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ACOMPANHE AQUI

AS ULTIMAS NOTiCIAS SOBRE
0 SEU FUTURO PLANO
DE APOSENTADORIA.

PRIMEIRA EMPRESA DO BRASIL EM APLICACOES
DE CAPITAIS DE TERCEIROS E EM LUCRATIVIDADE,
SEGUNDO A GAZETA MERCANTIL.

" MAIOR LIQUIDEZ, MAIOR RENTABILIDADE E MENOR
ENDIVIDAMENTO ENTRE AS EMPRESAS GAUCHAS,
SEGUNDO A REVISTA AMANHA.

Antes de fazer um plano de aposentadoria é importante se informar sobre a empresa que o estd oferecendo. Vocé pode
fazer isso, léndo sobre o GBOEX em alguns dos veiculos mais confidveis do mercado. S6 o Plano Investimento
Aposentadoria GBOEX vem com a garantia da mais importante empresa previdencidria, que tem conquistado grandes
resultados em fundos de investimentos. Os maiores rendimentos, dedu¢do no Imposto de Renda e 13° saldrio, sdo algumas
das vantagens que vocé adquire ao fazer o seu plano. Comece a investir no seu futuro desde jd. Faca um Plano
Investimento Aposentadoria GBOEX. Afinal, s6 uma grande empresa pode garantir um grande futuro.

PLANO INVESTIMENTO
APOSENTADORIA
-m- PREVIDENCIA PRIVADA

A MAIOR EMPRESA DE PREVIDENCIA PRIVADA DA AMERICA LATINA.
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esus Cristo, eu estou aqui. Pode parecer muita petulan-

cia de minha parte chamar Sua atencio para este fato

aparentemente insignificante: o estar aqui neste escrito-
rio, e nao no Bar-Restaurante Tabu da Barra ou em qualquer
outro ponto do territério nacional, do qual nio me afasto por
principio. Hesitei longamente antes de Lhe fazer esta comunica-
¢do. Dizia a mim mesmo: Tem proposito informar Jesus Cristo
que estou aqui?

Ele ja sabe (refletia) e ndo deve andar preocupado com a
minha localizagio na Guanabara. Preocupam-no antes os alber-
gues-do-vento que costumam hospedar minha’alma, e estes as
vezes $30 tao obscuros que, sinceramente, eu nao saberia indicar
nem a latitude e longitude, nem o aspecto geral do sitio onde a
alma costuma pousar, nio raro para esconder-se de si mesma.
Claro que, fisicamente, em algum local determinavel devo estar,
e Jesus Cristo tem mais que fazer do que inteirar-se desse local,
como se fora eu um subversivo e ele um 6rgio supremo de
seguranca.

Depois (continuei matutando), se todos os cristdos er-
guem bracos e olhos para o céu, como eu agora estou erguendo,
para anunciarem o recanto do globo onde se encontram no
momento, que pensara Jesus Cristo? Por muito bem intenciona-
do que esteja Ele com relagdo a nossas ilustres pessoinhas, a natu-
reza e a repeti¢io coral, mundial, da noticia, nio hio de molesta-
lo, pois ninguém, nem mesmo Deus, suportaria a vociferacio
bilionar de eu estou aqui, eu estou aqui, eu estou aqui. Estou ai,
e dai? £ o caso do Senhor nos responder. O Senhor decerto nos
perdoar4, mas conservando de n6s uma triste impressao.

Contudo, Jesus Cristo, permita-me dizer-Lhe que eu es-
tou aqui. Cheguei 4 conclusio de que devia mandar-Lhe este
aviso, para alerta-lo sobre a situa¢io de um ente comum nas
atuais condi¢des de vida no planeta a que o Senhor baixou um
dia para redimir-nos. Estou aqui, mas é como nio estivesse em
parte alguma, de tal modo fui despersonalizado por uma série
dc fendmenos que tornaram irrelevante, ja nio digo o estar em
alguma parte, mas o ser alguém um ente definido e nio outro
qualquer, desde sarcomastigoforo, que o livro garante ser espé-
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cie minima do protozoario, até o proboscideo, hoje representa-
do pelo simpatico elefante. Ou mesmo objeto. Sou mesmo obje-
to. Sou pessoa ou tamborete, gente ou planta de apito, sou folha
de papel, relogio, cadarco, roda de carro, que é que sou afinal?
Inda se fosse s6 isto ou aquilo. Ma sucessivamente me transfor-
mam em outra coisa ou coisa nenhuma. Pintam - me de vermelho
ou azul, dissolvem-me, condensam-me, baralham-me, anulam-me.
Por toda a parte ougo ordens, adverténcias, conselhos, imitacdes,
proibi¢des. Faco o que nio quero, se faco; em geral, nio me
deixam fazer nada, a nio ser cogar o nariz. Dizem que sou massa.
Mas existe massa, Jesus Cristo, ou criaturas diferentes umas das
outras? Dizem que a comunicag¢do é chave da vida, mas por que
cada dia nos comunicamos mais dificilmente uns com os outros,
e conosco mesmo, 3 medida que os meios de comunicagio se
tornam mais refinados e mais poderosos?

Olhe, Jesus Cristo, nio reclamo honras especiais, comidas
especials, tapetes especiais, nem estou nesta jogada para atrair so-
bre mim os holofotes da publicidade. Pelo contréario. Até corro o
grande risco de perder o anonimato de atomo, e despertar a
aten¢do preferencial dos poderes que regem o meu destino, a
atencdo preferencial dos poderes que regem o meu destino de
atomo, com as conseqiéncias que ¢é facil prever (quando se fala em
conseqiiéncias, ja se sabe que sio sempre funestas). Queria s6 uma
coisa. Que o Senhor ( ia dizer Vocé, mas ainda nio estou de todo
habituado ao novo estilo) faca alguma coisa para salvar outra vez
o Homem, tomando conhecimento de que ele, eu, nés todos,
estamos aqui muito sem jeito, sem rumo e sem sentido. Quando
é que o Senhor volta, Jesus Cristo? Lembre-se de que eu estou
aqui aqui aqui. ( E 0 meu caro Gilberto Mendonca Teles, estudio-
so da estilistica da repeticio, que me perdoe mais esta). «

Carlos Drummond de Andrade
“O poder ultra jovem”
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problema relacionado com os direitos que

tem o Estado sobre o espaco aéreo acima de

seu territorio, até 1901, nio havia sido consi-
derado. Paul Fauchiille, notavel jurista francés, foi
quem teve a primazia de fazé-lo, publicando um estu-
do denominado “0 Dominio Aéreo dos Estados e o
Regime Juridico dos Aeréstatos”. Um ano apos, em
1902, expos sua tese perante o Instituto de Direito In-

ternacional em Bruxelas.

O Fundamento da doutrina de Fauchiille pode
ser assim resumido: o espaco ¢ livre e nenhum Estado
pode exercer sobre ele direitos de soberania. Fauchiile
partia do principio de que o espaco, por sua imensidao
e fluidez, ndo podia ser de propriedade ou posse de
quem quer que fosse. Conseqiientemente, ndo podia
ser objeto de soberania.

Abria, entretanto, uma excecio a sua doutrina,
que consistia em aceitar que o Estado exercesse sua so-
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berania até cerca de 300 metros, que era a altura da
Torre Eiffel, até entio a mais elevada estrutura
construida pelo homem.

Posteriormente, ampliou esse limite para 1.500
metros de altura, distincia que lhe pareceu suficiente
para evitar a possibilidade de se fotografar o solo, cri-
ando uma zona que chamou de “zona de prote¢io”,
onde o Estado exerceria os chamados “direitos de con-
servacao’”.

Nesses limites seria permitido ao Estado opor-se

a tudo que pudesse representar perigo ao seu territorio,

a satide da sua populagio ou aos seus interesses econo-

micos. Os aeréstatos de qualquer pais poderiam circu-

lar livremente, desde que nio colocassem em risco esses
3 ¢ L ~ 3
direitos de conservacao”.

Em 1906, em nova reuniio do referido Instituto,
a doutrina de Fauchiile foi contrariada por um profes-



sor inglés de direito, Westlake, que
sustentou a tese de que cada pais
tinha a soberania e o controle so-
bre o espaco aéreo acima de seu
territorio.

Ocorreram intensos e calo-
rosos debates entre os partidarios
das duas fac¢des, sem que chegas-
sem a acordo. Tal polémica perdu-
rou até a Convencao Internacio-
nal para a Regulamentagio da Na-
vegacido Aérea, que integrava os Tra-
tados de Paz de Versailles assinada
em 13 de outubro de 1919, que de
uma vez por todas decidiu a ques-
tao, em favor da soberania dos Es-
tados sobre o espago aéreo acima
de seus territorios.

Em seu artigo 1°, dispde
a referida Convencio:

“As altas Partes
Contratantes
reconhecem que
cada poténcia tem
completa e
exclusiva soberania
sobre o espago
atmosférico acima
de seu territério™.

§

“Pela presente Con-
vengio, o territorio de um Esta-
do é entendido como compre-
endendo o territério nacional
metropolitano e colonial, jun-
tamente com as aguas territoriais

adjacentes ao dito territério”.

Tal dispositivo foi reproduzi-
do por todos os Tratados e Conven-

¢Oes celebrados posteriormente a
Convengao de Paris.

A Comissio Aeronautica da
Conferéncia de Paz, que se reuniu
em Paris em 1919, criou a Conven-
cio de Aviacio Civil de Paris, a qual
pela primeira vez estabeleceu nor-
mas técnicas para a Aviagio inter-
nacional, criando, ainda, a Comis-
sdo Internacional de Navegacio

Aérea (CINA).

‘Com o advento da Conven-
c¢io de Aviacio Civil, de Chicago,
1944, tanto a Convencao de Paris
como a Comissio Internacional de
Navegacio Aérea deixaram de exis-
tir, em virtude do disposto no arti-
go 80 da referida Convengio de
Chicago, que exige de cada Estado
Contratante a dentncia daquela
Convencio, bem como a de Hava-
na de 1929.

Nio podemos deixar de reco-
nhecer a influéncia, tanto da Con-
vencao de Paris como da CINA, na
formacio do Direito Aeronautico
e no desenvolvimento da Aviacio

Crvil.

Outras Convencdes foram ce-
lebradas, tais como a de Madri de
1926 ¢ a Pan-americana de 1928. A
primeira fo1 ratificada por poucos
paises e a segunda deixou de existir
em decorréncia do artigo 80 da
Convencio de Chicago de 1944,

Com o advento da Segunda
Guerra Mundial, o quadro da Avia-
¢io Civil modificou-se de forma
brusca e radical. Os servigos inter-
nacionais existentes transforma-
ram-se em poderosas organiza¢des
para o transporte aéreo militar.

DIREITO
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Assim € que se construiram
equipamentos mais velozes, de mai-
or capacidade e autonomia, estabe-
leceram-se novas rotas, e construi-
ram-se aeroportos e instalagdes de
navegacgio aérea, nos lugares mais
remotos.

A expansdo da Aviagio Civil
internacional converteu-se em fa-
tor principal do sistema de trans-
porte mundial, trazendo em con-
seqiiencia numerosos problemas de
carater econdémico e técnico que os
governos nio podiam resolver de
per si.

Ja estava consagrado o prin-
cipio fundamental do Direito Ae-
ronautico de que o espago aéreo si-
tuado sobre o territério de um Es-
tado se encontra submetido a sua
soberania. Tal barreira, porém, nos
tempos de guerra, deixara de exis-
tir, ndo s6 pelas razdes militares,
como também pelo espirito de coo-
peracio. Com o término da guer-
ra, o problema voltou a surgir, ten-
do em vista os direitos comerciais.
Tanto assim que, para que as em-
presas aéreas de um pais pudessem
sobrevoar e pousar em outro pais,
tornava-se necessaria a celebracio de
acordos aéreos. Procurava-se a ma-
neira de reduzir ao minimo os con-
flitos juridicos e econémicos que em
tempos de paz surgiriam ao cruzar
uma aeronave as fronteiras de um
outro pais.

Antes mesmo da Conferéncia
de Chicago, o Governo inglés pu-
blicou, em outubro de 1944, um
“White Paper”, no qual expunha as
fontes que reputava essenciais para
a regulamentagio dos transportes
aéreos no pos-guerra.
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ros, em Belém. Foi um beneficio im-
portantissimo, principalmente para
as familias dos militares.

RA - Qual a Unidade ou Comando
de que V. Exa. mais gostou?

BC - Iodos por que passer, pois o que me
interessava muuto era o trabalho a real-
zar.

Uma vez me designaram para Recife, mas
eu respondi que ndo quena férnas, pois aque-
lacidade, com suas praias, era tipicamente
para descansar. A familia ficou muito con-
trariada, mas acertou.

Outra ocasido fui chamado para a
SUDAM,, porém nao assumy, porque o
Presidente Jinio Quadros renunciara. In-
dicaram-me também para o Instituto de
Pesos e Medldas, porém o Presidente Getlsel
ndo aceitou, porque eu havia tomado pos-
se dos barcos da Petrobras na Amazonia,
para o atendimento da COMARA.

RA - Qual a razio da sua “satde
de ferro™?

BC - Em Belém, na mesa do almogo com
uma delegagio estrangeira, um dos gene-
rais observourme comendo trangtiilamen-
tealgumas pimentas de cheiro puras. Ime-
diatamente imitourme e quase “explodiu”
com a ardéncia que lhe veio 4 boca. Ao
pedir 4gua eu o informei de que aquelas
frutinhas eram saudiveis e conservadoras.
Até hoje mantenho esse costume,

RA - Brigadeiro, que mensagem V.
Exa. deixania para a oficialidade mais
jovem dos dias atuais?

BC -Tiabalho, trabalho e trabalho e aju-
da ao proximo. Nunca pensar em ser re-
compensado..

Desta forma encerra-se aquele agrada-
vel encontro na Chécara Santo Anté-
nio, com a familia Télles Ribeiro, onde
destaca-se a Sra. Sot1a, mae de 12 filhos,
alguns adotados e outros indios que se
criaram e se formaram em Universi-
dades (UNICAMP). Ela resume a sua
vida em ter-se casado com um verda-
deiro missiondrio. +

A tarde, o
Brigadeiro
Camardo foi
condecorado pelo
Governo paraense,
com a Medalha

de Servigos

Relevantes.
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em fonte de discordias interna-
cionais”.

Em mensagem dirigida aos
Delegados a Conferéncia, o Presi-
dente dos EUA, Franklin Delano
Roosevelt, assim se expressou:

“Ao restabelecer-se a paz, rea-
brir-se-ao de novo as linhas de co-
municagdo e renovar-se-do as rela-
¢oes pacificas entre os povos. O
transporte aéreo serd o primeiro
meio de que disporemos para o 1ni-
cio da cicatrizacao dos ferimentos
da guerra e para que o mundo se
desenvolva novamente em um am-
biente de paz.”

