a atos de respeito, lealdade

ia 20 de dezembro de 1943 era um
tipico dia de inverno britanico,
encoberto e frio, quando Charlie L.
Brown alinhou seu avido para a
decolagem. Era a primeira missdo de
combate desse jovem de 21 anos como
comandante de aeronave subordinado ao 379° Grupo de
Bombardeio. O alvo era uma fabrica de FW-90 em
Bremen, na Alemanha. Ele e sua tripulagdo,
companheiros de farra no bar YE OLDE PUB, tornar-
se-iam participantes de um evento, provavelmente
inédito, na guerra sobre a Europa - missdo essa que
permaneceria envolta em mistério por muitos anos.

Revista Aeronautica

O bombardeio comegou sua investida de ataque ao
alvo, de duragdo de 10 minutos, a 27.300 pés de altitude,
com uma temperatura de ar exterior de menos 60° C. O
fogo antiaéreo era intenso e impreciso. Antes mesmo de
langar suas bombas, o B-17 do Ten. Brown foi atingido,
estilhagando o plexiglas do nariz arrancando o motor n°
2 e danificando seriamente o motor n° 4 - este tinha que
ter sua poténcia constantemente reduzida para evitar
overspeed de hélice - e ainda causando danos inde-
terminaveis aos controles. Abandonando a corrida para
o alvo, o Ten. Brown estava incapacitado de permanecer
em formag@o e iniciou uma dispersao.

Quase que imediatamente, o solitario e capenga B-17



sofreu uma série de ataques de doze dos quinze BF-109
eFW-190, ataque este que durou por mais de 10 minutos.
O motor n°® 3 foi atingido e produzia apenas metade da
poténcia. Os sistemas de oxigénio, hidraulico e elétrico
foram danificados, e os controles respondiam
parcialmente aos comandos. Devido ao intenso frio, as
onze metralhadoras de defesa do bombardeiro tiveram
sua capacidade reduzida a apenas duas metralhadoras
da torre e uma do nariz. O artilheiro da cauda foi morto
e todos da tripulagdo, com exce¢do de um, ficaram
incapacitados por ferimentos e pela exposi¢do ao ar
gelado. O Ten. Brown foi atingido no ombro direito por
um fragmento.

Charlie Brown percebeu que a Unica maneira de
sobreviver a esta batalha desigual era partir para a
ofensiva. Toda vez que uma ala de atacantes se
aproximava, ele os aproava tentando acerta-los com a
capacidade de fogo restante. A ultima coisa da qual o
Ten. Brown se lembrou antes de desmaiar por hipoxia
foi que, ao reverter uma curva, entrou no dorso e, ao
olhar para cima, deparou com o chédo. Milagrosamente,
recuperou a consciéncia
quando seu B-17 estava

debriefing foi classificado como secreto e permaneceu
desta forma por muitos anos. O Ten. Brown completou
suas missdes de combate, terminou a faculdade, aceitou
uma comissdo regular e serviu no Departamento de
Investigagdes Especiais e em outro departamento da
Forca Aérea, até completar seu tempo para ir para a
reserva. Hoje ele vive em Miami, Florida, onde fundou -
sendo seu atual Presidente - um Centro de Pesquisa de
Energia e Meio Ambiente.

A imagem do estranho encontro com o BF-109, no
entanto, permaneceu na memoria do Tenente Brown. Em
1986, iniciou uma busca atras deste estranho piloto.
Finalmente, em 1990, o ex-Primeiro-Tenente Franz
Stigler, agora vivendo no Canada, respondeu a um
anuncio publicado em um periddico para pilotos de caga
alemdes. Comparando o tempo decorrido, o lugar e as
caracteristicas da aeronave, concluiu que ele era o
cavalheiro que permitiu que Brown e sua tripulagéo
sobrevivessem. Como ndo poderia deixar de ser, Stigler
e Brown tornaram-se grandes amigos.

Naquele dia de
dezembro de 1943,

amenosde 1.000 pésde
altura.

Ainda parcialmente
tonto, Brown iniciou

havia duas boas razdes
para que Stigler tivesse
abatido o B-17. A
primeira delas é que

uma suavtz subida de f"‘@fiame’n fe d 7! CH Y a z‘Ofnar logo' cedo'ele havia
recuperagdo com seu abatido dois bombar-
Ginico motor na poténcia de um combate. S "3 aeviveu deiros quadrimotores e

total. Com  trés
tripulantes severamente
feridos a bordo, ele
rejeitou abandonar o

devido a um

faltava apenas um para
que ele conquistasse a
Cruz dos Cavaleiros.
Segundo, é que sua

b}

o de

- o

decisdo de ndo abater o

avido ou fazer um pouso
forgado. A alternativa
era uma ténue chance de alcangar o Reino Unido.
Enquanto se esforgava em pilotar o bombardeiro
seriamente danificado em diregdo a Inglaterra, olhou pela
janela direita e percebeu um BF-109 voando em sua ala.
O piloto acenou e cruzou a proa do B-17 determinando
um pouso na Alemanha, coisa que o Ten. Brown recusou.
Ap0s escolta-lo por varias milhas por sobre o Mar do
Norte, o piloto da Luftwaffe prestou uma continéncia
abandonando a formagdo e desapareceu. Por que ele ndo
os abateu? A resposta permaneceria um mistério por
muitos anos.

O B-17 completou sua travessia por mais 250 milhas
envolto em uma agitada tempestade no Mar do Norte,
até que pousou em Seething, proximo a costa da
Inglaterra, na Base do 448° Grupo de Bombardeio, que
ainda n3o tinha voado sua primeira missdo. A tripulagdo
fez um debriefing sobre a missdo, incluindo o estranho
encontro com o BF-109. Por razdes desconhecidas, o

avido de Brown paderia
leva-lo a Corte Marcial se o fato fosse descoberto, por
ser considerado uma grave ofensa a Alemanha nazista.
Ele considerou essas circunstancias enquanto voava em
formagdo com o B-17, naquele momento o avido mais
danificado ainda voando que ele j4 tinha visto. Ele podia
ver os feridos a bordo e pensou: Eu ndo posso matar
estes quase mortos, preferiria arremessar-lhes pdra-
quedas.