Apbs sete semanas de traba-
lho examinando os problemas da
Aviacio Civil internacional, os De-
legados a Conferéncia de Chicago
aprovaram como resultado a Con-
vencao de Aviacao Civil Internaci-
onal como 6rgio incumbido de fo-
mentar e guiar a Aviagio Civil in-
ternacional.

Em seu preambulo, dispde:

“Considerando que o futuro
desenvolvimento da Aviacao Civil
internacional pode contribuir po-
derosamente para estabelecer e man-
ter a amizade e a compreensio en-
tre as nagdes e os povos do mundo,
e que seu abuso, entretanto, pode
transformar-se em ameaga para a
seguranca geral; e que € aconselha-
vel evitar atritos e promover a coo-
peracao entre as na¢des € 0s pPOVOS
de que depende a paz mundial, os
governos que assinam esta Conven-
¢do concordam com certos princi-
pios e entendimentos, a fim de que
a Aviagio Civil internacional possa

desenvolver-se de maneira segura e
ordenada, e que os servigos de trans-
porte aéreo internacional possam
estabelecer-se em base de igualdade
de oportunidades e manter-se de
forma solida e econdmica, e cele-
bram esta Convenc¢io com tal ob-
jetivo.”

A Ata Final da Conferéncia
de Chicago, além do texto da Con-
venc¢do Internacional de Aviacio
Civil contém, ainda, o Acordo de
Transito dos Servicos Aéreos Inter-
nacionais, o Acordo de Transporte
Aéreo Internacional, o Acordo Pro-
visorio sobre Aviacio Civil Interna-
cional e uma série de recomenda-
¢Oes para o estabelecimento de Nor-
mas e Procedimentos para a facili-
tacdo do transporte aéreo interna-
cional.

A Convengio de Chicago é a
lei maior da Aviacao Civil interna-
cional, contendo 96 artigos, nos
quais sio estabelecidos: os privilégi-
os e restricoes dos Estados Contra-
tantes; a obrigacio dos Estados de
adotar normas internacionais e re-
comendacdes para a regulamenta-
¢do aérea; o compromisso dos Esta-
dos signatarios em estabelecerem
servigos e instalagdes de navegacio
aérea; e recomendada a facilitacio
do transporte aéreo por intermédio
da reducao dos tramites aduaneiros
e de imigracio.

Os objetivos da Conferéncia
de Chicago referidos na parte final
do PreAmbulo da Convenciao nio
foram alcancados de forma defini-
tiva. Isso porque os principios basi-
cos se encontravam inseridos no
Acordo de Transporte Aéreo Inter-

_ DIREITO

nacional, documento que a maio-
ria dos Estados considerou danoso
a seus interesses, porque deixavam
desamparadas as empresas aéreas de
paises frageis em transporte aéreo,
frente as grandes companhias de
transporte aéreo internacional.

Assim, os problemas surgidos
do intercAmbio de direitos comer-
ciais na Aviacao Civil internacional
ndo foram resolvidos na Conferén-
cia de Chicago. Os delegados das 52
nac¢des que se fizeram representar,
convencidos de que era impossivel
concordar com um projeto de
“Acordo Multilateral sobre os Di-
reitos Comerciais no Transporte
Aéreo Internacional, decidiram re-
comendar aos Estados a adocdo de
um “Acordo Padrio Bilateral de
Transporte Aéreo”.

Nesse Acordo Padrio foram
estabelecidos certos principios fun-
damentais para que os servigos aé-
reos internacionais se baseassem na
igualdade de oportunidade e se de-
senvolvessem eficaz e economica-
mente. Em seu artigo 1°, dispde
que os Estados Contratantes reco-
nhecem reciprocamente as seguin-
tes liberdades do ar, que dizem res-
peito aos servigos internacionais de
horario:

Primeira Liberdade - A facul-
dade de voar sobre o territorio de
um pais sem pousar;

Segunda Liberdade - A facul-
dade de pousar sem fins comerciais;

Terceira Liberdade - A facul-
dade de desembarcar passageiros,
malas postais e carga, embarcados
no territério do Estado da nacio-
nalidade da aeronave;

Revista aerondutica 7
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Quarta Liberdade - A faculda-
de de embarcar passageiros, malas
postais e carga, destinados ao Esta-
do da nacionalidade da aeronave;

Quinta Liberdade - A faculda-
de de embarcar ou desembarcar pas-
sageiros, malas postais e carga, cuja
origem ou destino nio se encon-
tram no pais de bandeira da aero-
nave.

Foi em torno do altimo des-
ses direitos (5 liberdade) que os de-
bates da Conferéncia de Chicago fo-
ram os mais acirrados. Por essa ra-
zao, desde entdo, a quase totalidade
dos paises tem tido para o Acordo
de Transporte Aéreo uma politica
das mais cautelosas, visto que os
paises que ndo possuem equipamen-
tos apropriados para competir co-
mercialmente sofreriam as conse-
quiéncias inevitaveis.

Como cra dc se esperar, o pri-
vilégio da 5* liberdade provocou
muita celeuma, pois alguns paises
eram favordvels a um regime
irrestrito dessa 52 liberdade, enquan-
to outros, nao.

Podemos citar como exem-
plos os Paises Baixos e os EUA, que
eram favoraveis a 1déia, o primeiro
porque possuia uma empresa aérea
de grande expressio, porém sem
mercado proprio, e o segundo, nio
so pela experiéncia obtida na guer-
ra, como também pelo seu grande
poderio econdémico.

Os Estados que ndo possuiam
empresas aéreas desenvolvidas ou
que pretendiam cria-las e passavam
pela crise do pos-guerra foram con-
tra a 5% liberdade.

8 Revista aeronautica

Dos 52 Estados presentes, so-
mente 17 firmaram o tio contro-
vertido Acordo sobre Transporte
Aéreo Internacional. Os EUA, um
ano e meio apods assina-lo, veio a
denuncid-lo. O Reino Unido que
liderou a oposicio sob o lema “Or-
dem no Ar”, enfrentando a tese
norte-americana de “Liberdade no
Ar”, celebrou um acordo com os
EUA, em fevereiro de 1946, nas
Ilhas Bermudas, no qual fo1 aceita
a tese britinica.

O Acordo das Bermudas,
como era de se prever, repercutiu de
maneira altamente positiva no ce-
nario da Aviacdo internacional
mundial, passando a servir de mo-
delo para todos os outros acordos
aéreos bilaterais que vém sendo as-
sinados desde entio.

Tais acordos celebrados entre
Estados concedem entre si o exerci-
cio das cinco liberdades, com restri-
coes em relacao a 5* liberdade.

Os principios em que se ba-
seiam os acordos tipo “Bermudas”
30 os seguintes:

a)  Cadaum dos dois Estados in-
dica as rotas que no respectivo ter-
ritoério poderio ser sobrevoadas pe-
las aeronaves da (s) empresa (s) da
nacionalidade do outro Estado;

b)  Cada Estado designa a (s) em-
presa (s) de sua nacionalidade que
podera (io) reabrir o trafego nas ro-
tas que ficam reservadas no acordo;
¢)  Cada uma das empresas de-
signadas pelos dois Estados Contra-
tantes gozara no territorio do ou-
tro Estado, nos pontos enumerados
e nas rotas descritas nos quadros

anexos ao Acordo, dos seguintes di-
reitos: de transito, de escalas para
fins nido-comerciais, de embarcar e
desembarcar trifego internacional
de passageiros, cargas e malas pos-
tais; e de embarcar e desembarcar,
nos pontos e rotas especificados, tra-
fego internacional com destino e/
ou proveniente de terceiros paises.

Esses acordos bilaterais asse-
guram o exercicio das cinco liber-
dades do ar, subordinando-o, po-
rém, as seguintes condigoes:

a) A capacidade de transporte
oferecida pelas empresas dos dois
paises devera ser adaptada a procu-
ra do trafego;

b)  As empresas dos dois paises
deverio tomar em consideracio,
NOS percursos comuns, Os seus mu-
tuos interesses, a fim de nio afeta-
rem indevidamente os seus respec-
tIVOS Servicos;

¢)  Cadaempresa indicada deve-
ra oferecer uma capacidade corres-
pondente a procura do trafego en-
tre o pais a que pertence a empresa
e o pais a que se destina o trafego;
d) O exercicio da 5* liberdade
devera obedecer aos principios ge-
rais do desenvolvimento ordenado
do transporte aéreo, de modo que
a capacidade seja adaptada:

1) A procura do trafego entre o
pais de origem e os paises de destino;
2)  As exigéncias de uma explo-
racio econémica dos servicos con-
siderados; e

3) A procura do trafego existen-
te nas regides atravessadas, respeita-
dos os interesses dos servicos locais
e reglonais.

Claro é que o cumprimento
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desses acordos exige constantes con-
sultas aeronauticas entre as autori-
dades dos dois Estados Contratan-
tes. Ndo sendo facil a aplicagdo desse
mecanismo regulador do trafego aé-
reo entre dois Estados, o problema
torna-se ainda mais complicado
quando tal mecanismo tem de ser
aplicado levando-se em conta que
outros acordos bilaterais exigem,
também, que se aplique o mesmo
mecanismo em relacio aos servigos
aéreos de diferentes paises que ope-
ram nas mesmas rotas, trazendo,
em conseqliéncia, séria competicio.

Em relacio as classicas cinco
liberdades, autores existem que as
ampliam para nove, a saber:

Sexta Liberdade - A faculda-
de de embarcar ou desembarcar
passageiros, cargas e mala postal
destinados ou procedentes de um
Estado situado aquém ou além do
Estado de bandeira da aeronave,
com escala intermediaria neste ul-
timo Estado;

Sétima liberdade - A faculda-
de que teria uma empresa aérea de
um Estado, para operar entre outros
Estados sem efetuar escalas no terri-
torio em que esteja matriculada;

Oitava Liberdade - A facul-
dade outorgada por um Estado as

-aeronaves de outro Estado, para
efetuar cabotagem;

Nona liberdade - A faculda-
de outorgada por um Estado, as
empresas aéreas de outro Estado,
para operar um trafego de 5% liber-
dade, além de seu territdrio;

A OACI vem examinando a
questdo da regulagio do transpor-
te aéreo internacional por intermé-

dio de Conferéncias de Transpor-
tes Aéreos, ja tendo realizado trés
delas em 1977, 1980 e 1985.

Tais Conferéncias foram re-
alizadas devido a uma proposta
brasileira apresentada por ocasido
da 2I* Assembléia, transformada
em Resolu¢do que visava discutir
os problemas do transporte aéreo
internacional.

As duas primeiras foram,
prioritariamente, dedicadas a
regulacdo da capacidade no trafego
aéreo internacional, visando a
predeterminacio da capacidade,
conforme sugestio apresentada pelo
Brasil.

A 1déia da predeterminagio
da capacidade tinha em mira for-
necer a comunidade aeronautica
mundial, com o apoio da OACI,
um outro método que nio o de Ber-
mudas, para que os Estados Con-
tratantes pudessem estabelecer uma
capacidade adequada aos interesses
de suas empresas de bandeira,
quando das negociagdes bilaterais.

Na 2% Conferéncia de Trans-
porte Aéreo da OACI (fevereiro de
1980), foram aprovados os estudos
realizados pelo Painel sobre
Regulac¢io dos Servigos de Transpor-
te Aéreo, criado em 1978, que os en-
caminhou ao Conselho da OACI.

Assim, aquela Conferéncia
reconheceu a existéncia de trés mé-
todos basicos para a regulamenta-
¢ao bilateral da capacidade, concor-
dando em enumera-los do modo
seguinte:

a) O método da predetermina-

cdo, segundo o qual os Governos
fixam ou aprovam a capacidade de
forma flexivel, em fun¢io das ne-
cessidades do mercado;

b) O método de Bermudas I, se-
gundo o qual os Governos estabe-

~ lecem os principios relativos a ca-

pacidade que devem ser seguidos
pelas empresas, permitindo a cada
empresa determinar sua propria
capacidade, baseando-se na analise
das necessidades do mercado, sujei-
ta a uma revisio posterior por par-
te dos Governos; e

¢) O método da livre determi-
nacao, segundo o qual os Gover-
nos abdicam do direito de contro-
le da capacidade, confiando, quase
exclusivamente, em que cada em-
presa fixe os precos e horarios que
correspondam a demanda do mer-
cado.

De Chicago para ca, verifica-
se que os textos dos acordos bilate-
rais de transporte aéreo praticamen-
te ndo se alteraram. OACI, por in-
termédio das Conferéncias de Trans-
porte Aéreo, sem sombra de duvida,
tera um papel fundamental na mo-
dernizagao da regulacio do transpor-
te aéreo internacional, com a cola-
boracio dos Estados e das empresas
aéreas.

Resta saber por quanto tem-
po, ainda, os principios basicos de
Chicago prevalecerdo.#

Isac Jakubovicz
Juiz do Colégio Arbitral da
OACI; Conselheiro do INCAER

Revista aerondutica 9
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A Vi o Bail.

DIA DO AVIADOR,

SEEE  realizou no dia 24 de outubro
| sua festa magna.

A Cel. Cabral - Chefe do

0 anheirismo e amizades.
d ¢ Depto. Social.

-

g;en--_ frig- ,11" uéillo Sl;mtos - A harmonia da decoragdo, o prazer do encontro de
Dreehs‘ll;e‘;%vooBrggsngg Braga . ompanheiros e amigos, e os acordes envolventes da
- Presidente do CAER. Orquestra Tupi, fizeram do nosso baile um sucesso total,
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A Globalizacao

e a Educacao

“Roda-mundo, roda-gigante, roda-moinho, roda-piao

egundo dados divulga
dos pelo jornalista Gil-
berto Dimenstein no
Jornal “Folha de Sio Paulo”,
as empresas norte-americanas
nos ultimos seis anos demi-
tiram 15,2 milhdes de pesso-

o mundo rodou nesse instante, as voltas do meu coracdo.’

as em cargos de chefia. Essas
pessoas tiveram acesso a edu-
ca¢io em boas escolas, entre-
tanto tornaram-se descar-
tavelrs para o sistema produ-
tivo. O que teria provocado
tamanha degola?

i

Aqui temos de forma
dramatica os impactos da re-
volucio que esta levando de
roldio pessoas que tiveram
acesso a uma boa formacio
escolar, mas que de repente,
nio mais que de repente, vao

Revista acrondutica 11
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engrossar as estatisticas do de-
semprego estrutural. Uma
verdadeira RODA-VIVA!
Essa roda-viva tem um
nome: GLOBALIZACAO.
Ou, como prefiro, MUN-
DIALIZACAO.

poraneamente globalizacio

Contem-

virou sindni-

VEJAMOS ISTO COM
MAIS VAGAR.

A internacionalizacio
de capitais ¢ um fendmeno
que sempre existiu, desde a
fundacio do mundo moder-
no. O que ¢é inaudito é sua

proporgao, e

mo de todas
as transforma-
¢bes que vém
impactando a
sociedade. En-
tretanto, é ne-
cessario que
tenhamos cla-
reza acerca do

A novidade é a
velocidade de
transformagcées nas
quais esse processo
estd inserido

sobretudo a
velocidade
com que esse
fendmeno
ocorre nos
dias de hoje.
Sua formacio
¢ constituida
de trés partes:

contetdo para
que possamos tragar estraté-
gias para conviver com esse
processo de aceleracio do
tempo histérico, que faz par-
te das mudancas desse fim de
século e milénio.

Sendo vejamos: por
globalizagio entendemos um
processo que, para o mundo
ocidental, remonta aos sécu-
los XV e XVI. Portanto nio
temos um fendédmeno novo. A
novidade é a velocidade de
transformacbes nas quais esse
processo esta inserido e que
vém levando as pessoas a sen-
tirem a perda do chio sob
seus pés.

A globalizag¢io é compos-
ta de dois grandes vetores: a
internacionalizag¢ao das capitais
e a globaliza¢io da cultura.

12 Revista aeroniutica

1. - Aceleragio de producio
de servicos financeiros de um
pais, com acesso a residentes
de outro pais. Por exemplo:
um investidor brasileiro apli-
ca na produgio futura de café
indo-nésio da safra de 2004.

,.}

temas financeiros nacionais
mediante a ligacdo telematica
dos mercados internacionais.

Essas caracteristicas fa-
zem com que girem por dia
no mercado internacional de
cAimbio U$ 2 trilhdes, en-
quanto todo o comércio 1n-
ternacional de bens chega a
US$ 4 trilhdes por ano. Hoje
se todo o dinheiro em circu-
lagao tivesse ‘que se transfor-
mar em ativos reais haveria
a possibilidade de se com-
prar cerca de 32 vezes todos
os ativos existentes na face
da Terra.

A outra faceta da
Mundializacio é a globali-zacao
da cultura. Com o avanco das
comunicagdes e a expansio do
marketing hoje, apesar das ten-
déncias centripetas que assolam
os estados-nagoes, a cultura é dis-
ponibilizada para todas as pes-

soas do mun-

do e de todas

2. - O acirra-
mento da com-
peti¢do inter-
nacional entre
bancos e insti-
tuicdes finan-
ceiras nio-ban-
carias, dada a
oferta de pré-

educacio cientifica
estd se tornando a
mais importante
bagagem cultural
que um jovem pode
trazer ao mercado

as formas pos-
stveis. E razo-
avelmente fa-
cil comprar
um CD com
musicas dos
lamas do
Tibet em uma

mios, sob a

forma de taxas de juros, cada
vez mals atraentes - e perigo-
sas.

3. - A interligacdo dos sis-

o

loja do centro
do Rio de Janeiro, do mesmo
modo que os jovens de Beijin
tém ves-timentas e gosto musi-
cal similar aos jovens da Pata-



ECONOMIA

,.).

gonia, de Paris ou de Melbour-
ne. O Olodum - grupo de mu-
sica afro-baiana, estd presente
em shows no

dicionais e praticas pedagé-
gicas em muitos casos anacro-
nicas, nido se adequam mais

ds necessida-

Central Park
com Paul Si-
mon ou em
um videoclip
de Michael
Jackson gra-
vado em uma
favela cario-
ca, apos au-

A outra faceta
da Mundializacio
¢ a globalizacio
da cultura.

des da reali-
dade contem-
poranea.

A Escola
precisa de tec-
nologia, pro-
cessos € so-
bretudo pes-
soal para se

torizacao do
traficante local.

Toda essa profusio de
movimentos leva as pessoas
a terem uma visdo calei-
doscopica da realidade e a
enxergarem o mundo de for-
ma fragmentada. E a Escola
e a Educacio sio atingidas
em cheio por esses aconteci-
mentos. ‘

Os curriculos siao volta-
dos para um mundo que aca-
bou: 0 mundo do século XX.
Um mundo marcado por
paradigmas de rigidez e hie-
rarquias. A Educacio que o
velho século fornecia, ora se
apoiava sob paradigma
generalista ou mais con-
temporaneamente se apoiava
sob as referenciais do especi-
alista.

S6 que o mundo do sé-
culo XXI, que s6 nio come-
cou ainda no calendario
gregoriano, a Educacio e a Es-
cola com seus conteados tra-

transformar e
fazer frente as necessidades da
formacio de um novo ho-
mem em um novo tempo.
Imaginar que um estudante
possa completar o 22 Grau
sem um completo dominio
da Internet, do inglés e boas
nocdes de espanhol, além de
uma visao holistica do mun-
do, significa condena-lo de
antemdo a exclusio do mun-
do da producgio.

Nas palavras do Profes-

sor José Alexandre Scheink-
man, brasileiro, Chefe do De-
partamento de Economia da
Universidade de Chicago:
A educacio cientifica esta se
tornando a mais importante ba-
gagem cultural que um jovem
pode trazer ao mercado de tra-
balho... Sem isso até o bate-
papo fica dificil.

Portanto, como todas as
organiza¢Oes educacionais de-
vem passar por uma profunda
reflexdo e revisio para que pos-

sam se tornar utels e compe-
titivas no contexto do novo
Paradigma que o século XXI
anuncia. E uma questio de so-
brevivéncia, conforme indi-
cou na condi¢do de professor
Fernando
Henrique: O que acontece é

o Presidente

que antigamente tinhamos
um capitalismo de tipo mui-
to especial... O empresdrio
tinha lucro mas ndo tinha ris-
co. Hoje parece ser claro que
capitalismo tem que ter mor-
tos pelo caminho. Um cemi-
tério, paradoxalmente, é o
mais vivaz simbolo do capi-
talismo.

Somente assim as esco-
las estardio em condic¢des de
enfrentar a ventania, pois
como disse certa feita o es-
critor uruguaio Eduardo
Galeano: Vivemos o século
do vento. As transformagées
sdo tio riapidas que se equi-
param ao vento, quando
sentimo-lo ele ji passou. «

Newton de Oliveira
Professor da Universidade
Cindido Mendes

Revista aeronautica - 13
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unidade da Europa é

algo simplesmente mi-

lagroso. Quem pensaria
que franceses e alemies depois
de séculos de guerras sem tré-
guas iriam ser os socios funda-
dores da nova Europa? Que a
arrogante Gri-Bretanha se uni-
ria a eles? Que um incrivel gol-
pe de sorte abriria o caminho
entre a Europa Ocidental e a Eu-
ropa Oriental?

Os altimos cinqiienta anos
foram os mais surpreendentes
na longa e intrigante histéria do
Velho Continente, desde o Tra-

14 Revista aeronautica
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tado de Roma, do Mercado Co-
mum Europeu, da queda do
Muro de Berlim e, finalmente,
da moeda Gnica, o Euro.
Nesta década surgiu o se-
guinte dilema: aprofundar a
unido ou expandi-la para incluir
novos paises? Na pratica estdo
ocorrendo ambas as coisas. A
adocio do Euro coloca a Euro-
pa a um passo da unido politi-
ca. A expansio ja foi planifica-
da. No ano 2000 serdo admiti-
das: Estonia, Pol6énia, Republi-
ca Checa, Hungria e Eslovénia .
Pouco depois ocorrera o mes-

i

AO "~

mo com Bulgaria, Chipre,
Roménia, Malta, Eslovaquia,
Leténia e Litudnia. Noruega, Is-
landia e Sui¢a podem entrar
quando desejarem, pois cumpri-
ram todos os requisitos para a
admissao. Albinia, Bésnia,
Sérvia, Croacia e Maceddnia nio
podem ficar excluidas definiti-
vamente. A Turquia insiste em
ser admitida. A Unido Européia
esta a caminho de contar com
mais de 35 paisessmembros no
século XXI, quase todos com seu
proprio idioma e cultura.

A moeda Unica, que entra-
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ra em vigor em janeiro de 1999,
pressionara os paises da Unido
a coordenar suas politicas no
campo econOmico. A politica
monetaria estard em maos do
Banco Central europeu. A poli-
tica comercial estd coordenada
desde a adocio do Mercado
Unico, em 1992. A politica fis-
cal também devera ser coorde-
nada. O mesmo ocorrera com
as politicas sociais, até agora fora
do dmbito da integracio. Os go-
vernos nacionais vao cedendo so-
berania a um governo europeu
de carater colegiado, avangando
gradualmente para a unido po-
litica.

Nio ha como imaginar
uma Federa¢io Européia nos
moldes dos Estados Unidos da
América. Na Europa, a identi-
dade nacional estd demasiada-
mente arraigada e inspira-
da numa heranca cul-
tural na qual nio

existe motivo

mente i1noperante em uma
Unido que contard com mais de
35 paises.

Durante o periodo de sua
construc¢do, a Unido Européia
foi regida pela Comissio Euro-
péla, um  corpo
tecnocratico do que politico,
mas, uma vez consolidada, pa-
rece inevitavel adotar um siste-
ma mais representativo. A Sui-
ca fol o projeto politico para a
constru¢io de uma Europa uni-
da. Desde sua origem, na Liga
Perpétua, formada por Uri,
Schwyz e Unterwalder, em 1291,
os Cantoes foram se incorporan-
do progressivamente, como
ocorreu na Europa. A diversida-
de cultural se manteve e nio se
constituiu em obstaculo para a
desejada coesio. Na Suica, bem
como na Europa, falam-se dife-

rentes 1diomas: alemio,
francés,
romanche. As seme-
lhancas nao termi-

mais

italiano e

para rentincias. A “quanto naram ai. Cada
constru¢do da mais um dos 20
nova Europa sofisticado Cantdes conta
deve considerar melhor™® com os trés pode-

esta caracteristica

com muita atencio.

A possibilidade de que

um presidente da Unido Eu-
ropéia seja eleito por votagio di-
reta de todos os cidadaos da
Unido esta muito longe de se
realizar, embora nio seja impos-
sivel. Entretanto, o atual siste-
ma de decisdGes por consenso e
rotatividade da Presidéncia da
Unido, a cada seis meses, entre
os Estados-membros, sera total-

res, a semelhanca

de um pequeno pais.

De fato, a organizagio

do governo suico é um mo-

delo interessante para uma fe-

derag¢iao plurinaci-onal como

serd a Unido Européia do sécu-
lo XXI.

Os Cantoes elegem a As-
sembléia Federal, bicameral, a
qual constitutr o Poder
Legislativo da Confederagio. O
Poder Executivo compde o Con-

selho Federal, de sete membros,
provenientes de diferentes
Cantdes, eleitos por quatro anos,
os quais exercem as diferentes
cadeiras ministeriais. Do seio da
Assembléia Federal sio escolhi-
dos o presidente e o vice-presi-
dente da Confederacio, que exer-
cem seus cargos por um ano. O
vice-presidente ascende invaria-
velmente a presidente.

Seria ¢orreto imaginar
uma Assembléia Federal Euro-
péia na qual a Camara Alta seja
constituida pelos chefes de Es-
tado ou de Governo dos paises-
membros, com voto qualificado,
e a Cimara Baixa seja o Parla-
mento Europeu?

O caminho a percorrer
para chegar a tio almejada unido
politica ¢, todavia, longo. Como
integrar a politica exterior e o
servico diplomatico? O que fa-
zer com as Forcas Armadas?
Como organizar a representacio
nos organismos internacionais:
ONU, OMC, etc.? Somos teste-
munhas de um processo fasci-
nante e de uma arrojada aventu-
ra de paz em um continente
sempre assolado e desgastado
pelas guerras. E o exemplo-pi-
loto da Sui¢a demonstra perfei-
tamente que é possivel haver
éxito nesta empreitada, ainda
que se trate de atingir em ses-
senta anos o que os helvécios
levaram seiscentos anos para al-
cangar.+

Manuel Cambeses Jinior

Cel Av. R/R

Membro do Corpo Permanente
da Escola Superior de Guerra

Revista aerondutica 15
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IV CONGRESSO
INTERNACIONAL DE HISTORIA

AERONAUTICA E ESPACIAL

ntre os dias 31 de agosto

e 4 de setembro de 1998

foi realizado, com patro-
cinio do Ministério da Aeronau-
tica e organizacio do Instituto
Historico-Cultural da Aeronau-
tica - INCAER, o 4* Congresso
Internacional de Histéria Aero-
nautica e Espacial. Para melhor
compreensio pelos leitores, di-
remos alguma coisa sobre sua
origem e objetivos.

Em 1995, na Argentina, um
grupo de pessoas interessadas
em Historia da Aeronautica che-
gou a conclusio de que havia
necessidade de ser criada uma
Federacdao, de carater internaci-
onal, que congregasse entidades
interessadas nesse tipo de histo-
ria. Decidida a criacio da orga-
nizacdo, cujo nome seria Fede-
racao Internacional de Entida-
des de Estudos Historico-Aero-
nauticos e Espaciais -
FIDEHAE, o Instituto Nacional
Newberiano, targentino, resolveu
patrocinar e organizar um con-
. gresso, que seria o primeiro, em
que representantes de outros pa-
ises, convidados, pudessem par-
ticipar da criagio da nova enti-
dade, estabelecer seus objetivos,
gte, ¢

Assim sendo, nesse mes-
mo ano de 1995, em Buenos

16 Revista aerondutica

Aires, entre os dias 22 e 24 de
maio, com a presenca do Chile
e do Uruguai, realizou-se o 1°
Congresso. Nele, fo1 aprovada a
criacio da FIDEHAE, estabele-
cidos seus objetivos principais,
e criada uma Secretaria-Geral,
cuja sede permanente seria em
Buenos Aires. Ficou também es-
tabelecido que os préximos con-
gressos seriam realizados em
Santiago e em Montevidéu, em
1966 e 1967, respectivamente; e
que sua presidéncia seria
rotativa, isto &, o pals que
sediasse o ultimo congresso te-
ria um representante seu, eleito
Presidente da FIDEHAE, o qual
ficaria exercendo esta func¢io até
a proxima reunido. Para secre-
taria-lo, designaria
um companheiro
de sua Delegacio.

Ainda duran-
te o ano de 1995,
o Presidente da
FIDEHAE, argenti-
no, elaborou, com
seus companhei-
ros, uma proposta
de estatuto da en-
tidade, que foi enviada ao Insti-
tuto de Investigaciones
Historico-Aeronauticas do Chi-
le, o qual seria responsavel pelo
patrocinio e organizacio do 2°

“preco mais
reduzido para
0s participantes

e facilidades para
a realizacio de
turismo e compras’.