O ato de cavalheirismo de Stigler foi merecidamente,
apesar de tardio, homenageado por vérias organizagdes
militares nos EUA e exterior. Por outro lado, Charles
Brown ndo foi condecorado por seu heroismo na
Alemanha, fato que nunca foi oficialmente registrado
pelo 448° Grupo de Bombardeiro para os superiores do
Tenente Brown.
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“NATUREZA”. Tela de Nilton Mendoncga, -
vencedor do Prémio de Viagem

N. Resinetti, com o seu quadro
“MADRE THEREZA”, ganhou uma
das Medalhas de Prata.

“MARINHA”. A pintura de
C. Malheiros, recebeu
a Medalha de Ouro.
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Comemorando mais uma SEMANA DA ASA, o Clube de
Aerondutica, através de seu Departamento Cultural, realizou
o seu Saldo de Pinturas. Com vistas a aumentar o
entrelagamento com o circulo de artistas
cariocas e o numero de participantes a
Comissaorealizadora do evento
resolveu , este ano, abrir as
inscri¢des com tema livre, e ndo
como nos anos anteriores onde o
tema aeronautico era mandatorio.
Desta forma tivemos, ndo sé um
nimero recorde de inscrigdes (60)
como, também, um incremento na
qualidade dos trabalhos apresentados,
0s quais fizeram o sucesso do evento,
que ja se tornou tradicional na cidade.

A comissdo julgadora foi formada
pelos seguintes artistas plasticos pro-
fissionais: Arakem Hipolito da Costa,
Eduardo Camdes, J. Longuifio e Paulo
Marinho, e presidida pelo Presidente do
Clube de Aeronautica, Maj.-Brig.-do-Ar R/R
Umberto de Campos Carvalho Netto.
Relagdo dos artistas premiados:

- Prémio de Viagem Transbrasil - Nilton.
Mendonga - “Natureza”

- Medalha de Ouro - C. Malheiros -
“Marinha”

- Medalha de Prata - N. Resinetti - “Madre
Thereza”

- Medalha de Prata - Silvia Coelho - “Natureza”

- Medalha de Bronze - Nira

Francalacci - “Cadeira de
Vime”

- Medalha de Bronze -
Carmem Flora -
“Bailarina”

- Medalha de Bronze - Will -
“Recordacio”

O Prémio de Viagem
constou de uma passagem de
ida e volta, com direito a
acompanhante , para Orlando,
Florida, nos Estados Unidos.

Foram conferidas ainda 10
Mengdes Honrosas e todos os
participantes receberam um
elegante Certificado de Parti-
cipagdo como lembranga do
acontecimento. _

Ao coquetel, que foi uma
gentileza do LIDADOR,
dentro da sua politica de apoio
a eventos de cunho cultural,
contou com a presenga, além L

dos artista e seus convidados,  Na foto, por ocasido da cerimonia de premiagdo, vemos (da esquerda para a
dg wl . grar(’ide tm(lime_rot de  direita) : o artista Nilton Mendonga, vencedor do Prémio de Viagem oferecido
arRAISELE A S A IS, pela TRANSBRASIL; O Sr. Carlos Alberto F. de Carvalho, representante daquela

lizaga .
gir;?sg?oli?ri%go f;/;x?)tg;no empresa e o Cel. Jorge Longuino, do Departamento Cultural do Clube de
Y ’ Aeronauitica.

com a colaboragdo de Daura
Ramos Rocha.

Outra tela premiada
com Medalha de
Prata: “NATUREZA”,
da artista plastica
Silvia Coelho.
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A DETERMINACAO
QUE O ESPORTE
ESTIMULA

Durante a Décima Paraolimpiadas (olimpiadas
para paraplégicos), 0 Sargento do Exército Ame-
ricano, Dana Bowman, o unico com as duas pernas
amputadas, vence a prova de precisdo de saltos em
para-quedas.

TAC RN MioSaiad B 10 matagimsione Jart i

Atengao, amantes do v6o a vela: 0 DAC ja estd com tudo pronto para comegar a distribui¢ao de 24 motoplanadores Ximango
0 km! A partir dos préximos meses, varios aeroclubes serdo contemplados, podendo, assim, proporcionar aos seus associados
o gosto pela arte de voar de uma maneira bastante romantica e, sem duvida, a um baixo custo.

Os nordestinos ja podem se preparar,
pois os primeiros aeroclubes que vio
receber os Xjmango sdo o de Ilhéus e o
de Pernambuco. Nas proximas edi¢des do
DAC Noticias publicaremos outros
aeroclubes contemplados.

Vale lembrar que os motoplanadores
Ximango, provenientes de um convénio
entre 0 DAC e a Empresa Aeromot, serdo
distribuidos até o final de 1998. Assim,
com o auxilio na instrug@io profissional
deste equipamento, o DAC cumpre mais
uma vez a missdo de apoiar e desenvolver
as atividades aerodesportivas junto aos
aeroclubes brasileiros.

Bons ventos !...
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PARA SABER COMO A INFRAERO E IMPORTA

[

Infraero quer dizer Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuaria.
Seguindo esta pista, vocé descobre que ela projeta, constroi, amplia,
moderniza, opera e administra 0s principais aeroportos brasileiros.




NTE PARA 0 BRASIL, AQUI VAI UMA PISTA.

Infraero: 23 anos, 10.000 empregos diretos, dezenas de aeroportos e
mais de uma centena de instalacGes de apoio a navegacao aérea, colo-
cando o Brasil na rota da modernidade do transporte aéreo mundial.

INFRAERO

AEROPORTOS
BRASILEIROS




m ECONOMIA:

o

A globalizacao pode conviver com o nacionalismo?

STAMOS TESTE-
MUNHANDO
HOJE o triunfo dos
mercados - n3o do
capitalismo. Essa
distingdo é critica. O
capitalismo, estrita-
mente definido,
pressupde a existéncia da propriedade
privada e da legitimidade dos lucros.
Mas a existéncia da propriedade
privada ndo garante o crescimento
econdmico ou a inovagio tecnoldgica.
Pode apenas garantir a permanéncia no
poder de uma elite econdmica e uma
aristocracia social, por meio de um sis-
tema de privilégios privados e
franquias comerciais arraigado. A
sociedade de mercado inevitavelmente
engloba o capitalismo se, por esse
termo, entendermos a propriedade
privada amplamente difundida. Mas
ela vai muito além do capitalismo.
Implica a abertura a concorréncia, as
transformagdes constantes e a ameaga
de que os vencedores de ontem possam
vir a ser os perdedores de amanha, e
vice-versa.

Esse é o i‘?rocesso caotico reinante,
cada vez mais, na maioria dos paises.
Isso ndo significa que os governos
tenham abandonado suas responsa-
bilidades economicas. Vista histori-
camente, a crenga no “mercado”’ ¢
simplesmente a mais recente expressao
da ideologia dominante na ultima
metade do século XX, que nao ¢
capitalismo nem comunismo, e sim
crescimento econdmico. Espera-se dos
£OVernos que garantam o crescimento
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econdémico, como meio de elevar o
padrdo de vida e o bem-estar de seus
cidaddaos. No decorrer das décadas,
diferentes lideres politicos pelo mundo
afora vém seguindo caminhos
diferentes - comunismo, keynesia-
nismo, diversas linhas de socialismo e
economias controladas - para chegar
a essas metas.