Congresso. Neste seria discuti-
da pelos participantes, a propos-
ta. Para tanto, foram enviadas co-
pias dela, antecipadamente, a to-
das as representacdes que dele
iriam participar. O Brasil, con-
vidado, recebeu também codpia
da proposta argentina e enviou
sugestoes de modificagio para a
sede do Instituto de Inves-
tigaciones, em Santiago, onde
seria realizado o 2% Congresso
entre os dias 2 e 5 de maio de
1996. Nessa reuniao, o Brasil
candidatou-se para sediar o 4°
Congresso, no Rio, e a Espanha
o 5% em Madr.

As propostas sobre o esta-
tuto de varias Delegacoes foram
discutidas e o Presidente da Fe-
deracio, ja chileno,
ficou de estuda-las
e de apresentar, em
Montevidéu, a for-
ma definitiva para
votacdo; o logotipo
da Federacio seria
apresentado no 4°
Congresso, no Rio
de Janeiro, por pro-
posta do Presiden-
te da FIDEHAE a ser em-
possado no 32 Congresso.

A Santiago compareceram
delegacdes dos seguintes paises:
Argentina, Brasil, Espanha, Peru,
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Bolivia, Paraguai e Colémbia.

O 3° Congresso, realizado
em Montevidéu, entre os dias
27 e 30 de outubro de 1997, fo1
patrocinado e organizado pela
Academia de Historia Aerondu-
tica del Uruguay. Comparece-
ram delegag¢des do Brasil, Chi-
le, Espanha, Argentina, Bolivia,
Col6émbia, Paraguai e Uruguai.

Discutida a forma final do
Estatuto, esta ficou de ser
ratificada no Rio de Janeiro,
bem como a proposta do
logotipo da Federacao.

O 4° Congresso, como ja
fo1 dito, fo1 realizado no Rio
de Janeiro, entre os dias 31 de
agosto e 4 de setembro ltimo.

T e

e S T

Sua organizacio constou
de entendimentos e convites a
paises da América do Sul, Mé-
xico, Portugal e Franca; e de pes-
quisa para hospedagem dos par-
ticipantes em um unico hotel,
em Copacabana, objetivando co-
modidade para transporte, pre-
¢o mais reduzido para os parti-
cipantes e facilidades para a rea-
lizacdo de turismo e compras.
Houve também grande troca de
correspondéncias com 0s prova-
vels participantes, principalmen-
te sobre as facilidades e os as-
suntos a serem apresentados pe-
las Delegacdes.

Compareceram Delega-
¢Oes dos seguintes paises: Chi-

T

9

>_>,

le, Argentina, Paraguai, Uruguai,
Colémbia, Venezuela, Peru,
México, Bolivia e Espanha, num
total de 67 pessoas entre delega-
dos, participantes e acompa-
nhantes. A Fran¢a nio compa-
receu por ja estar comprometi-
da com Portugal, que também
nao compareceu.

O programa constou da
abertura, realizada no Salio do
Clube de Aeronautica, as 10h do
dia 31 de agosto, com a presen-
ca do Ministro da Aeronautica,
seguida do lancamento do livro
“Santos-Dumont”, editado em
espanhol pelo INCAER, de au-
toria do Dr. Oscar Fernindez
Brital que, em 1953, recebeu o

17
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“Prémio Brasil 1953” pela obra.
Encerrada a reuniao, foi servi-
do um coquetel.

Depois do almogo. Ja nas
instalacdes do INCAER, houve-
sse a Assembléia Ordinaria dos
Delegados em que foi aprovado
o Estatuto da FIDEHAE e o seu
logotipo, elaborado pelo Presi-
dente do 32 Congresso e pelo
Secretario da Secretaria-Geral.

Nessa reuniao a presidén-
cia da FIDEHAE foi passada ao
Delegado do Brasil e Diretor do
INCAER, Ten.-Brig.-do-Ar
Octavio Julio Moreira Lima, que
permanecera no cargo até o pro-
ximo Congresso, a ser realiza-
do em Madri-Espanha, em 1999.
: Nos dias 1° e 3° de setem-
bro houve, no INCAER, 22
apresentacdes académicas dos
Delegados e participantes sobre
os mais variados assuntos rela-
tivos a Historia Aeronautica e
Espacial dos paises representa-
dos.

Os assuntos,
muito variados, de-
vem ter dado uma
idéia a todos os pre-
sentes da importin-
cia dessas reunides
para o conhecimen-
to da Historia Aero-
nautica e Espacial
desses paises, bem
como da possibilidade de troca
de informacdes no decorrer do
Congresso, ou posteriormente.

Nesses dois dias foram pro-
gramados e realizados dois pas-
selos turisticos para os acompa-
nhantes.

No dia 2 fo1 feita uma vi-
sita a0 Museu Aeroespacial, se-
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“visita ao
Museu
resultou em
uma agradavel
surpresa”

guida de uma belissima demons-
tragdo da Esquadrilha da Fuma-
¢a e de um almoco oferecido
pelo INCAER a todos os parti-
cipantes, nas instalacdes da
UNIFA. Como era de se espe-
rar, a visita ao Museu resultou
em uma agradavel surpresa a
todos os participantes, pelo
grande numero e variedade de
avides em exposi¢do e pelas sa-
las de Santos-Dumont, do Gru-
po de Caga, de Salgado Filho e
de uma exposi¢io sobre a vida
do Brig. Eduardo Gomes.

Houve também uma ho-
menagem no monumento aos
cadetes mortos.

E importante esclarecer
que nos Congressos anteriores
também houve visitas programa-
das aos museus dos paises-sedes
e os dois dias de reunides com
um numero aproximado de
apresentacoes.

No dia 4 houve uma visi-
ta para todos,
Congressistas e
acompanhantes,
as instalacdes de
manutencio da
VARIG, no Ga-
ledo, seguida de
um almoco ofe-
recido pela em-
presa. A visita
impressionou
bastante pela tecnologia empre-
gada nas inspecdes dos equipa-
mentos durante as revisdes. Para
se ter uma idéia, a revisio geral
em um 747 leva cerca de 32 dias,
com 32 a 35 técnicos trabalhan-
do. O hangar onde é feita essa
revisio tem 14.800 m2, poden-
do abrigar trés B 747 e dois B

737. Todas as turbinas sio revi-
sadas e testadas pela empresa
em outro hangar, assim como
todo material de salvamento e
outros equipamentos. Pela qua-
lidade de seus servicos de ma-
nutengdo, a VARIG presta ser-
vi¢os a outras empresas como:
Federal Express, Atlas Air, Con-
tinental, Delta Airlines, Lan
Chile, Pluna, Swissair, Alitalia,
Avianca, Cubana e Lacsa. (Ali-
as, as nossas-outras empresas
mantém o mesmo padrio de se-
guranca). Foi feita também uma
visita a secio de simuladores de
vOO.

A VARIG, tendo em vista
o seu grande nimero de avides:
91, possui mais dois centros
menores de manutenc¢do: um
em Sio Paulo e outro em Porto
Alegre, com um total de 1.862
técnicos e funcionarios traba-
lhando exclusivamente para a se-
guranca do véo, em um total
de 4.002 empregados.

A noite, no Clube de Ae-
ronautica, houve um coquetel
para todos os participantes, e
acompanhantes, do 4° Congres-
so, e convidados, seguido de
um jantar, ao final do qual hou-
ve troca de lembrancas, home-
nagens e, finalmente, o seu en-
cerramento pelo Ten.-Brig.-do-
Ar Octavio Jalio Moreira Lima,
Diretor do INCAER e Presiden-
te da FIDEHAE.«

Joido Vieira de Sousa

Cel. Av. Ref.




PILOTOS COM MAIS DE

aseado na Constitui¢io

Brasileirae sem deixar de seguir

as Normas da Organizagio In-
ternacional de Aviacio Civil (OACI), o
DAC assegurou aos pilotos com mais
de 60 anos o direito de exercer a profis-
sio. A Portaria n* 019/STE, de 5 de
mar¢o de 1998, que autoriza a medida,
respalda-se num maior controle por
meio dos exames de satide dos aeronautas.

Pelo fato de a medida ter causa-
do polémica em alguns setores da avia-
¢do, o DAC Norticias esclarece alguns
aspectos importantes para que vocé en-
tenda melhor a nova medida do DAC.

ICAO RECOMENDA

O Brasil segue as normas da
ICAO (ONU) e o Anexo I da 8% edigdo
da Convencio de Chicago, que estabe-
lece como norma obrigatdria a ser se-
guida pelos paises-membros a proibi¢io
a pilotos com mais de 60 anos de voar
no transporte aéreo publico internacio-
nal (regular ou nio). Entretanto, para
os vOos nacionais, © mesmo Anexo re-
comenda (portanto, nio obriga) que os
paises adotem a mesma idade-limite e o
Brasil sempre seguiu tais recomendacdes.

O QUE DIZ A CONSTITUICAO

A Constitui¢io Brasileira de
1998 garante acesso ao mercado de tra-
balho a todos os brasileiros sem qual-
quer distin¢do e assegura a todos o di-
reito de exercer profissdo ou oficio de
sua livre escolha, proibindo qualquer
tipo de discriminacdo (Art. 59).

LIMINARES GANHAS

Baseado neste argumento, ha cer-
ca de 10 anos um elevado numero de
pilotos de empresas aéreas nacionais que
atingiram esta idade-limite (60 anos),
sentindo-se em plena capacidade
psicofisica e julgando-se prejudicados
pelo fato de terem de parar. de exercer
suas atividades, passaram a recorrer ao
Poder Judicidrio, obtendo assim a con-
cessio de medidas liminares em man-
dato de seguranca.

S6 para ilustrar, segundo carta
recebida pelo Departamento, na qual o
Comandante Ramiro Martinez Filho
parabeniza o DAC pela medida, o Bra-
sil ndo é o pioneiro na modificagdo desta
legislacio; Reino Unido, Suica, Austra-
lia e muitos outros ja estenderam o li-

mite de idade para 65 anos. A Unido
Européia devera modificar o seu regula-
mento em julho préximo, colocando
toda a Europa s6b a nova regra.

IMPORTANTE

O DAC, sempre preocupado com
a seguranca de voo, resolveu analisar
uma forma de nio comprometé-la apos
a nova Portaria. Assim, apds exaustivos
estudos juntamente com a Diretoria de
Satde e o Centro Médico Aeroespacial,
especialistas dos trés érgaos concluiram
que a capacidade fisica dos pilotos sera
avaliada com a realizacio de exames
peridédicos mais freqiientes e rigorosos,
analisando, caso a caso, a capacidade
dos pilotos com mais de 60 anos. Os
estudos concluiram que a capacidade
psicofisica de uma pessoa nio esta res-
trita somente ao fator idade e, sim, a
varios outros fatores.#
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- Terminais delia=iad
Cuidando da sua cargageEiiss=iia

A Infraero garante muito mais tranquilidade que a concorréncia. SGo 25 anos administrando e
operando aeroportos domésticos e internacionais, sendo que 30 possuem Terminais de Carga
Aérea — TECA. Sdo os Unicos localizados dentro dos préprios aeroportos, o que garante mais
seguranca, rapidez e comodidade no armazenamento de cargas. Sem contar com toda a
credibilidade da Infraero, que jé recebeu o certificado de qualidade ISO 9001 pelos seus servicos.



Nos aeroportos de Guarulhos, Porto Alegre, Manaus e Brasilia, o Sistema
TECAPLUS conta ainda com modernos recursos de informdtica no
tratamento da carga aérea operada.

Na hora de escolher um terminal de cargas, ndo tenha duvida. Ninguém
deixa vocé tdo tranquilo quanto a Infraero.

N/
Y
INFRAERO

AEROPORTOS
BRASILEIROS
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Cockpit do “Model Super H18”
dotado de radar meteorologico
~ “RCA”, e piloto automdtico
. “Honeywell”

or ma%is de 60 anos, o

Beechcraft Model 18 vem fir-

mando sua reputagdo como
uma aeronave extremamente versa-
til e eficiente.

De todos os avides concebi-
dos e operados inicialmente na dé-
cada de 30, e que participaram da
2° Grande Guerra, o Model 18 € o
que atualmente encontra-se em ati-
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vidade em maior nimero, pois esti-
ma-se que cerca de 1.300 “Model 187,
alguns com extensas modificacdes,
ainda estejam em operagio.

O Model 18 foi o avido que
estabeleceu a Beechcraft Aircraft
Corporation como fabricante de
aeronaves de primeira linha sem
davida, seu produto mais impor-
tante.

Conhecido simplesmente
como Iwin-Beech, nos EUA, e no
Brasil, como Beech-Bi, Mata-Sete e
Muricoca, este aviio também deu
importante contribui¢io a Aviagdo
brasileira.

[ronicamente, as razdes que
levaram a concep¢io deste destaca-
do avido permanecem obscuras e
sao muito discutidas até hoje. Co-
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menta-se, inclusive, que o Model 18
resultou de cépia do Lockheed
Model 124 Electra Junior, um aviao
muito utilizado no EUA, na época
do projeto do Model 18.

Pode-se afirmar com certe-
za, porém, que seu surgimento foi
resultado do grande descortino de
Walter H. Beech, o fundador da in-
dustria que leva seu nome, e de
Theodore A. Wells, seu engenheiro-
chefe e projetista do Model 18. Em
1935, perceberam o nascimento de
um crescente mercado para avides
executivos, pois foi na década de 30
que as companbhias petroliferas dos
EUA comegaram a adquirir avides
particulares para atender as neces-
sidades de transporte de seus pro-
‘prietarios e executivos. Nesse mes-
mo ano também, o “Bureau of Air
Commerce” (Escritério do Comér-
cio Aéreo) do Governo dos EUA so-
licitou que as industrias aeronauti-
cas daquele pais apresentassem pro-
postas para a venda de um moder-
no aviao bimotor, com caracteristi-
cas de um pequeno aviio comerci-
al, para utilizag¢io de seus Inspeto-
res de Linhas Aéreas em suas viagens
de servico.

O projeto do Model 18 ini-
ciou-se em 1935, e seu primeiro vo6o
deu-se em 15 de janeiro de 1937. O
primeiro aviio da Beechcraft foi
todo em metal e era bimotor. De-
signado Model 18 A, seu formato
externo alterou-se pouco durante
a produgdo das diversas versdes em
série.

Este prototipo, designado
Model 184, era dotado de dois mo-
tores Wright R-760E-2, radiais, de 7
cilindros e 320 HP. A este seguiram-
se diversas versbes e subvariantes:
Model 18# de série, cujo primeiro

Beech Super
H18. Esta
versdo foi
dotada de trem
de pouso
triciclo e
Jjanelas
panordmicas
para os
passageiros.
Similar aos

Beech Super
HI18 ( Tc-45T -
45T/ C-45T da

FAB)

foi adquirido pela Ethil
Corporation em junho de 1937, cus-
tando na época US$ 37.500,00;
Model 18B, com motores Jacobs L-
5 radiais de 285HP; Model 18D, com
motores Jacobs -6 de 330HP; Model
185, que voou pela primeira vez em
janeiro de 1939, e foi equipado com
motores Pratt & Whitney R-985,
com 9 cilindros, radiais, desenvol-
vendo 450HP, e que se tornariam o
motor padrido das versdes de série,
possibilitando-lhe uma velocidade
maxima de 240MPH. Esses novos
motores ditaram a necessidade de
se ampliar a area da cauda para
aprimorar o controle em vbo; F-2/
F-2B para aerofotogrametria a alta
altitude, podendo atingir 25.000 ft;
eram operados pelo USAAC (Cor-
po Aéreo do Exército dos EUA);
Model 18R, encomendado pela Su-
écia para evacuagao aeromédica, po-
dendo ser dotado de esquis ou
flutuadores, e que também forma
encomendados pela China, com
metralhadoras fixas ou moveis e
suportes para bombas sob as asas;
foram utilizados como bombardei-
ros contra os japoneses em 1940 e

1941; JRB-1 da US Navy (Marinha

dos EUA) utilizados para controle
de aeronaves radiocontroladas e
dotados de um segundo cockpit no
teto; “JRB-2/3”, para transporte na
US Navy; C/UC45,do USAAC, ba-
seados nos Model 185 ¢ Model C-
185, dos quais foram encomenda-
dos mais de 1.400 unidades, e que
foram também designados “C45F/
G/H” para transporte, TC45G/H
para treinamento, RC-45J, para
aerofotogrametria, UC45F/], para
finalidades gerais, e Expeditor I e 1],
quando destinados a Gri-Bretanha;
AT"7do USAAC, para treinamento
de navegadores (designados tam-
bém T-7-BH); AT-7 A/B/C, com
flutuadores ou esquis, ¢ também
empregados para transporte; SINB-
2, também para treinamento de na-
vegadores na US Navy ou transpor-
te; AT-11, com compartimento de
bombas e nariz transparente, dota-
do de uma mira de bombardeio
Norden, para treinamento de
bombardeadores. Alguns AT-114,
foram também utilizados para
aerofotogrametria, e outros foram
ainda empregados para treinamen-
to de artilheiros sendo também de-
signados T-11-BH e chamados, extra-
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Um Beech AT-11 da FAB, usado para treinamento de bombardeio, navegacdo e fotografia. Os AT-11 foram usados de 1943 a
1975 no Brasil.

oficialmente, de Kansan, “SNB-1”
também para treinamento de
bombardeadores na US Navy, e
também de artilheiros, sendo equi-
pado com uma torreta dorsal com
duas metralhadoras Browing Cal30;
SNB-4/5, para transporte na US
Navy, e que em 1951, passaram por
um extenso programa de melhora-
mentos, juntamente com os C-45/
H da USAF, recebendo reforcos es-
truturais, freios a disco, hélices Ha-
milton Standard de velocidade cons-
tante e hidramaticas, equipamento
para vdo por instrumentos, € outros
melhoramentos.

Com a situacdo militar dos
aliados melhorando, no final de
1944, a Beech pdde comecar a pro-
duzir algunssavides destinados ao
mercado civil, ainda da versio
“C18S”, que em agosto de 1945, fo1
substituido na linha de producio
pelo “Model D18S”, que possuia va-
rios melhoramentos aerodindmicos,
reforcos estruturais, e podia trans-
portar até nove passageiros. Poden-
do voar 3 velocidade maxima de
230 MPH, custava na época US$
61.500,00 tendo sido produzidos
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mais de 1.000 exemplares desta ver-
sa30. O Canada, a partir de 1951, re-

- cebeu 283 unidades baseadas no

“Model D-18S”, e designados
“Canadian Expeditor MK 3N/
NM/TM”. A versio menos produ-
zida foi o Model D-18C/CT, a qual
incorporando varias modificacdes
e melhoramentos destinava-se ao
transporte de passageiros em linhas
originais. Porém seu alto custo, ali-
ado ao fato de existirem milhares
de avides excedentes de guerra, dis-
ponivels a precos 1rrisorios, fez com
que apenas 29 fossem produzidos.
Importantes alteracdes fo-
ram introduzidas com o advento do
Model Super E18S, no qual a altura
da cabine foi aumentada, possibili-
tando maior facilidade de desloca-
mento para os tripulantes e passa-
geiros, uma quarta janela fo1 adici-
onada também para os passageiros,
uma porta com degraus fol instala-
da e as pontas das asas foram alte-
radas, possibilitando uma melhor
razio de subida e um maior desem-
penho na ocorréncia de pane em
um dos motores, sendo também
dotado de hélices tripas Hartzell,

com 451 tendo sido produzidos. A
versio seguinte, “Model Super
G18S”, apresentava poucas altera-
coes em relacio ao “E18S”, sendo a
mais proeminente a introducio de
um para-brisa com menor nimero
de armacoes, melhorando a visibi-
lidade.

Em 1962, 25 anos ap6s o ini-
cio da produgio do “Beech-Bi”, foi
apresentada a Ultima versio de sé-
rie, o Model Super H18. Esta nova
versdo, incorporava ar-condiciona-
do, e pela primeira vez, o compra-
dor podia escolher entre o trem de
pouso convencional, ou triciclo, de-
senvolvido pela empresa Volpar.
Dadas as melhores caracteristicas de
decolagem, pouso e taxi, apenas avi-
des com trem de pouso triciclo fo-
ram encomendados.

Até 26 de novembro de
1969, quando os tltimos trés
“Model Super H18” produzidos
foram entregues a Japan Airlines
para treinamento, 9.389 unidades
de série foram produzidas, nao sig-
nificando porém, que este aviio
fosse relegado a segundo plano. O
preco desta ultima versio em 1969,
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era de US$ 132.000,00.

Dadas as caracteristicas de
seu projeto, varios foram emprega-
dos em diversos testes. Um foi do-
tado de trés motores em linha Con-
tinental, com dois de série nas asas
e um experimental, designado
“Tiara” no nariz, que devido ao
custo e a uma série de problemas,
teve producido limitada. Depois, a
mesma empresa que desenvolveu o
projeto tentou
comercializar o Model 18, com mo-
tores Lycoming de 295 HP em linha,
também sem sucesso. A modifica¢io
que efetivamente garantiria ao
Model 18 um lugar de destaque por
muitos anos ainda, veio na forma
de utilizacio de motores turbo-hé-
lice Pratt & Whitney PT-6 e Air
Research/Garret TP331, sendo que
oito empresas diferentes especializa-
rams-se neste tipo de conversio, com
motores de diversas poténcias. Na

anterior,

Franca, um foi testado com moto-
res Turbomeca Bastan. Também ex-
tensdes na fuselagem, permitiram o
acréscimo no nimero de passagei-
ros transportados, até um total de
17. Tais conversdes foram designa-
das como: Little Liner para 9 passa-
geiros e modificacdes aerodinami-
cas; os Westwind (s) L, IT e III para
até 17 passageiros com motores PT-
6 ou a pistio; Voltar Super 18 e
Turboliner; Dumond Corporation
Dumond I, Dumondliner; Aircraft
Industries Jobmaster, um D-18S
com PT-6; Aerocom Skyliner para
19 passageiros, que ndo entrou em
producio, e o Pacific Airmotive
Tradewind e o Westwind IV com
cauda tnica enflechada. Atualmen-
te em fase de testes, temos o Van-
couver Island Air Seawind, dotado
de cauda tnica e equipado com dois
flutuadores, na eminéncia de ser
colocado a disposi¢ao de comprado-

res. A maioria destas conversoes al-
cancou enorme sucesso e paralela-
mente as versdes de série, estio em
uso no mundo inteiro, no transpor-
te regional, de carga, de correio, taxi
aéreo, aerofotogrametria, pulveriza-
cdo e muitas outras funcdes, além
de ser muito procurado por coleci-
onadores e participantes de shows
aéreos.

No Brasil, o Model 18 teve
importante atuagdo. Os primeiros
que aqui chegaram foram dois da
versio Model B-18S, adquiridos pela
Navega¢io Aérea Brasil, no ano de
1941, e que matriculados PP-NAB,
foram utilizados até 1951.

Seu operador mais impor-
tante em nosso Pais foi a Forca
Aérea Brasileira, com 42 C-18S (AT-
7); 22 AT-11; 22 C-18S (UC45E/C-
45/U-45); 28 D-18S (UCA45F/C-45/
U-45); 7 E18S (C-45/UC-45/U-45) e
16 HI18S (TC45T/U45T/C45T),
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que tiveram importante emprego
no desenvolvimento das linhas do
Correio Aéreo Nacional, na instru-
¢do de pilotos, sargentos e oficiais
especialistas, transporte de autorida-
des e outras finalidades, sendo utili-
zados de 1942 a 1977. Um aspecto
curioso, é que do Model C-18S ao
E18S, foram apelidados de “Mata
Sete” e os “H18S”, de “Muricoca”,
devido, segundo se comenta, ao seu
ruido e formato de seu trem de pou-
so. Praticamente esteve presente em
todas as bases da FAB, e muitos, pos-
sulam componentes provindos de
diferentes versdes, o que causou cer-
ta confusdo nas designagdes.
Atualmente, alguns ainda
voam no Brasil, no “Circo Aéreo
Onix”, para demonstragdes em fes-
tas. Famoso foi também o “D-18S”
PT-DUD do Comandante Max
Fontoura, utilizado para lancamen-
to de para-quedistas em todo o pais,
até 1993. Em Curitiba, aguardando
restauracao, estd um “E-18S” cujo

Beechcraft Super H18, convertido e dotado de motores turbo-hélice air reasearh/garret TP331. Como alguns

proprietario foi Juscelino Kubi-
tschek.

No Museu Aeroespacial do
Campo dos Afonsos, encontram-se
preservados o “AT-11” n* 1371, cujo
ultimo operador foi a EOEIG em
Curitiba, 0 “D18S” (UC45) n* 2856
e o0 “D-185” n? 491, nas cores da For-
¢a Aérea do Chile.

CARACTERISTICAS DO
BEECHCRAFT MODEL
SUPER H18

Avido monoplano, cantilever,
bimotor, todo em metal, com as su-
perficies de comando enteladas,
com cauda dupla. Trem de pouso
triciclo, com uma roda em cada
_trem, com asas dotadas de flap, po-
dendo transportar de 7 a 9 passa-
getros, piloto e co-piloto, sendo equi-
pado para véo para instrumentos,
com muitos possuindo radar
meteorolégico e piloto automatico.

Embora a “Beech” utilize o termo
“Model” para cada versio produzi-
da em série, estas sdo de fato apenas
versoes. Os “Modelos” derivados siao
as conversoes procedidas por outras
empresas.

Comprimento: 10,70m; Envergadu-
ra: 15,14m; Altura: 2,84m; Area da
Asa: 33,50m ; Motores: Dois Pratt
& Whitney R-985NA-14B Wasp
Junior com 9 cilindros, de 450 HP,
acionando hélices bi, ou tripds de
passo controlivel Hamiltom
Standard, ou Hartzell. Peso Vazio:
2.650 kg; Peso Maximo 4.990 kg; Ve-
locidade Mixima de Cruzeiro: 354
km/h; Razio de Subida: 1.400 FT/
my;, Teto de Servigo: 6.520m; Alcance:
2.460 km. Em algumas publicagdes,
o H18 é designado “H185”.+

Luiz Carlos Fernandes
de Souza Filho
Piloto Civil e Historiador

ot

outros o da foto foi dotado de uma porta lateral para acesso ao cockpit, além da porta normal.
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le aliava a qualidade de ex-

celente piloto ao de o6ti-

ma praga. Oficial oriun-
do da Reserva, “gramava” no
posto de tenente aviador ha dez
anos. Conhecia toda a oficiali-
dade da jovem FAB e chamava a
maioria de “vocé”. Mas ninguém
se importava. Estudava a fundo
as maquinas que pilotava e tira-
va delas 0 maximo de rendimen-
to. Um lugar na sua tripulagio
era disputado aos tapas pois
cada viagem sua transformava-
se numa aventura com muita
estorinha para contar. Divertido
e com palavreado proprio, as
vezes, tomava atitudes insolitas.

Certa feita, numa cidade
do intertor de Goias, ficou in-
juriado com um comicio poli-
tico que se desenrolava na praca
em frente 2 pensio onde ele to-
mava “umas e outras”. A cidade
ja dormia tranqiillamente quan-
do um caminhio veio buscar a
tripulagio para leva-las ao local
do pernoite. Os quatro tripulan-

tes subiram na carroceria do ca-
minhao e, a comando do tenen-
te, enquanto o veiculo se deslo-
cava, foram arrancando todas as
faixas dos candidatos, estendi-
das na rua principal, e onde quer
que estivessem! No Rio, man-
dou lava-las e doou as tiras de
pano para a manuten¢io dos C-
47: serviriam de... estopa, pro-
duto em falta na secio!

Uma das suas viagens-
aventuras - aconteceu num ex-
tra CACHIMBO. Explicac¢io
aos leitores: CACHIMBO era
um campo de pouso em cons-
trugdo, na época. Situva-se na
serra, de mesmo nome, hoje, a
meio caminho entre Brasilia
(que ndo existia) e Manaus. SO
havia acesso pelo ar. As inter-
rupgdes ocasionais do abasteci-
mento AERO- TRANSPOR-
TADO ao CACHIMBO refleti-
am-se imediatamente nos seus
estoques de suprimento de boca,
combustiveis etc. Isto obrigava
a FAB a um esfor¢o maior para

regula-lo. Em conseqiiéncia,

BELEM mandava o PBY
CATALINA ¢ o COMTA o C-
47 para executarem o AIRLIFT
TUPI-NIQUIM, uma verdadet-
ra MISSAO DE GUERRA que

era, a0 mesmo tempo, um trei-

namento para as novas
equipagens de transporte.
Como GUERRA E

GUERRA!, colocavam-se de
lado algumas normas e procedi-
mentos que eram considerados
para “tempo de paz”. Contudo,
nio se desprezava a seguranca de
v0o. O comandante da aerona-
ve adquiria muita autonomia,
em outras palavras, ele era o
“dono da guerra!”.

As tripulagdes saiam do
Rio com uma previsio de 15
dias fora de sede e o avido com
75 horas disponiveis para serem
usadas nas “coca-colas™ (viagens
de ida e volta) necessarias para
abastecer o Destacamento.