O que os governos reconheceram,
agora, é que outras estratégias
fracassaram ou foram superadas por
tendéncias mais poderosas.

A mais 6bvia dessas tendéncias € a
draméatica queda de custos das
comunicagdes e dos transportes, a
expansdo comercial e o crescimento
das mmnltinacionais. O resultado disso

Espera-se dos governos que
garantam o crescimento
econdomico, como meio de
elevar o padrdo de vida e o
bem-estar de seus cidaddos.

€ que, cada vez mais, os paises se véem
a mercé de forcas globais sobre as
quais podem influir muito pouco,
quando podem. As multinacionais e os
investidores internacionais cons-
tantemente avaliam os diferentes
paises para identificar as melhores
oportunidades de investimentos ou
vendas. Os governos podem, teori-
camente, controlar ou proteger suas
sociedades contra essas forgas
externas. Mas se exercerem esses
poderes de maneira muito enérgica ou

pouco responsavel, impondo restri¢des
comerciais e aos investimentos ou
gerando inflagdomacica, vao sacrificar
os beneficios dos fluxos globais de
capital e tecnologia.

Em nenhum lugar esse dilema se
apresenta mais claramente do que na
América Latina. Desde o inicio dos
anos 80, mais e mais paises adotaram
reformas de mercado: abertura
comercial, privatizagdo de industrias,
combate a inflagdo. Em todos esses
paises, essas novas politicas visam
reverter décadas de controle cen-
tralizado, mercados cartelizados ou po-
liticas comerciais e de investimento
restritivas. Mas, apesar das mudangas
efetuadas, os resultados tém sido - na
maioria dos paises - bastante modestos.
Num artigo publicado recentemente no
periddico americano Foreign Affairs,
o economista Sebastian Edwards, da
Universidade da Califérnia, em Los
Angeles, tragou uma descrigdo de
algumas dessas decepgdes.

Entre 1991 e 1996, o PIB cresceu
em média 3,1% na América Latina e
no Caribe, menos do que na Asia
oriental oudoqueo indice de 3,4% ao
ano que o Banco Mundial calcula ser
necessario para reduzir a pobreza.

Os investimentos estrangeiros na
América Latina continuam insufi-
cientes. Segundo Edwards, atingiram
seu pico em 1994, quando alcangaram
1,4% do PIB. Contrastando com essa
cifra, os investimentos estrangeiros na
Asia oriental vém sendo superiores a
3% do PIB todos os anos desde 1993.

Os paises latino-americanos tém
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sido menos bem-sucedidos nos
mercados de exportacdo do que os
asiaticos orientais. Em 1980, América
Latina e Asia oriental tinham sctores
comerciais (exportagdes mais
importagdes) equivalentes a mais ou
menos 30% de seus PIBs. Em 1995, a
Asia oriental ja ultrapassava a marca
dos 50%, enquanto a América Latina
continuava com cerca de 30%.
Como sugerem essas cifras, a
ado¢do do “mercado” ndo constitui
garantia de éxito. O interessante ¢ que
a América Latina cresceu mais
rapidamente nos anos 60 e 70, quando
amaioriados paises opunharesisténcia
ao comércio aberto e as politicas de
investimento. (Entre 1965 e 1980, o
crescimento do PIB latino-americano
atingiu a média de 6%, segundo
Edwards.) Sera que isso significa que
a promessa do mercado € falsa? Na
verdade, ndo. Nos anos 60 e inicio dos
anos 70, a América Latina beneficiou-
. se do rapido crescimento do mundo
desenvolvido, que lhe garantiu fortes
mercados de exportagdo. E, no final
da década de 70, seu crescimento foi
sustentado por gigantescos emprés-
timos contraidos em bancos estran-
geiros - empréstimos estes que foram,
imprudentemente, utilizados em
grande parte para consumo e que
terminaram provocando a crise da
divida dos anos 80. O que a América
Latina ganhou em crescimento nos
anos 70 pagou em crescime:to lento
ou em estagnagdo na década de 80.

CETICISMO - A pergunta mais
importante € por que os paises latino-
americanos continuam atrasados em
relagdo a seus equivalentes asidticos.
Uma razdo ¢ o ceticismo dos inves-
tidores - esfrangeiros e nacionais -
quanto a continuidade das reformas.
Eles conhecem o legado do passado e
se perguntam se poderéd ser superado
facil e permanentemente. Edwards
escreve que investimentos estrangeiros
escassos resultam da impressdo de que
as regras de investimento de longo
prazo continuam instdaveis na América
Latina. Nos ultimos anos, alguns
paises latinos - o Brasil incluido - tém
recebido um fluxo de investimentos
estrangeiros muito maior. O que esta
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em questdo € se eles podem se
sustentar e se essa atitude dos
investidores estrangeiros ndo iré
mudar.

Todos os paises em via de desen-
volvimento - mas especialmente os
latino-americanos - sofrem os efeitos
de um dilema comum. Quase
inevitavelmente, as reformas de
mercado exercem efeito tumultuador,
porque desalojam industrias e politicas
implantadas ha muito tempo. De modo
geral, as populagdes dos paises latino-
americanos vém tolerando esses
incOmodos, nos ultimos anos, em

...se os beneficios previstos ndo
se concretizarem em tempo
suficientemente curto, pode
ocorrer uma reagdo publica

contrdria as reformas...

fungdo da promessa de que as mu-
dangas suscitariam o aumento do
crescimento, dos empregos e das
rendas. Mas, se os beneficios previstos
ndo se concretizarem em tempo
suficientemente curto, pode ocorrer
uma reagdo publica contrédria as
reformas, pondo em perigo o préprio
processo de transformagao.

Ou o governo pode tentar estimular
o crescimento artificialmente, por
métodos que acabem dando para trés.
I[sso ja aconteceu no México e na
Argentina.

A medida que os paises se
uproximarem economica-
mente, precisario aperfeigoar
seus meios de trabalhar em
conjunto. '

TOLERANCIA - Isso significa
que as tedricas vantagens econdmicas
do mercado ndo vao se concretizar sem
um clima politico propicio. Para gozar
dos beneficios do mercado, os paises
precisam de um consenso politico a
seu favor - e precisam se dispor a
tolerar as imperfei¢des do mercado. Na

América Latina, esse consenso nio é
firme. Um clima politico adequado
também € importante num segundo
sentido. A medida que os paises se
aproximarem economicamente,
precisardo aperfeigoar seus meios de
trabalhar em conjunto. A Histéria do
ultimo meio século rnostra que essa
cooperagdo aumentada tem ocorrido,
de modo geral, por meio de orga-
niza¢des como o Gatt (Acordo Geral
de Tarifas e Comércio), o Fundo
Monetario Internacional e o Banco
Mundial. Mas o fato de isso ter
acontecido no passado ndo garante que
vé acontecer no futuro.

O importante ndo sdo apenas as
normas, os procedimentos e o0s
costumes necessarios para lidar com
volumes crescentes de transagdes
previsiveis - fluxos de produtos,
servigos, tecnologia e capitais de
investimento. Igualmente importante é
o clima de confianga e cooperagdo
necessario para se lidar com os
imprevistos - crises financeiras,
criminalidade internacional e quebras
tecnoldgicas internacionais que podem
vir a afetar muitos paises. A grande
questdo € se a integragdo econdmica
movida pelo mercado estd se
adiantando a capacidade politica de
paises que tém culturas, histdrias e
interesses diferentes para resolver
problemas comuns. Meio século atrés,
a economia global podia ser descrita,
acertadamente, como sendo composta
pelos Estados Unidos e pela Europa,
com a América Latina, a Asia € a
Africa desempenhando papéis
pequenos. Hoje, issoja ndo € verdade,
e uma das grandes diividas em relagdo
ao século XXI € se a crescente
interdependéncia econdmica podera
coexistir com o nacionalismo.

Robert J. Samuelson

“Reprodug¢do autorizada da revista
Exame edi¢do 640, de 16 de julho de
1997”.

“A revista Exame é a maior revista de
negdécios do pais. Toda quinzena traz
informagdes e andlises diferenciadas pra
auxilig-lo na sua vida profissional e na
gestdo dos seus negdcios. Assinaturas
GrandeSdoPaulo (011) 861-1010. Outras
localidades 0800-119100".
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- AAVIAGACO
OLGAODOITIC AL 10O AL M B a¥) 1980
"Aero Club Brasileiro“

Fundado em 1911, o Aero Club Brasileiro, hoje Aeroclube do Brasil, completou, no dia 14
de outubro recém-passado, 86 anos de existéncia, acumulando um vastissimo colar de feitos
historicos ligados a vida e ao desenvolvimento da Aviagédo brasileira.

Por ocasido da primeira Assembléia Geral, de instalagédo, e para eleicdo da primeira Diretoria,
realizada nas dependéncias do jornal “A Noite”, além dos assuntos da agenda, foi proposto pelo
Dr. Domingos Jaguaribe, e aceito por aclamagédo, o nome de Alberto Santos-Dumont para
Presidente Honorario da entidade.

O primeiro Presidente da associagao foi o Vice-Almirante José Carlos de Carvalho, que, além
de inumeras outras figuras de proje¢do da época, continha nos quadros da Diretoria nomes
exponenciais da Histéria da Aviagao brasileira, como : Capitao Anténio Guedes Muniz e Alzir
Mendes Rodrigues Lima; os Tenentes Newton Braga, Bento Ribeiro, Armando Trompowsky; o
Jornalista Irineu Marinho e outros.

O Aero Club do Brasil teve seu nome mudado por iniciativa do Cap. Guedes Muniz, em margo
de 1932 e, em 1939, por forga de decreto governamental, teve a sua missado reconhecida
nacionalmente: ..."todos os aeroclubes brasileiros passam a ser filiados ao Aero Clube do Brasil”
(Sic). *

Na reuniao da FAIl - Fedération Aéronautique International - realizada no Rio de Janeiro, este
ano, a entidade esteve presente na condi¢ao de representante oficial daquele 6rgao internacional
de aviagao, no Brasil, desde a Assembléia Geral de 1920.

Como forma de homenagear o Aeroclube do Brasil pelos seus 86 anos, o Clube de
Aeronautica/Revista Aeronautica foi buscar no exemplar histérico da “Revista Brasileira
de Aviagao - Orgao official do Aero Club Brasileiro” (Ano |, n.° 1, novembro de 1919), um
interessante artigo sobre fisiologia de aviagao, que mostra a preocupagao constante do
homem com as respostas do corpo humano frente aos desafios do meio aeroespacial ;
O Organismo do Aviador”.
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| 0 Brazil, ainda hoje, considera-se a
coragem (ha mesmo quem diga, a

. loucura) como a qualidade esscencial
/. paraseraviador. Ndo ha muito annos
que esta era a opinido corrente no mundo inteiro. Com o
estudo scientifico de todos os detalhes da
aviagdo, feito durante a guerra, ficou
provado que ha muitas qualidades
physiologicas e psychologicas mais 2
importantes ao aviador que a pura
intrepidez. Os alliados nada ti-
nham organisado a este respeito
quando comegou o conflitto,
apezar da Franga ter entdo o
maior numero de aeroplanos
e aviadores do mundo. De-
senvolveu-se aaviagdo militar,
cresceram as possibilidades de
servigos prestados pelos avides,
foi necessario augmentar
formidavelmente o numero dos
aviadores. Com este desenvol-
vimento, cresceu de tal forma
o numero de accidentes in-
justificaveis pela parte meca-
nicados apparelhos, que os in-
teressados foram forgados a
admittir que taes accidentes eram
devidos a condig¢des persona-
lissimas das proprias victimas.
Crearam-se entéo os laboratorios de
pesquisas medicas das qualidades
physiologicas necessarias aos
aviadores. Reconheceu-se como
indispensavel um exame preli-
minar dos candidatos para
verificar se elles possuem as
condi¢des physiologicas e
psycologicas,indispensaveis a
um aviador.

Quaes sdo essas condicdes?

Physiologicamente: a capa-
cidade respiratoria necessaria
para poder voar e agir, com a
plenitude dos seus recursos na
atmosferararefeita das grandes
altitudes, até oito mil metros;
perfeicdo do apparelho visual; perfei¢do do apparetho
auditivo, residencia 4 vertigem.

Revista Aeronautica =

A CABECA

SEDE DOS CENTROS DO EQUILIBRIO
DA ANALISE DAS DECISOES E DOS
COMANDAMENTOS

Psychologicamente: Promptiddo e exactiddo das
reacgdes motoras, grao de emotividade, apuro do sentido
visual, apuro do sentido auditivo e apuro do sentido do
equilibrio ou das attitudes.

Essa ultima condigdo € talvez a mais importante das
que sc exigem do aviador. Nos casos comuns o aviador
tem para guiar-se o equilibrio e a visdo;

numa medida muito restricta, a audigdo
tem tambem o seu papel para acom-
panhar a actividade do motor. Em
muitas circustancias, porem, o piloto
tem para guiar-se, apenas as
indicagdes do sentido do equilibrio.
Por isso mesmaq € para ahi que se
dirigem as vistas neste exame dos
candidatos. A descrip¢do do que
seja esse exame da bem ideia da
importancia que lhe ¢ attribuida.
Ha uma prova preliminar, sem
apparelhos para verificar: - si ocan-
didato,descal¢oe de olhos fechados
pode manter-se em equilibrio com os
pés completamente juntos. Si elle ¢
tentado a inclinar-se, balangar o corpo ou
affastar as pontas dos pés, esta desclassi-
ficado. Ainda nesta prova preliminar o
candidato tem de ir, com os olhos fechados,
de um ponto a outro, com uma distancia de
vinte pés, e assim voltar ao ponto de partida.