Transportavam tudo que
era e nio era permitido: gasoli-
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na, 6leo diesel, querosene,
acetileno, oxigénio, tintas, deter-
gentes, cal, cimento, provisdes
de boca, engradados, carga nao
alijavel e, eventualmente, passa-
geiros. Nas missdes tipo “o sa-
lario do medo”, os tripulantes
portavam para-quedas, pistola
Colt, kit de primeiros-socorros,
raciao e, no aviao, uma carabina
0.30. Evitavam colocar num
mesmo carregamento, explosi-
vos com inflamaveis ou corrosi-
VoS ou 0s trés, com passagelros.
Acresce ainda que nio se reabas-
tecta no CACHIMBO enquan-
to o estoque de gasolina ndo fos-
se regulado. O avido levava, a
bordo, gasolina em tambores
para o seu reabastecimento.

Eles voavam muito e todo
dia. No chio, somente para car-
ga/descarga, pane no aviio ou
domingo e, claro, para pernoi-
te. Para realizarem duas “coca-
colas” SANTAREM/CACHIM-
BO num mesmo dia, a jornada
era de 14 horas, ou seja, decola-
gem antes do nascer o sol e pou-
SO noturno.

O COMTA, em face do
desgate do material aéreo, auto-
rizava como peso maximo de de-
colagem (PMD) para o C-47,
26.000 libras ou 11.820 kg.
Quando novo, operava com
13.000 kg, mas esse “jegue voa-
dor”, durante a Segunda Guerra
Mundial, na retirada aliada da
Birmania, decolou com mais de
70 soldados equipados (15.000
kg) e fo1 visto em 1944 desfilan-
do nos céus da Normandia, com
28 para-quedistas a bordo e re-
bocando um “bogal” de um pla-
nador lotado de soldados!
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Para executar a MISSAO,
a nossa valorosa tripulagao de-
colou do GALEAO via
UBERLANDIA/GOIANIA/
ARAGARCAS/XAVANTINA/
XINGU/CACHIMBO, simples-
mente porque Brasilia (como ja
fo1 dito) ndo existia no mapa.
Em v6o, o Comandante recebeu
um radio de CACHIMBO de-
talhando a tonelagem de carga a
transportar, o tipo ¢ onde se en-
contravam: JACAREACANGA/
ITAITUBA/SANTAREM e,
eventualmente, MANAUS (vide
mapa). A tripulagio fez entdo
um esbo¢o das “coca-colas” ne-
cessarias para reabastecer o CA-
CHIMBO e, como o avido € a
tripulacio estavam “tinindo”,
resolveram operar dos Aeropor-
tos de Manaus,
Santarem e Jaca-

filhos para criar”, arrematava o
tenente. O peso em excesso se-
ria consumido nas primeiras
horas de voo.

“ - Em Ubatuba operare-
mos como um porta-avides”,
alertou o tenente. Diga-se de
passagem que o nosso Coman-
dante jamais pousou num NAe.
Sua cultura maritima restringia-
se a2 um filme do Van Johnson
como piloto naval e o filme
“The Fighting Lady”. O campo
de UBATUBA era uma verdadei-
ra arapuca! Uma cabeceira dava
para a barranca do rio e a outra
para os fundos de um cemité-
rio: de um lado a mata virgem;
do outro, casas e a Prefeitura. A
pista era estreita, curta e lama-
centa. Apos as chuvas diarias, as
pocas d’agua
desaceleravam o
avido na corrida

reacanga para CA-
CHIMBO, com
PMD de 12.600
kg, isto &, 2.500 kg
de carga e 2.400 kg
de gasolina, mas
com 8h40min de
autonomia. Com

__

“TODA A
PESSOA CUJA
VIDA ULTRAPASSA
A SUA IMAGEM, COM
O TEMPO, NA MENTE
DOS OUTROS,
TORNA-SE UMA
LENDA”.

para a decola-
gem. Para o te-
nente a direcdo
do vento nio in-
teressava. Ele vi-
nha para o pou-
SO com O aviio

1sto, nao reabaste-

ctam em CA-

CHIMBO, diminuiam o tempo
gasto no solo, davam mais espa-
¢O para carga no aviio e, princi-
palmente, no caso de estarem
voando sob severas condicdes at-
mosféricas na regido e o
radiofarol do CACHIMBO sa-
isse do ar - fato corriqueiro e lei
de “BROOKS” ao mesmo tem-
po - 0 avido aproava para o sul,
saia da regiao e alcancaria
CUIABA ou GOIANIA, “para
tranqiiilidade de quem tem dois

a 70m/h, pen-

durado na forca
dos motores e pilotado na pon-
ta dos dedos. A 50m, mais ou
menos, da barranca do rio ele
“capava” os motores e “colava”
o manche na barriga. O
DOUGLAS nio pousava; des-
maiava! Para decolar, ele inva-
dia o cemitério “para ganhar al-
guns metrinhos”, girava 180° e
iniciava uma decolagem curta,
a sua maneira - derrubando al-
gumas lapides mal enterradas,
com o turbilhdo provocado pe-



las hélices que, alids, motivou
um telegrama do Prefeito ao
Ministério da Aeronautica pe-
dindo indenizacio.

Ele “atochava” as manetas,
soltava os freios e empurrava o
manche para a frente. Assim que
a cauda do aviao saia do chio,
ele centrava o manche e até “pu-
xava um tostio” para tras. As
pogas d’agua reduziam a veloci-
dade da corrida, mas os possan-
tes motores “PW” recuperavam
o embalo e, aos solavancos, o
indémito C-47 ia aos poucos ga-
nhando velocidade. Quando o
avido atingia 60mh o piloto gri-
tava: “ - Todo o flap embaixo!”.
O C47 dava um salto tipo can-
guru e assim ganhava uns metros
de altura, que eram mantidos
pelos possantes motores e pelo
brago do tenente. “-Trem em
cima!” e cruzavam a margem do
rio. Em seguida ele cedia a mao
para ganhar um pouco de velo-
cidade e atravessava o Tapajos,
degolando com as hélices os
peixes que ousassem botar a ca-
be¢a fora d’agua. Atingindo
80mh, mais uma puxadinha para
ganhar altura suficiente para pas-
sar acima das arvores da outra
margem que se erguiam a 20
metros do solo. O velho aviio
nio tugia e nem mugia; apenas
levava mais’tempo para adqui-
rir os 120mh necessarios para
uma subida decente. Finalmen-
te os motores eram reduzidos
para poténcia de subida e ou-
via-se um HIP-HURRA! puxado
pela tripulagio, em honra da
“Velha Aguia”. Trocava-se entio
um gosto amargo na boca por
baforadas de fumaca de cigarro.

Eram 90 segundos de vbo que
consumiam anos de vida! Em
[taituba eles operavam com
PMD de 11.820 kg, conforme
manual do COMTA: 2.6 t de
carga e 1.5 t de gasolina para
5h30min de autonomia.

No CACHIMBO subiram
a bordo 26 passageiros do pri-
meiro contingente para Manaus
em gozo de cinco dias de licen-
¢a (“day-off”), depois de dois
meses de mato! O tenente to-
mou ciéncia também da vinda
de um aviio “CATALINA” de
Belém  para compor o
“AIRLIFT”. Ficou acertado en-
tre os Comandantes que cabe-
ria a0 Catalina a MISSAO - de-
signada pelo nosso tenente -
“OPERACAO CAMELO”, isto
porque o PBY, bem “atijolado”
(tanques cheios), tinha uma au-
tonomia de mais de 20 horas
de voo. Ele saia de Santarém a
pleno de gasolina, guardava o su-
ficiente para o seu regresso - den-
tro dos padroes FAB - e
“DESTANQUEAVA” o resto, em
tambores, no CACHIMBO.
Com esta operacgdo, em cinco
dias CACHIMBO ja tinha em
estoque 15.000 litros de gasoli-
na acondicionados em 75 tam-
bores. O CATALINA regressou
a sua unidade com as horas dis-
poniveis esgotadas. Este “JIM
DAS SELVAS DA AMAZO-
NIA”, mais lento que o C-47,
levava 7h20min para fazer
Santarém/Cachimbo/ Santarém,
e mais algum tempo no solo
para “destanquear”. Nio era fa-
cil!

O CATALINA, no seu re-
gresso a Belém, levou para
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Santarém a segunda turma do
“day-off” e o C-47 resgatou a
primeira de Manaus. E assim,
dia apods dia, as vezes com jor-
nadas de 14 horas, a tripulagio
decolava banhada em suor, que
secava em vbo e voltava a
encharcar o macacio nas mano-
bras de pouso e estacionamen-
to: driblavam monumentais
CB’s e, geralmente, baixavam
para 900 metros de altitude para
atravessar melhor uma verdadei-
ra barreira de chuva forte, que
roubava algumas milhas da ve-
locidade do aviio e, por que nio
lembrar da dgua gelada que pin-
gava das juncdes de borracha de
vedagdo do para-brisas e molha-
va os pilotos num local impré-
prio. '

Tripulagio e aviio davam
tudo de si. E assim os niveis de
estoque do Destacamento iam
se normalizando, para alegria de
dezenas de homens abnegados,
socados naquele fim de mundo...
“ La guerre C’est la guerre”, exor-
tava 0 nosso tenente.

No 9¢ dia de operagio, a
tripulagio refez seus calculos e
constatou que a MISSAO termi-
naria no 122 dia, gracgas a ajuda
do CATALINA. Mas havia um
porém: a terceira turma para o
“day-off” do 102 dia, e regresso
no 15° dia, ficaria prejudicada e
continuaria no CACHIMBO a
apreciar a macacada se divertin-
do nas arvores! O préximo
aviio? “Who knows...?”, vatici-
nou o nosso poliglota e, dando
uma solu¢ido imediata para o
problema completou: “- Se
Maomé ndo vai a montanha, a
montanha vai a Maome...!”. Ai,
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danou tudo...! Naquele mesmo

dia o avido pernoitou em

Santarém e, & noite, parte da tri-
pulagio foi ao “rendez-vouz” da
Turca. A exemplo dos garimpos
que ja proliferavam na area, o
tenente queria arregimentar
umas mulheres para levar para
o Cachimbo. Ele argumentava:
militares, gente limpa, pagamen-
to na “xinxa”, ida e volta de
avido, bebidas gratis, somente
um pernoite, e ndo se tratava de
garimpo. Imaginava recrutar seis
mulheres para os vinte e pou-
cos da 3% turma e mais os
“repicos”. Depois de muita cer-
veja ele conseguiu quatro volun-
tarias e a anuéncia da Turca. No
dia seguinte as 11 horas (o avido
fez antes uma “coca-cola” de
madrugada), a Turca entregou
suas “filhas” na porta do avido,
a tripulacdo, para o que desse e
viesse! No avido ji se encontra-
vam 24 componentes da 2* tur-
ma, que regressavam do “day-off”
e, como carga, 12 engradados de
cerveja, dois de pitu, varios de
refrigerante e agua mineral; uma
dtzia de garrafas de rum, latas
de biscoitos, paté, batatas fritas,
4 “penicos”, um traseiro de boi
retalhado e as pecas enroladas
em folhas de bananeira e sacos
de aniagem e, pendurados no
cabo dos pata-quedistas, 20 ca-
chos de banana. E assim deco-
~lou a MISSAO humanitaria e,
por que ndo dizer, imitando
Gilberto Gil: “-Aglienta os co-
cos que eu ja estou chegando”...

No CACHIMBO, os ho-
mens fizeram uma faxina geral:
tudo foi-lavado e esfregado dez
vezes. Os melhores quartos, em
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nimero de quatro, foram ‘arru-
mados como se fossem para
uma noite de napcias. Um ba-
nheiro foi preparado para as vi-
sitas. No rancho, as ldmpadas
foram pintadas de vermelho e
improvisaram uma pista de dan-
ca. Exatamente as 14h20min o
C-47 escondido nas nuvens pas-
sou na vertical do campo ¢, aos
solavancos, iniciou a descida.
Uma estacdo de radio foi sinto-
nizada e os alto-falantes enche-
ram os ares com noticias em
espanhol (era a radio de Hava-
na). Depois de muitos apitos ti-
picos da onda curta, ouviu-se o
final da toada “Ela s6 quer, s6
pensa em namorar ...da radio
Clube de Pernambuco. Final-
mente 0 majestoso aviao se li-
vrou das nuvens e reluzindo a
sua cor prateada apareceu na fi-
nal e pousou delicadamente, ca-
racteristica dos bons pilotos,
para gaudio de uma pequena
multidao!

Estacionado, e calados os
motores, abriu-se a porta do
avido, e qual um Napoledo, apa-
receu o tenente, que se dirigiu a
tropa: “- Companheiros! Cum-
primos o0 que prometemos; res-
ta voceés fazerem a sua parte.
Aviso que nio vou admitir
“bei¢co”e nem pancada em mu-
lher; gente de porre, aos gritos,
ou transitando nu ou de cueca
pelas dependéncias; nio quero
ouvir gritos selvagens ou sussur-
ros erdticos”. E, lembrando que
todo o Destacamento estava ali
presente, completou: “- As me-
ninas sao para o pessoal da 32
turma que “estd a neném”. O
resto estd sujeito a piruacgio...!

Vamos a luta que a noite € cur-
ta”.

O pbr-do-sol fo1r mais bo-
nito que nunca. Os passarinhos
aninharam-se ao som da musi-
ca dos alto-falantes. Os vaga-lu-
mes vieram aos milhares e a
noite trouxe todas as estrelas do
céu e uma lua no quarto-cres-
cente. Da mata vinham os sons
naturais dos animais noturnos
do CACHIMBO. Segundo a lei
do cao do tenente, nenhum ge-
mido audivel, apenas a “Voz do
Brasil”... esquecida no radio. O
churrasco comecgou a ser servi-
do as 9 da noite e s6 de madru-
gada o siléncio da selva envol-
veu todo o Cachimbo.

As 7 da manha, conforme
o programado, as mogas com-
pareceram ao café. As 8 o aviio
decolou; as meninas armaram
suas redes e ferraram no sono.
A Turca fo1i espera-las no aero-
porto e, vendo-as inteiras € com
os bolsos cheios, convidou a tri-
pulacdo para almocar na “pen-
sa0” uma “senhora galinha ao
molho pardo”! ““GUERRA E
GUERRA!”, clamou o tenente
aos indecisos. As 15h decolaram
para Belém e, no 12° dia de MIS-
SAO, sairam s 5 da manhi com
proa sul para MARABA/CARO-
LINA/BARREIRAS/B.]. da
LAPA/RIO DE JANEIRO,

lotados de passageiros.«

Carlos P. Aché Assumpgio
Cel. Av. Ref.
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Quem hoje, com mais de 50
anos nao conheceu nosso
Ten.-Brig. Joao

Camardao Telles Ribeiro?
Quem o conhece sabe de
suas andancas na Amazonia;
de sua vida na Forca Aérea;
do seu folclore. A par das
diversas passagens vividas
ai, pelo nivel 080, o
Brigadeiro Camardo ¢ hoje
um exemplo para todos nos.
Exemplo de abnegacao,
desprendimento e

amor a carreira.

_ O'encontro deu-se na Chacara Santo Ahtﬁni‘o, bucolica e aprazivel localidade no'Guars, umdis,tal-lte bairro da
; segunda maior c1dade de Sao Paulo, Campmas. -

RA - Como foi a entrada de V.Exa. na Aeronautica? [taperus, Jail e depois Araraquara.

BC - Eu nasci em Niterdi, mais especificamente em Sio — Mais tarde, inspirado pela leitura de “Os Sertes” de Euclides
Gongalo, antes da sua separagio da antiga capital do Rio  da Cunha e da Guerra de Canudos, ingressei na Escola
de Janeiro. Logo em seguida, meu pai mudou-se para o Militar do Realengo, onde optei pela Arma de Aviagio, evi-
interior de Sio Paulo e todo o meu aprendizado foi em  dentemente.
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RA - Quem foi o seu instrutor de
voo0?

BC - Recebi instrugio de alguns inte-
grantes da 1° Turma de Aviagio, entre
os quais estavam os entdo Ténentes
Marcio, Araripe, Montenegro e Prata.

RA - Quais foram os seus amigos
na FAB desde os tempos iniciais?
BC - Muitos foram os amigos mas,
entre eles, eu destaco o Délio e o
Epingaus. O Délio costumava dizer,
brincando, que sempre me ajudava
nos estudos para eu poder passar de
ano, mas na verdade, todos nos éra-
mos dedicados e estudiosos.

RA - Qual a sua atuagio no Cor-
reio Aéreo Militar?

BC - Eu comtecei a voar as primeiras
Ilinhas no tempo do Brigadeiro Eduar-
do para o Nordeste e Norte, apegan-
do-me demais a essas regioes.

RA - Para V. Exa. quem foi o
Brigadeiro Eduardo Gomes?

BC - Foi um grande homem, um
grande brasileiro, um homem
completo, pleno de humanidade.
Quando todos estavam parados
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ele fazia a FAB “voar”.

RA - Como V.Exa. passou a se inte-
ressar pelos problemas da Amazonia?
BC - Quando tenente fui designado
para servir no 7* Regimento de Avia-
cdo em Belém. Estivamos vivendo a
22 Guerra Mundial e a nossa missao
era patrulhar o litoral norte brasiler-
ro; desde entio integrer-me dquela 4rea
¢, ao voar pelo interior, senti-me atrai-
do pela exuberincia daquela majesto-
sa hiléia equatonial. Infelizmente foi a
primeira impresso que tive do que era
a miséria. Primeiramente em Belém e
mais tarde em toda aquela terra de bra-
sileiros carentes e necessitados.

RA - O que V.Exa. diria da Missao
Tir16s?

BC - Sobrevoando aquela 4rea senti a
necessidade da construgio de uma pis-
ta no local. Vislumbrei o rio, vi alguns
indios nas imediagoes e despertei para
a Instalagio de um ponto de apoio
proximo 4 fronteira com a Guiana
Holandesa, hoje, Suriname. Apés al-
guns estudos foi montada uma expe-
dicio fluvial e terrestre, partindo de
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Oriximind, contudo necessitamos da
participacao do Frei Protasio, um reli-
gloso que conhecia bem a regido, os
indigenas e mais o Coronel Athos
Botelho, o Major Dilermano Rocha,
o Sargento 1élegrafista Nery e o Cabo
Enfermeiro Lupércio. Comegamos su-
bindo o Rio Trombetas e depois pega-
mos o Rio Eirepecuru, passando por
védrias cachoeiras até chegarmos a
1iri6s, quando iniciamos a preparacio
do campo de pouso.

RA - Foi nessa’ocasido que surgiu
o trinébmio FAB - Missionario -
fndio?

BC - A 1déia j4 estava comigo hd mui-
to tempo, porém eu ndo tinha, ainda,
a autoridade no nivel de decisio, em-
bora eu ji estivesse praticando-o dis-
cretamente em outras linhas, contra-
riando os principios do CAM, cujos
titulares nos tinham muito bom gra-
do com a criagio das missées naquela
época.

RA - Como V.Exa. conta a histo-
ria da Operacio Parima?

BC - Essa atividade iniciou-se, como
as dema’is, apés o sobrevéo da fronter-
ra com a Venezuela e a escolha de um
local para a colocagio de uma pista.
A Forca Aérea tinha trés helicépteros
que ficavam 4 disposicio do Presiden-
te da Republica. Um deles era do M-
nistério da Aerondutica que foi empres-
tado para o transporte destinado 4 cla-
reira escolhida, a fim de possibilitar o
pouso de um L-6 Paulistinha, com o
qual eu procuraria chegar ao local. La-
mentavelmente, o H-13 pilotado pelo
Cap. Albano acidentou-se ao tentar
decolar de um ponto na floresta. O
resultado for que o pouso com o L-6
foi realizado com o apoio do pessoal
do helicéptero. Contudo, a decolagem
estava dificil e tivemos que improvisar,
desembarcando o Civil Santana que
estava encarregado de ajudar no pre-



paro e guarda do terreno. Apos oito
tentativas de decolagem, consegui che-
gar ao ponto de apoio ji em véo no-
turno, com o auxilio de alguns faréis e
luzes de lanternas, tudo coordenado
pelo Sargento Cantidio. No dia seguin-
te fui buscar o Santana j4 com um N.A.
(AT°6) e verifiquei que ele estava escon-
dido, com medo dos indios, que se ar-
maram de flechas bem cumpridas com
o intuito de atingir o avido. Consegui
pousar na trilha deixada pelo L6 ¢, apés
observar que os indios estavam em clr-
ma de paz, pois haviam algumas mu-
lheres no grupo, pudemos realizar vi-
rias viagens conduzindo o pessoal para
a construgdo da pista.

Dias depors, verificamos que aquele
campo, o Parima A, fora construido
em territério venezuelano. Daf parti-
mos para o Parima B que passou a cha-
marse VAURIS e a nacio amiga ga-
nhou uma Base de graga, que conser-
va o mesmo nome até hoye.

RA - Como se deu atransferéncia
da Aldeia Mapuera dos indios
Wai-Wai?

BC - Os indios estavam com proble-
mas de falta de caga e pesca; entio, com
o auxilio do Cap. Pellegrini, que saltou
de para-quedas e testou as condigbes
do solo, vimos uma curva do Rio
Mapuera que foi escolhido pela rique-
za em pesca e pela beleza das margens
cobertas de drvores frondosas, “casta-
nheiras” constantemente visitadas por
animais silvestres. O conjunto é um
dos mais bonitos da Amazénia.

O transporte dos indios foi feito, em
parte, por via aérea ¢, atualmente, cons-
tituem a tribo War-Wai, coordenados
por uma misso evangélica e assistidos

pela Funai. )
RA - Naquela época ja se falava

em controle da Amaz6nia?
BC - Antigamente faltavam recursos,
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embora nos ja tivéssemos adiantado a
necessidade de uma rede de radares
para a defesa e controle da Amazénia,
conforme consta do meu relatério da
Operagdo Parima, de 15 de maio de
1%1.

RA - Como foi a experiéncia da
missio?

BC - Eu ndo tinha preferéncias. Ha-
via, entretanto, alguns padres com
quem eu mais me relacionei, tais
como, o Frei Plicido do Cururu, o Bis-
po de Obidos, Dom Alonso e a Mis-
sdo de Tapirapé.

Desta ultima guardo a lembranca de
um pedido de atendimento a um do-
ente, portador de lepra, que foi trans-
portado com as maos atadas aos om-
bros, com o destino da colénia de
Maritula em Belém. Li ndo havia vaga
e mediante um acordo de tiltima hora,
ele foi levado pelo avido da FAB para
Bauru. Assim teve inicio um convénio
de assisténcia aos sofredores de doen-
¢as tropicais, com o Centro Especializa-
do de Bauru. As doengas basicas eram
lepra, fogo selvagem, febre amarela e
maliria.

Certa vez o transporte aéreo de lepro-
sos graves fol tio penoso, que preferi
ndo constranger ninguém e viajei sem
copiloto numa das missées, acompa-
nhado somente por um mecinico de
v6o que ja havia passado por duas sé-
rias experiéncias comigo. Numa delas,
regressando do Rio nas vésperas do car-
naval, voamos monomotor de C45,
durante cerca de 40 minutos, até che-
gar a Belém. Na outra, com uma co-
mitiva de autoridades, pousamos em
Valede-Cans e a gasolina nao for1 sufi-
clente nem para o taxi da aeronave.
RA - Como V.Exa. abordaria a eva-
s30 de minerais estratégicos e a exis-
téncia de pistas clandestinas?

BC - Sempre encontramos campos
ndo oficializados, porém nunca com-

provel a sua utilizacio para alguma
coisa ilegal. Pode ser que tenha havi-
do, até mesmo narcotrafico, mas eu
nunca pude constatar. Houve, em al-
guns lugares, fora das pistas, a instala-
¢ao de posseiros e cagadores de peles
que nés procuramos reprimir.

RA - Qual a razio do termo
“hebdomada-aptera™

BC - (Risos) Era uma denominagcio
que eu usava no Esquadrio para uma
semana sem programa, isto é voltada
para a cultura. Eventualmente, algum
expositor era convidado para falar de
um problema e de busca de solugées.
Os véos das linhas normais continua-
vam sua operagdo, porém os demais
integrantes do efetivo ficavam volta-
dos para essa atividade.

RA - E a “divortium operarum™?

BC - (Novamente risos). Ocasional-
mente eu me referia a i1sso como um
divisor de dguas ou uma separacio de
um modo operacional c geral.

RA - Observamos que V.Exa. usa-
va, freqiientemente, termos de ori-
gem estrangeira. Isto significa um
gosto apurado pelos idiomas?
BC - Sim. Ao longo da vida, quase
como um autodidata, exercitel o ale-
mao e o grego.

RA - Como foi a sua missio na
Grécia? O Brig. Délio dizia que
uma vez o Chefe do Pessoal, ao
percorrer a lista de candidatos a
Promogio, encontrou o seu nome,
porém como desconheciam a sua
unidade nio promoveram V. Exa.
A conclusio tardia foi a de que o
haviam esquecido no Mediterra-
neo depois que a Guerra Mundial
terminou.

BC - Nio for assum. Eles, na verdade,
me promoveram, porém o Chefe da
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Missao Militar na Grécia pediu ao Go-
verno brasileiro para que eu permane-
cesse mais tempo, pelo meu dominio
de idiomas, e porque a guerra conti-
nuava no Pais, através de um conflito
entre o Governo e uma fac¢io comu-
nista.

Nas incursées que faziamos pelo inte-
rior escapamos de sermos destruidos
durante uma inspecio. O carro dos
aliados que passou a nossa frente for
destrogado por uma poderosa mina
de estrada.

Em outra ocasigo fomos alvejados por
franco-atiradores e um de nossos com-
panheiros foi ferido na cabega e eu tive
que transporti-lo em longo percurso
na montanha.

RA - Brigadeiro, agora permito-.

me falar de amenidades e fatos
curiosos a seu respeito. Certa vez,
um fazendeiro, dizendo-se 2 man-
do do Prefeito de Barbacena, pe-
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diu a interferéncia do Ministro da
Aeronautica, porque V.Exa. havia
entrado com um trator em sua fa-
zenda e estava nivelando a Serra
da Mantiqueira.

BC - (Risos). Nio é verdade; eu tinha
um prazo para construir a pista de
pouso e procurei cumpri-lo. O mesmo
fato ocorreu com a antena do
radiofarol. Eu dei um prazo para que
ela fosse mudada, porque a area seria
aterrada, porém a terraplanagem con-
servou-a num buraco onde somente
uma pequena parte ficou acima do ni-
vel do terreno.

RA - O Ministro Marcio in-
cumbiu seu Chefe de Gabi-
nete de dizer ao Prefeito que
a Aeronautica tinha criado e
estava desenvolvendo uma
grande Escola na cidade, ao
que o prefeito replicou ale-
gando que a EPC do Ar é que

Companheiro ferido
na cabegd por franco
atiradores .

estava colocando uma cidade
dentro dela!

BC - E impossivel que se tenha
dito isto!

RA -Dizia-se que V. Exa. fazia
as obras, mas a Intendéncia é
que tinha que sair atras corren-
do e acertando as contas.

BC - Nio é verdade; porém, uma
vez o Chefe de Intendéncia do Ga-
binete do Ministro disse-me que
se ele apertasse a minha mdo e eu
gritasse na frente de outros, ele li-
beraria todas as verbas de que pre-
cisasse. Em beneficio do servi¢o
cumpriu o combinado e pude me-
lhorar muito o gindsio, o labora-
torio de linguas estrangeiras, os
nossos alojamentos e o hospital.

RA - Que outras obras marcantes
V. Exa. gostaria de citar?
BC - A criagio do Colégio Rego Bar-



ros, em Belém. Foi um beneficio im-
portantissimo, principalmente para
as familias dos militares.

RA - Qual a Unidade ou Comando
de que V. Exa. mais gostou?

BC - Todos por que passei, pois o que me
interessava muuto era o trabalho a real-
zar.

Uma vez me designaram para Recife, mas
eu respondi que ndo quenia férias, pois aque-
lacadade, com suas praias, era tipicamente
para descansar. A familia ficou muito con-
trariada, mas acertou.

Outra ocasido fui chamado para a
SUDAM,, porém ndo assumy, porque o
Presidente Janio Quadros renunciara. In-
dicaranr-me também para o Instituto de
Pesos e Medidas, porém o Presidente Geilsel
ndoacertou, porque eu havia tomado pos-
se dos barcos da Petrobras na Amazonia,
para o atendimento da COMARA.

RA - Qual a razio da sua “satde
de ferro™?

BC- Em Belém, na mesa do almogo com
uma delegagio estrangeira, um dos gene-
rais observourme comendo tranqritlamen-
tealgumas pimentas de cheiro puras. Ime-
diatamente imitourme e quase “explodiu™
com a ardéncia que lhe veio a boca. Ao
pedir 4gua eu o informei de que aquelas
frutinhas eram saudveis e conservadoras.
Até hoje mantenho esse costume.

RA - Brigadeiro, que mensagem V.
Exa. deixaria para a oficialidade mais
jovem dos dias atuais?

BC -Tiabalho, trabalho e trabalho e aju-
da ao préximo. Nunca pensar em ser re-
compensado..