Tendo satisfeito esta prova, € entdo
submettido a exame mais completo. Para
este ¢ usada uma cadeira giratoria
especial um tanto parecida com as
cadeiras de barbeiro, tendo um descango
especial para a cabeca que € semelhante
4 armacdo usada antigamente pelos

durante as poses.
A primeira parte do “test” consiste
em sentado o candidato, bem erecto
e com a cabega inclinada para deante
num angulo de 30° com a vertical,
por meio do descango articulado,
fazer girar a cadeira dez vezes em
vinte segundos, conservando o
individuo os olhos fechados. Para-
se a cadeira subitamente, o

examinador manda o candidato olhar fixamente para um
ponto distante uns trinta metros: o examinando procura
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fixar o alvo, mas sua pupila oscilla na direc¢do da rotagdo a que o corpo

esteve submettido. Essa oscillagdo dura em media 35 segundos: se for de
SISTEMA MUSCULAR mais de 45 “ou menos de 25”, o candidato esta desclassificado. A prova é
feita nos dois sentidos.

A segunda parte consiste em repetir as rotagdes com velocidade dupla,
isto é - 10 vezes em 10 segundos. Quando para a cadeira, sempre de olhos
fechados, o candidato é levado a collocar o index da méo direita sobre a

ponta de um dedo do examinador; a um signal, o examinando levanta o
brago até a posic¢éo-vertical, com a recommendag@o de voltar com a ponta
do dedo para tocar na ponta do dedo do examinador. Com os typos
normaes, o brago se desvia no sentido da rotagdo passando mais ou
menos a 35 cm. do dedo do examinador. Sem repetir a rotagdo, repete-:
se immediatamente o movimento do brago e nota-se que o desvio é
menor. No terceiro ensaio muito ji tocam no dedo do examinador.
Os que no quarto movimento ndo conseguem este resultado s@o
desclassificados, assim como aquelles que, no primeiro movimento,
Jan@o accusam desvio. Convem notar que antes da primeira rotagdo
o candidato € submettido a essa parte da prova, para verificar - si
elle da desvio independente da rotagéo - o que o eliminaria.

A terceira parte do “test” consiste em sentar o candidato na
cadeira, com os joelhos juntos, a cabega descansada nos punhos
fechados e apoiandos nos joelhos. Com os olhos fechados e os

muscolos todos absolutamente distendidos, o candidato é

rodado rapidamente, seis ou oito vezes; para subitamente

a cadeira, e elle deve levantar-se de prompto, e com os
olhos fechados:um typo normal alcanga, quasi, a posi¢do
vertical, mas cae subitamente para o lado no sentido em
que se fez arotagdo. Se o resultado ¢ diverso o candidato
esta desclassificado.
Depois do sentido do equilibrio o exame que merece mais
importancia € o da capacidade respiratoria. Para o aviador essa
capacidade consiste na possibilidade, para o seu organismo de
conservar a plenitude das suas fung¢Ges ¢ o apuro das reacgdes psychicas
quando seja obrigado a respirar o ar rarefeito das grandes alturas. Ha
individuos que néo obstante parecerem bem conformados, vigorosos e
sdos, pertubam-se profundamente no funcionamento dos seus aparelhos
nervosos quando lhes falta a dosagem normal de oxigenio do ambiente
que respiram. Estas pertubagdes - devidas ao ar rerefeito sdo conhecidas
de todos os tempos, € se resumem no classico mal das montanhas. Até
bem pouco tempo, acreditava-se que os simptomas eram o effeito da
diminuigao de pressdo. Ultimamente, porém, quando foi preciso organisar
e instituir scientificamente o preparo dos aviadores, fizeram-se experiencias
systematicas, no sentido de determinar a causa do mal das alturas e
\ verificou-se que elle ¢ devido, ndo 4 diminuigéo de pressdo, mas 4 escassez
\ do oxigenio respirado. Para isto os pesquisadores arranjaram uma camara
feces,) LA quasi no nivel do mar, quer dizer, onde a pressdo athmospherica era a
normal, e ahi diminuiram a dosagem de oxigenio e produziram os
COMPONENTE DO simptomas. Fizeram depois a experiencia inversa: um vacuo parcial, isto

SISTEMA MOTOR: ¢, diminuigéo de pressdo e uma porcentagem maior de oxigenio, nenhuma
ACAO E MOVIMENTO pertubagdo se deu.
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SISTEMA MUSCULAR

Para verificar até que ponto o candidato resiste 4 diminuig¢do do
oxigenio, fazem-se tres exames. Depois de conhecidas as condigdes
e a forma das reacgdes do individuo ao respirar a atmosphera commum
¢ elle posto em relagdo com um reservatorio que lhe fornece um ar onde
aproporgdo de oxigenio vae gradativamente diminuindo como uma pessoa
faz uma ascengdo. Quando se manifestam os primeiros symptomas de
pertubagdo circulatoria - face cyanotica - suspende-se, verifica-se qual
foi a dosagem de oxigenio que deu logar a estes symptomas ( para saber
a altura maxima a que elle pode subir.) Enquanto o candidato esteve
respirando o ar preso, pesquisadores especiais o observavam para
verificar: qual a diminui¢do da pressdo arterial, qual a variagdo do
ponto proximo na visdo; quaes as pertubagdes de tempo selectivas.
Se a differenca entre os resultados das provas - quando o individuo
respira o ar commum e quando respira o ar rarefeito - se a differenga
¢ muito grande, o candidato € desclassificado. Vale a pena descrever
esse exame da reacgdo selectiva. Faz-se assim: o candidato esta
respirando o ar rarefeito a ao lado funciona um motor cuja
velocidade elle pode modificar por intermedio de um pedal; atraz
ha um ajudante que de vez em quando modifica o andamento
do motor, e ao candidato se recommenda que ao perceber a
modificagdo do ruido do motor, immediatamente, por meio do
pedal, restabelega a velocidade primitiva. Esta prova se repete
durante todo o curso da experiencia. Ao mesmo tempo deve
o candidato attender a uma serie de lampadas que lhe estdo
a vista e que exigem para serem apagadas a pressio sobre
um pequeno botdo. Este pequeno botdo fica dentro de um
anel. A pressdo sobre esse anel accende uma lampada A Vg
de uma outra serie. De vez em quando um ajjudante ] e
accende uma destas lampadas e o candidato deve apagal-
aimmediatamente com a presdo no botdo, sem tocar no anel.
E ndo é so isto; comcommitantemente o candidato tem de
prestar attengdo a um voltimetro que esta ao lado das lampadas.
A mao esquerda repousa sobre o charriot de uma resistencia que
augmenta ou diminue segundo elle mova para a direita ou para
esquerda; atraz delle um outro ajudante tem uma resistencia analoga, e
quando esse ajudante augmenta a resistencia a agulha cae: entio,
immediatamente, deve o candidato produzir o movimento inverso, esto
¢, diminuir a'resistencia afim de levar a agulha do voltimetro ao ponto

em que estava.
Desde que o candidato ndo attenda convenientemente a essa manobras
e se perturbe ¢ desclassiticado.
A um leitor commum parecerd muita exigencia. E preciso notar, no
entanto que de um aviador, mesmo em vdos communs, se exigem
promptamente manobras difficeis € mais complexas do que estas.

COMPONENTE DO
SISTEMA MOTOR:
0 AGAO E MOVIMENTO
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777-300
MAIS NOVO MEMBRO DA FAMILIA BOEING

Na presencga de centenas de convidados e milhares de operdrios da Boeing, foi apresentado, na fdabrica
. da companhia, em Everett, estado de Washington, o Boeing 777-300.

O “cagula’ da Companhia tem 73,8 metros de comprimento, sendo 3 metros mais longo do que o seu
“irmdo” gigante, o 747-400, considerado o maior jato comercial do mundo. Sua capacidade é de 550
passageiros, com um peso maximo de decolagem de aproximadamente 300 toneladas e um alcance de
10.500 quilometros.

A Boeing ja entregou 85 avides 777 para 13 companhias de aviagdo ao longo do mundo, o que vem a
representar 67% das encomendas, atingindo um totai de 323 avides para 28 companhias.

EC-120

A EUROCOPTER e seus novos parceiros da China e Singapura buscam, novamente,
segmento de mercado, no qual os helicopteros Aluette e o Gazelle fizeram tanto sucesso.

E o EC-120, a que eles chamam de
pequeno, prodigio. Trata-se de um
helicéptero monoturbinado para 5 lugares,
com o peso maximo de 1.550 kg,
velocidade de cruzeiro de 235 km e um raio
de acao de 700 km.

O langamento do novo EC-120 coincidiu
com a Convencgao Anual da HELIEXPO,
em Anahein, préximo de Los Angeles,
devendo os primeiros modelos estar
disponiveis no fim deste ano.
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| QUERRA HUNDIAL
Alum le Jumilia: ﬂ@ @ AW@@

' e55e5 N0SS0S nerois anonimos.

R AR B E S

*Porem o dehe, enfitn, et desposto
Ninguem agmndes 0bres sempre o it
(U, or esta o por outra qualquer via,

Sl B lio perdera se preqo e su vl >

e (Luis de Camdes, Os Lusiadas}

Chefe daLinha de aeranaves; 3) Sargento
Francisco de Assis Barreto, Inspetor
Técnico; e 4) Sargento Francisco Albino
dos Santos, Chefe de Manutencao.
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m uma guerra,

todos sdo
herois.........
muitos (quase
todos) ané-
nimos.

Longe, muito longe do
papo de esquina, do chur-
rasco, do agai, longe do feijao
tropeiro, da 4gua de coco,
longe do seu chdo, da familia,
do outro lado do Atlantico, la
estavam para defender, com
dignidade e consciéncia, a
Patria onde nasceram.

A acdo do 1° Grupo de
Aviacdo de Caga, na Italia,
durante a Segunda Grande
Guerra € uma pagina imparna

“histéria da Aviagdo Militar
brasileira.

Ao lado de Nero Moura,
Motta Paes, Dornelles,
Canario, também estavam
muitos jodes, alvaros, josés e
sebastides, que, como and-
nimos artifices, participaram
daquela odisséia.

O maximo de avides
disponiveis no estaciona-
mento. Assistindo a decola-
gem, la estava o Flores, ma-
nutengdo de pista, que ficava
ansioso aguardando o regres-
sodos avides. Alguns regres-
savam bem danificados e
eram levados para o hangar,
e la estavam Koervel,
Prediliano, Vital, Bechara,
Aquino, Brito e Campitelli,
virando redondo até o avido
ficar pronto.

Para completar o servigo,
o P-47 precisava de plastica
e maquiagem. Entrava entdo
a equipe de chapas, metais e
pintura e laestavam, Oliveira,
Thadeu, Mangabeira, Chico,
Claudio, Edgar, Arruda, e
Peracceta.

- SUPRIMENTO

oo R
{

TECNICAL SUPPLY - Chefiada pelo 2.° Tenente Mecéanico Attilio Bochetti e 1.°
Sargento Hothir S. do Rego Barros, esta segdo é considerada como um “Pronto
Socorro” dos mecanicos. Nesta foto da direita para a esquerda: Soldados lllo Portella
Marques e David R. Gabriel, 2.° Tenente Mecéanico Bochetti, 1.° Sargento Hothir,
Soldados Nelson B. da Silva e Orlando Bracco. Os “mestres-pracinhas” tém se
mostrado o6timos auxiliares do “Tecnical Suply”, cooperando para a eficiéncia desse
servigo (Sic).

v

EQUIPE DE HANGAR - No grupo acima aparecem os elementos da equipe
encarregada dos servigos dos hangares. Estes rapazes ndo demonstram em suas
expressdes fisiondmicas a responsabilidade que lhes cabe na guerra da Europa.
Sé&o eles : o “chief”, 1.° Sargento Oswaldo Kopervel e seus auxiliares, 1° Sargento
Prediliano, 2° Sargento Vital, 3.° Sargento Bechara, 3.° Sargento Aquino, Cabo Brito
e Soldado Capitelli (Sic).
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Precisou de pegas para o
servico, aparecia a turma de
suprimento, tendo a frente o
Bochetti; controlando o esto-
que, Rego Barros; entregando
o material, Marques, Portella,
Gabriel, Da Silva e Bracco,
na organizacdo e limpeza da
barraca de suprimento.

E o avido voltava para a
pista, e precisava ser reabas-
tecido, "este e todos os que
voltavam de missdo. A frente
deste setor estavam Souza,
Jacoboski, Carneiro, Naza-
reth, Araujo, Almeida e
Sartori (vulgo Palito).

Ordem de missdo pronta,
esta na hora de armar os
avides; Jesus, Prado e Costa,

"da Se¢do de Armamento, exe-
cutavam esta tarefa.

Disparo de hélice na deco-
lagem, nunca; o Regis e o
Contente estavam la e nédo
deixavam acontecer.

Garcia, Fernando e Eliezer
cuidavam dos instrumentos
de vdo, e os pilotos podiam
acreditar no que liam.