Desta forma encerra-se aquele agradi-
vel encontro na Chdcara Santo Anté-
nto, com a familia Télles Ribeiro, onde
destaca-se a Sra. Sof1a, mae de 12 filhos,
alguns adotados e outros indios que se
criaram e se formaram em Universi-
dades (UNICAMP). Ela resume a sua
vida em ter-se casado com um verda-
deiro missionario. +

ENTREVISTA .

A tarde, o
Brigadeiro
Camardo foi
condecorado pelo
Governo paraense,
com a Medalha

de Servicos

Relevantes.
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Os destrogos de dois recém-chegados Waco

o B

CSO destruidos durante o ataque paulista a Mogi-Mirim, em 21 de Setembro.

Um desses CSO estava equipado com cdmeras fotogrdficas para missées de reconhecimento

1932 - COMBATE AEREO REAL - “dog fight” - NOS CEUS DO BRASIL:
INCENDIADOS 2 AVIOES - WACO - C.S.O.

AQO

COSTITUCIONALISTA

nverno de 1932, quase no seu

final. A revolucio continuava

aguerrida e intensa nas suas li-
nhas de combate, demonstrando
a todos, civis ¢ militares, que o
fim do conflito estava ainda dis-
tante.

Na pequena estagio ferroviaria
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da cidade de Mogi-Mirim, diariamen-
te passavam trens com os vagoes
lotados de jovens soldados
constitucionalistas: Batalhio XI de
Agosto. Eram alunos da Faculdade
de Direito, oriundos da capital, com
a finalidade de reforc¢ar os contingen-
tes nas linhas de fogo, na divisa de

Sido Paulo e Minas Gerais.

A cidade encontrava-se irrequi-
eta e insegura, pois corriam boatos
de que ela seria tomada pelas tropas
do Governo Legalista, que tinha sol-
dados muito violentos. Além disso,
o barulho infernal dos tiros de ca-
nhoes e das rajadas de metralhado-
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ras, tao proximo das cidades vizinhas
como ITAPIRA, ITAPEVA e PE-
DREIRAS, provocava desassossego a
noite.

Nesse clima de incerteza a po-
pulagdo, quase na sua totalidade afli-
ta, resolveu abandonar a cidade, pro-
curando abrigo e seguranga em ou-
tros lugares mais afastados do confli-
to.

Lembro-me de que meus pais
e parentes nos levaram para a Fazen-
da Bocaina, propriedade de meus tios,
distante 20 km da cidade. La cons-
truiram um abrigo subterrinec com
suprimentos para nos proteger. Para
nds, meus primos e eu, ainda garo-
tos, tudo era festa.

No dia 5 de setembro, Mogi-
Mirim e seu campo de aviagio foram
tomados pelas tropas do Governo
Federal, oriundas do Vale do Paraiba.

Decorridos alguns dias, um tio
que ficara na cidade veio até a fazen-
da, trazendo a noticia, que tudo esta-
va bem e que deveriamos voltar para
casa. Disse ainda que os soldados
legalistas eram pacificos, respeitosos
e que estavam aquartelados nos dois
grupos escolares existentes no muni-
cipio.

Os aviadores legalistas estavam
alojados na casa paroquial da Igreja
Matriz, distante quarenta metros da
residéncia onde eu morava.

O paroco, Monsenhor Nora,
um padre de aparéncia forte, alto e
muito austero com a comunidade, era
voz corrente. Ele havia presenteado
o General BERTHOLDO KLINGER,
Comandante das  operacoes
constitucionalistas, com uma espada
folheada a ouro. Ser4 que foi por este
fato que os pilotos resolveram se alo-
jar na casa paroquial ou foi mera coin-
cidéncia?

Trago claramente na meméria
o dia 21 de setembro. Pela manhi,
depois das 8h, estava sentado na so-
leira da porta de entrada da casa, na

Rua XV de novembro, quando ouvi
no ar um barulho muito forte de
motores: eram dois avides CURTISS-
FALCON (apelidados de “branqui-
nhos”) que vinham em diregio a ci-
dade e para cima do campo de avia-
¢ao, que ficava a 2,5 km da cidade. La
no campo, encontravam-se estaciona-
dos quatro avides WACO-CSO (cha-
mados de “vermelhinhos”). Segundos
depois, varios estrondos foram ouvi-
dos, vidracas foram estracalhadas,
pessoas sairam de suas casas buscan-
do as ruas, sem saberem o que estava

acontecendo.
As explosdes das bombas
lancadas incendiaram dois

“vermelhinhos” no solo, e outros
dois conseguiram decolar, ganhando
altura o mais rapido possivel. Naque-
le céu azul que cobria a pequena ci-
dade, comecou o “pega” entre duas
aeronaves.

Ainda garoto, com dez anos e
meio de idade, estava espantado e
atonito com o cenario que se apre-
sentava aos mcus olhos: o aviio
“branquinho” fazendo manobras ar-
rojadas e dando rajadas de metralha-
dora, numa perseguicio implacavel,
ora em mergulho, ora em subida, pro-
curando encaudar a sua presa e aba-
ter o “vermelhinho”.

O piloto do CURTISS-
FALCON era o Major Lysias Augusto
Rodrigues, Comandante do 1* Gru-
po de Aviagio Constitucionalista,
com base no Campo de Marte, Sdo
Paulo, Capital. Contava com apenas
sete avides para suas missdes ofensi-
vas e lancamentos de boletins sobre
as linhas inimigas.

Mas vejam vocés como o des-
tino tem seus caprichos para cada um
de noés: aquele garoto, cujos olhos
estavam voltados para a cena deslum-
brante do combate real entre as duas
aeronaves, jamais poderia imaginar
que o piloto do avido CURTISS-
FALCON, dez anos e meto mais tar-

de (julho de 1943), seria o oficial de-
signado para examina-lo e aprova-lo
para o curso de piloto militar em es-
colas da Forca Aérea dos EUA, a fim
de se adestrarem para a guerra, pois o
Brasil ja se encontrava participando
da II Guerra Mundial.

Possivelmente esse combate
aéreo, assistido com perplexidade e
emogao, juntamente com as imagens
do filme “Patrulha da Madrugada”,
com Richard Arlen protagonizando
cenas em avides biplanos em missdes
de combate durante a I Guerra Mun-
dial, tenham despertado em mim o
fascinio pela aviagio.

Varios foram os aviadores que
atuaram em missdes durante as hos-
tilidades. Pelo lado legalista destaca-
ram-se os Tenentes Nero Moura, José
Candido de Murici Filho, Marcio de
Souza e Mello, Carlos Franca, Anto-
nio Lemos Cunha e José Vicente Fa-
ria Lima com avides WACO-240A e
POTEZ-25 TOE.

Representaram o lado dito “re-
belde”, o Major Lysias Augusto
Rodrigues, os Capities Angelo Go-
mes Ribeiro, Reynaldo Gongalves,
Adherbal da Costa Oliveira e os Te-
nentes Abilio Pereira de Almeida,
Mario Machado Bittencourt e Arthur
da Motta Lima com avides POTEZ-
25 TOE, WACO-CSO e CURTISS 01-
FALCON.

Hoje, com 77 anos de idade,
ainda muito motivado pela arte de
voar, idealizei e fundei em 1985 o
Clube Ultraleve de Cascavel - CUCA
LEVE, sem fins lucrativos, continuo
ministrando instru¢do pratica de vbo,
formando pilotos aerodesportivos,
com a intengao Gnica de despertar nos
jovens e adultos o interesse e 0 amor
pela aviagio.

Angelo Ricardo
Tén.-Cel. R/R
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Brasil é um emergen-
te, detentor de uma
florescente indstria
aeronautica. Em que
pese sua pogigio de 6* lugar no
ranking das indGstrias aeronauti-
cas bem sucedidas do Mundo Li-
vre, o Brasil ainda é um potenci-
al comprador de aeronaves de
combate de primeira linha e, além
disso, participa - associadamente -
de programas multinacionais des-
tinados a prover sistemas-de-ar-
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Coeréncia Tecnoldgica

mas para sua Forca Aérea e para
exportacdo. O que significa “ser
capaz de especificar tecnicamente
tais produtos”. Entretanto, o faz
além dos requisitos internacional
exigidos, de forma a procurar
acompanhar a corrida mundial
de vendas de produtos militares,
o que significa dizer que, sendo de-
tentor de um mercado (quase sem-
pre) incapaz de absorver o ponto
de nivelamento (break-even) dos
programas de sua propria indus-

tria, € natural que - 20 mesmo tem-
po - seja compelido a elaborar
especificagdes técnicas, as quais de-
vem atender os sistemas e equipa-
mentos a entrar em servico na For-
¢a Aérea Brasileira - FAB e, além
disso, competir com os possiveis
concorrentes na disputa comerci-
al. Para tanto, também especifica
seus produtos para comercializa-
los mundo afora.

Por outro lado, as aquisi¢des
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brasileiras de sistemas de armas no
mercado mundial aeronautico fi-
cam sujeitas as posturas adotadas
pelos grandes fornecedores de ar-
mas do mundo, e que vivem sob
o dominio dos efeitos da disputa
pelo poder mundial. Assim, é
muito comum que as decisdes
quanto ao desempenho téc-
nico-operacional de nos-

sa frota de primeira

linha estejam alta-

nhuma nova aquisi¢do foi recen-
temente realizada, tendo-se opta-
do pela “modernizacio/revi-
talizagdo da frota”. O que - além
de custar menos - fica conforme
a “maré” mundial: (“good fighters
never get old”...) “bons avides de
»

caca nunca envelhecem”. Mas,
mesmo sob essa tOnica, a

113 o ~
mor-dernizag¢io/
revitalizacio” vem
sofrendo os efeitos

mente dependentes “quanto da circunstan-
da onda tecnolé- mais cialidade do mo-
1ica mundial espo- - 1A
& B sofisticado MEnLB, 4 qus
sada pelos grandes - tendéncia é incor-
melhor

fabricantes. E, neste

ponto, somos levados

ao alinhamento quase-
automatico - A tese da qua-
lidade, ou seja, “more money
buys more mission perfor-
mance”... Mas, pergunta-se: até
que ponto a nova tecnologia
“paga” seu pre¢o em nosso com-
bate? Ou, até que ponto os nos-
sos gastos “compram” melhor
desempenho no cumprimento de
nossas missoes?

Assim, completamente “en-
curralada” em um contexto em
que a meta é “quanto mais so-
fisticado melhor”, a FAB termi-
na por nio poder se libertar des-
se circulo vicigso e mergulha no
territorio das solucdes excessiva-
mente refinadas para seu materi-
al de primeira linha, mas cuja
aquisicio e operacionalizacdo
custam fortunas!

Afortunadamente, com re-
cursos financeiros limitados, ne-

porar tecnologia

além do necessario,

perdendo de vista a co-

_ eréncia tecnol6gica com o

cenario operacional regional
(caso brasileiro tipico).

Do outro lado, naqueles pro-
gramas para - inicialmente - con-
sumo “in house”, o “frenesi”
tecnolégico também tem sugerido
e, apoiado em uma bem funda-
mentada rationale e dia-
lética, tem feito com
que o produto ten-
da para aquilo

7

nientes dos nossos programas

,multinacionais, seguramente vi-
rdo ao palco as chamadas “impo-
si¢des e requisitos oriundos do par-
ceiro” que, tanto quanto se saiba
jamais foram questionados visd-
vis aos nossos... Com isso, entra-
mos a reboque no processo, one-
rando nossa parte do programa.
Mas - perguntamos - havera coe-
réncia tecnolégica com o nosso
cenario? E nos casos para consu-
mo interno do produto: qual a
justificativa para a over
specification?

Para manter os programas

de moderniza¢io/revitalizacio
atualizados, e imaginando o que
sera da FAB nos préximos 20
anos, € necessario nio optarmos
por solugdes que sejam incompa-
tiveis com os nossos problemas,
com O MOSSO CeNnario, nem nos
ofuscarmos pelo brilho do avan-
¢o tecnoldgico excessivo, pois
poderemos estar 4 procura dos
populares “elefantes brancos”, tio
belos quanto impossiveis

de sustentar, tao
insanos quanto os so-

nhos de alguns “pilo-

€€ - ot ~
que voltamos a e tos-cientistas de com-
nominar incoe- € requisitos bate” e, sem davida,
réncia com o ce- oriundos

nario... ¢ que
fica muito mais
caro!

Se nossa analise tende a
perscrutar as razdes que possam
justificar a tecnificacio exacerba-
da agregada aos produtos prove-

do parceiro”

muito caros para o
nosso bolso... E que
retardam nossa ple-
na operacionalidade!=

Maj.-Brigadeiro - Ar R/R
L. N. Menezes

G. P. Schittini -
Ten.Cel. Av.R/R
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rig.Eng”.
swaldo
Balloussier

asceu no Rio de Ja-

neiro em 3 de mar

¢o de 1911, ingres-
sou na Escola Militar do
Realengo em 1928, passando
em primeiro lugar.

Graduou-se em Enge-
nharia Aeronautica pela
Escole Nationale Superievre
de France, pais onde recebeu
também o brevet de piloto
militar. Foi um dos pionei-
ros do Correio Aéreo Mili-
tar, tendo participado da Re-
volucao de 1932, junto com
o entio Maj. Eduardo Go-
mes e o Ten. Tavares
Wanderley, realizando mais
de 50 missoes.

Como major ingressou
na Aeronautica, onde ao lon-
go de sua carreira desempe-
nhou as mais expressivas fun-
coes, destacando-se Diretor
do Parque de Aeronautica
dos Afonsos, Diretor do
Material, Presidente do Gru-
po Executivo de Trabalhos e
Estudos de Projetos Especi-
ais e Inspetor Geral da Aero-
nautica. Em 1970 ao atingir
o tempo maximo do oficial
general na ativa, passou para
a Reserva:

Em 25 de outubro ulti-
mo o Brig. Balloussier nos
deixou. Mas o seu valor e re-
conhecimento do seu exem-
plo do homem que honrou
a sua carreira e sua farda per-
manecem entre nos.
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NA PASSARELA, AVIOES MAIS BONITOS, MAIS VOOS, MENOS ESCALAS.

Tem novidades no ar. A partir de agora, quem voa Trans-
brasil vai viajar em avides com pintura novinha em folha.
E, como se isso néo bastasse, a Transbrasil também esta
inaugurando novos véos, sem escalas, por todo o Brasil e

exterior. Equipe experiente, servigo atencioso, avides con-
fortaveis, mais v6os e novo visual: vai ser dificil resistir.
Embarque Transbrasil e tenha uma boa e bela viagem!
Consulte a Transbrasil ou seu agente de viagens.

Z TRANSBRASIL

A GENTE VAl E VOLTA PENSANDO EM VOCE.
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