Comunicagdes e Controle
de Trafego, importantissimos
em condi¢des normais, o que
dizer em condigdes normais
de emergéncia, com essa
missdo estava o Campagner.

A manuten¢do de equipa-
mentos ¢ aquele servigo que
so aparece quando alguma
coisa falha, por isso o Santos
pouco era acionado; tudo
funcionava certinho.

O Hertel sempre cuidando
da pista, do estacionamento
e da movimentacgdo de avides.

A drea era muito grande:
paiol, combustivel, pista,
barracas, e a turma de segu-
ranga, com Dantas e Gondim
a frente, com dinamismo e
responsabilidade, cuidavam
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ADMINISTRACAO

GENTE DA ADMINISTRACAO - Como qualquer organiza¢do militar, ou mesmo
civil, 0 1.° G.Av.C. tem o seu servigo de administracdo. A ele cabe zelar pelo material
e pelo suprimento de seus homens e de suas maquinas e controlar tudo o que se faz
wu que se tem a fazer. Os escritorios requerem os servigos de pessoal competente e
desprendido. Na foto acima aparecem trés escreventes da Administragdo do Grupo:
3.° Sargento Aloisio, 3.° Sargento Edson e Soldado Tider (Sic).

REABASTECIMENTO ...

MANUTENGAO - Ai esta o pessoal da Segdo de Reabastecimento: o 1.° Sargento
A.E. Souza, “refueling unit chief” e seus auxiliares: 3.° Sargento Julio Jacoboski, 3.°
Sargento Raymundo Aldo Carneiro, Cabos José Nazareth e Filadelfo C. de Araujo,
Soldados Daniel C. de Almeida e Goirdano B. Sartori, o conhecido “palito” do 1.°
Grupo de Aviacdo de Caca. Como todas as outras se¢ées do Grupo, este servico
esta ligado estreitamente aos combatentes e a manutencéo dos aparelhos no ar
(Sic).
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para que todos trabalhassem
em paz.

Os donos da burocracia, a
secdo de pessoal, fichas,
alteragdes, dispensas etc.:
hoje estamos escrevendo este
trabalho porque o Aluisio, o
Edson e o Tiber 14 estavam.

Os flight chief-davam a
palavra final: reabasteci-
mento, armamento, instru-
mentos, radio, tudo OK - o
avido esta pronto para a
missdo - Bourdon, Baisamo
e Setta passaram por maus
momentos, a confianga entre
piloto e manutengdo era
fundamental e existia.

Tomando como exemplo o
trabalho an6nimo desses
falcées brasileiros nos céus
eterras do TO da Italia, ficam
algumas li¢es a aprender: a
coragem, odesprendimento e
a unido desses homens
valorosos, que, esquecidos de
suas ambigdes, sofrimentos e
agruras particulares, soube-
ramfirmare dirigir suasener-
gias para atingir um objetivo;
souberam, com maestria, €
certo, esquecer a distancia
que os separava de sua terra
natal e que os fazia encarar
gente de estranhas linguas;
souberam, sem duvida,
encontrar o significado da
palavra “soldado™, aproxi-
mando-a do que representa
ser cidaddo brasileiro. Com
toda a certeéza os olhos desses
homens marejam quando
escutam o Hino Nacional e
véem nossa bandeira tre-
mular.

Adaptado da Revista da
Semana, de 12 de maio de 1945.

ESTRUTURAS

ESTRUTURA METALICA - O aviao, para fins de conservacgdo, é dividido em
varias partes. Uma delas é a estrutura metalica dos aparelhos, que requer a atengao
de varios técnicos, para que os avides tenham sempre, a tempo e hora, todas as
pecas sobressalentes de que necessitem, e possam algar voo novamente a caga do
inimigo. Na porta de sua “tenda” de trabalho aparecem: o especialista em estruturas
metalicas, 2.° Sargento Oliveira, “chief’, e seus auxiliares, 2.° Sargento Thadeu, 3.°
Sargento Mangueira, 3.° Sargento Chicd, e o Soldado Arruda (Sic).

= INSTRUMENTOS

-

TRABALHO SOB O FRIO - Trgs especialistas em instrumentos de bordo. O trabalho
destes homens & outra tarefa de grande ‘relevancia na guerra aérea. Eles s&o os
responsaveis pelo bom funcionamento dos instrumentos de bordo, pelos quais se guiam
os pilotos, comandantes, bombardeadores e artilheiros. Antes de levantar voo, qualquer
aparelho de guerra tem que ter os seus instrumentos revisados. Os trés especialistas
acima séo o 1.° Sargento Garcia, 2.° Sargento Fernando e o Soldado Eliezer.

No af de prestar determiriados tipos de homenagem, a"REVISTA AERONAUTICA tem buscado nos arquivos da Imprensa, fotografias e legendas que possam
traduzir, com fidelidade, a realidade da época. No caso particular desta matéria, fizemos uma adaptacao, utilizando fotos e legendas da REVISTA DA SEMANA do
dia 12 de maio de 1945. Por este motivo, nos desculpamos pela qualidade das imagens, desgastadas pelo tempo; e por alguns deslizes doutrinarios contidos nas
legendas, fruto da constante evolucdo operacional da arma aérea. Finalmente, entendemos que o principal objetivo foi atingido: manter acesas as chamas das
lembrangas, dos nomes e dos feitos dignificantes daqueles que nos antecederam.
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CRIATIVIDADE E TREINAMENTO

Préximo ao Aeroporto Internacional de Dubai, nos Emirados Arabes Unidos, estéa localizado
o Colégio de Treinamento Aéreo da empresa aérea nacional daquele pais: a Emirates Air.

O impressionante edificio, inaugurado em 1996 e fruto da mente criativa de alguns arquitetos,
representa a figura de um gigantesco birreator, que domina a paisagem local.

No interior de suas asas, a Emirates e a DNATA, companhia irma e responsavel local pelas
operagdes dos aeroportos, provéem treinamento para o pessoal de terra e tripulagdes de véo,
atendendo, também, a outras companhias da regidao ( Egytian, Middle East Airlines, Thai,
Malaysia e Sabena).

“BATENDO ASAS”

As asas do moderno Boeing 777
sdo o resultado eficiente de um
notavel projeto de engenharia, cuja
fabricagdo envolve altissima
tecnologia de materiais. Confeccio-
nadas com ligas nobres de aluminio,
carbono e titanium, todas de tltima
geragdo, ndo possuem qualquer
protuberancia, salvo os orientadores
de turbilhdo que podem ser vistos na
parte dianteira. Devido a dimenséo e
as suas caracteristicas de construgao,
0 777 voa com suas asas visivelmente
arqueadas, como podemos constatar
na fotografia.
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A FORCA AEREA BRASILEIRA

na visita de Sua Santidade o Papa

PMUNI)!AL DO PADA
CEAMILIAS

ao BRASIL

“SE DEUS E BRASILEIRO O PAPA E CARIOCA"...

Com estas simpaticas palavras, a carismatica figura
de Sua Santidade o Papa Joao Paulo Il mais uma vez
conquistou o coragao do povo brasileiro e, em
’?ﬁj\“@'::’ ‘;t‘n'\: ’: fr o o f:\ iM:.AfIG particular, das centenas de milhares de pessoas que

1 v scon e MoNDIALE DO st ravic s wiiss, | @COFF@ram aos eventos religiosos durante sua visita,
woxisnns 1 no més de outubro de 1997.

It ENCUENTRO MUNDIAL DL SANTO PADRE

o segundo
Encontro
Mundial do
Papa com as
Familias realizado no
Rio de Janeiro, no
periodo de 2 a § de
outubro, o Ministério da
Aeronautica ficou encar-
regado do planejamento
de todo o transporte
aéreo necessario as
atividades programadas,
como, também, das ceri-
monias de boas-vindas e
de despedida, nas de-
pendéncias da Base
Aérea do Galedo, em
conjunto com a Presi-
déncia da Republica.

OS PREPARATIVOS

SRS Desde novembro de

Ao desembarcar no TERCEIRO COMANDO AEREO REGIONAL SS. 0 Papa acena, 1996, vinham sendo
abengoando os fiéis que ali se encontravam, respeitosamente, aguardando a feitos 03] P_reparathOS
sua chegada. para a visita do Papa
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_nos trechos BAGL-III

JodoPaulo I1aoBrasil, reunindo-se, no IFTCOMAR, integrantes
da Comissdo Especial, da Arquidiocese do Rio de Janeiro e
demais drgdos federais, estaduais e municipais.

Para a programagdo oficial foram necessarios onze meses
de planejamento, utilizando-se um total de 1.200 homens.
Naquela ocasido, as localidades incluidas no trajeto de Jodo
Paulo II na cidade foram sobrevoadas por um helicéptero do
3°/8° GAv.

Coube a Aerondutica a elaboragdo do projeto do heliponto
no Sumaré, residéncia oficial do Cardeal Arcebispo da
Arquidiocese do Rio de Janeiro, onde o Papa ficou hospedddo;
o voo de verificagdo dos locais de pouso dos helicopteros; a
realizagdo de briefings para padronizagdo das comunicagées
e do trafego aéreo das aeronaves da FAB, da Imprensa, da
Pulicia Federal e do Exército; arealizagdo de todo o transporte
aéreo; a cerimonia de boas-vindas e de despedida; o controle
dos trechos terrestres alternativos na Ilha do Governador e no
Aterro do Flamengo; participagdo na escolta das autoridades,
com batedores em motocicletas; a realizagdo efetiva da
seguranga nas dependéncias do Il COMAR edaBAGL;além
dos transbordos para o papa-moével no III COMAR.

A MISSAO

O transporte aéreo do
Papa e da comitiva deu-se
\

utilizando-se 6 helico-
pteros CH-34 num total de
29 horas. 1

Participaram damissdo |
o IIl COMAR, como |
coordenador e participe de | ‘
toda seguranga; a Il FAe, |
na execug¢do . no plane-
jamento do transporte
aéreo; o HFAG, como
hospital de sobreaviso
paraemergénciamédica;a |
BAGL, na organizagdo |
das cerimonias de chegada
e despedida; o SRPV-RJ,
na padronizagdo do |
trafego aéreo e a BAAF e
BASC com a cessdo de
militares dos seus BINFA.

A visita de Jodo Paulo |
Il ao Brasil teve uma ||
importancia relevante para |

|
COMAR -RIOCENTRO, ‘
|

§
1
i

e e e

A bordo do CH-34 Super
Puma da Forgca Aérea
Brasileira, S.S. o Papa e
sua comitiva seguem para
um novo evento oficial.

A BENGAO JOAO DE DEUS

A bencéo, Jodo de Deus !
Nosso povo te abraca.
Tu vens em missao
de paz:
Sé bem-vindo
E abencgoa este povo
| que te ama.
' A bengéao, Jodo de Deus !

Jodo Paulo, aqui
| estamos,

,
\
a transmissdo de valores L - .,

morais, reafirmando a
indissolubilidade da fami-
lia.

A Forca Aérea Brasi-
leira se orgulha da cola-
boragdo prestada para o
sucesso do evento e de ter
em seus quadros homens
capazes de cumprir missdo
de tdo especial impor-
tancia.

——

————

PAPA COM AS FAMILIAS.
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Em todas as apari¢cées publicas, o Chefe
Supremo da Igreja Catdlica foi saudado pela
multidao, com a bela can¢do: ABENCAO JOAO
DE DEUS, de autoria de Péricles de Barros (letra)
e Moacir Geraldo Macifi (mdsica). A canc¢do, que
esta consagrada como o hino do Papa no Brasil,
sofreu alteragoes na letra, para se adaptar ao
| tema da visita: Il ENCONTRO MUNDIAL DO

a familia reunida

em torno de ti, 6 Pai,
reafirmando

a esperang¢a no amor
que une a todos !

A bencgao, Jodo de Deus.
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OS MOTORES
DO EMB-
145 e 135

0 X-31 E SUA FANTASTICA PERFORMANCE

.as”";;
G

At

AE 3007 - Motor produziao pela Allison - empresa do grupo
Rolls-Royce - impulsiona os jatos regionais EMB-145 ¢ EMB-
135 atingiu a um total de encomendas para as duas aeronaves de

167 firmes e 233 opgdes.

Esta imagem foi tomada num
dos momentos mais extraor-
dinarios da fase de testes do
caga-experimental X-31. A
aeronave desloca-se em uma
trajetoria horizontal, com um
angulo de ataque de 70°. Nestas
condigdes, a alimentagdo de ar
para o motor ndo registrou
nenhum inconveniente, e o piloto
conservou plenamente o controle
da aeronave.

Partindo de um vdo nivelado
e a alta velocidade, o X-3/ ¢
capaz de assumir esta postura e
girar, com rapidez, até 360°, num
raio de curva extremamente
pequeno ( manobra Herbst).
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TOQUE DE ALVORADA.

Antes do toque de alvorada, a Petrobras ja esta acordada. Ela esta sempre
alerta, marchando junto com as Forcas Armadas, dando sua contribuicdo
para o Brasil. Como fornecedora exclusiva da Marinha, do Exército e da
Aeronautica, a Petrobras vai aonde for preciso. Até mesmo as regiées
mais distantes do Amazonas, onde ela faz o abastecimento por meio de

barcacas. Seja no mar, na terra ou no ar, estamos sempre a postos.

Ministério Ba

[ ]
Ll PETROBRAS de Minas I"CISI'
e Energia EM ACAO

PROPEG4RJ









