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A sociedade dos  homens se  move, se organiga,
funciona,  produg,  se  desemvolve a  partir  da
convergéncia de uma infinidade de decisoes individuais
¢ de decisdes institucionais (Heller, 1991).

Dutante o més de maio do corrente ano, tomou-se
conhecimento, através dos contra-cheques, dos novos
descontos impostos pela MP n° 2.131, de 28 de dezem-
bro de 2000.

A werdade mentirosa do tido propalado AUMENTO
para a Classe Militar fazia-se estampar naquele peda-
co de papel, onde os valores das novas contribui¢oes
da Pensio Militar, do Fundo de Assisténcia Médico-
Hospitalar e Social davam a sensaciao de que os mili-
tares seriam ludibriados mais uma vez pelos juristas.

Acreditava-se que a Classe Militar ndo ganhava, era
remunerada.

Apés o primeiro trimestre, em que as fontes paga-
doras nio haviam descontado as novas contribuicdes,
mascarando o que iria ocorrer com os vencimentos
no restante do ano, os integrantes das Forgas Arma-
das, percebendo o baque do prejuizo, comegaram a

buscar os seus direitos através da Justica. Sera que, ao.

estudarem o embuste desse aumento, inicialmente bi-
parcelado, e agora MENTIROSO, nio perceberam
que isso traria conseqiiéncias desastrosas para a Clas-
se? A quem se pode responsabilizar?

Do Soldo, desconta-se a metade para o Imposto de
Renda. O valor da contribuicao da Pensao Militar sobe
para 9%. O beneficio para as filhas, 1,5%. No Fundo
de Saude, descontam-se 3,5% da Receita Bruta e nio
do Soldo. Perde-se uma série de beneficios até entdo
garantidos. Fim do Soldo do posto/graduagio acima,
quando da passagem para a Reserva. Congelamento
do tempo de servigo. Fim da Indeniza¢ao de Moradia.
Penaliza-se a remuneragdo/proventos de quem paga
Pensido Alimenticia ou Cota-parte. O Adicional Mili-
tar ndo leva mais em conta a atividade desenvolvida
pelo militar, mas a hierarquizacdo vertical da Institui-
¢do. Afora outros prejuizos ja constatados, e agora, a
noticia insultuosa de que o restante do aumento, so-
mente no ano dé 2003. O que mais querem? E propo-
sital?

Mal comparando com os outros Poderes, no
Legislativo aumentou-se o .Auxilio Meradia para
R$ 12.720,00, a Verba de Gabinete para R§ 32.000,00,
sem considerar o Salario do Parlamentar, que é de
R$ 8.000,00, a cota mensal de quatro passagens aére-
as, a cota telefonica de R$ 819,00, e R$ 1.900,00 para
gastos com correlo, carros oficiais, jetons, etc., che-
gando, alguns, a insélita quantia de R$ 60.000,00, ou
mais, em ganhos mensais.

No Judiciario aconteceu fato semelhante, receben-
do-se a mesma Ajuda de Moradia, afora os casos apon-
tados pela imprensa sobre os cargos comissionados
dos aposentados, chegando-se a um salario de

d1versos parlamentares na
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EDITORIAL

IDITORIAL

Caros amigos,

Aproxima-se o final do ano, com suas festas
caracteristicas. Nossos pensamentos abandonam um
pouco o dia-a-dia, voltando-se para a fé, para o sonho
e para a esperanca de um ano melhor. Nessa época,
fazemos uma retrospectiva do ano que esta prestes a
findar, revemos nossos erros e acertos, nossas vitorias
e alegrias, bem como nossos projetos alcangados e a
alcancar. E tempo de meditagéo. _

O ano de 2001 ndo foi um ano desfavoravel, apesar
do afastamento do Presidente Ercio Braga. As
instalacOes foram mantidas e melhoradas com a ajuda
financeira da grande maioria de nossos associados; os
eventos sociais tiveram 6timas freqiiéncias, alguns com
mais de mil pessoas; a Revista aerondutica e o Arauto
retornaram, apos quase um ano, a circular com uma
pujanga e uma beleza, por todos, comentadas e
admiradas; novos espagos e opg¢oes de lazer foram
abertos para seus associados; o Hotel de Transito,
paulatinamente melhorado, e proporcionando maior
conforto aos seus hoéspedes, tem sido bastante
procurado; a Sede Aerodesportiva, com nova
administra¢do, teve seus custos operacionais reduzidos
consideravelmente, sem perda da qualidade do que
la é oferecido; e a Lacustre teve reformadas as suites,
agregando a elas churrasqueira e area de lazer; teve,
também, embelezado o deck, e reconstruido o castelo
d’agua; e a Divisio de Ultraleves, aumentando a frota
existente, foi fhcorporada uma aeronave acrobatica,
trazendo de volta para as welbas denias, o sonho e o
ideal que os levaram a ingressar na Forca Aérea.

Porém, nem tudo foram flores neste ano que finda.
O malfadado empreendimento imobilidario de
Jacarepagua continua a ameagar a nossa instituigao.
Com apoio irrestrito dos Conselhos Deliberativo e
Fiscal, foi possivel minimizar, e muito, os problemas
advindos dos processos judiciais contra a CHICAER.
O fato mais importante, porém, aconteceu no apagar
das luzes de 2001. Para sorte e felicidade de nosso
Clube, o Comandante da Aeronautica, Ten.-Brig.
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Carlos de Almeida Baptista, engajou-se definitivamen-
te nas fileiras daqueles que defendem a nossa institui-
¢ao. O cenario sombrio do futuro do Clube de Aero-
nautica, repentinamente, mudou. A esperanga, o oti-
mismo e a vontade de vencer redobraram em nossos
coragoes. Temos, hoje, certeza e convic¢ao de que o
Clube de Aeronautica vai ultrapassar galhardamente
o furacdao que se interpos em seu destino. Nossos ra-
dares indicam bom tempo algumas milhas adiante.

Para 2002, existem alguns projetos que precisam
ser pensados por todos nos, e encontradas as solu-
¢oes adequadas. Somente 17% dos oficiais da Ativa
da Aeronautica sio socios do Clube; a idade média
do nosso socio situa-se na faixa dos 57 anos; a admis-
sao de socios civis € restrita estatutariamente; e, a0
contririo dos Clubes Militar e Naval, nio temos im-
bito nacional, em fun¢do da criagao de agremiagoes
sociais da Aeronautica fora das areas estritamente
militares, em todo o territério nacional. O Conselho
Deliberativo recebeu da Presidéncia do Clube, para
estudo, uma proposta de mudanga de Estatuto, com a
finalidade de minimizar os problemas acima comen-
tados, onde sio apresentadas varias linhas de agio
para possibilitar a garantia de sobrevivencia de nosso
Clube no futuro.

Ao final dos anos impares, o Estatuto prevé a elei-
¢ao da Presidéncia do Clube de Aeronautica. Em nome
de todos os socios presentes e futuros, freqiientadores
civis e convidados, simpatizantes e empregados, como
também em nome dos mutuarios da CHICAER, de-
sejo ao Presidente a ser eleito, sorte, serenidade, com-
peténcia, coragem, perseveranga e muita dedicagio
em sua gestao a frente de nossa agremiagao.

Feliz Ano Novo, Clube de Aeronautica !

Brig.-do-Ar RR Danilo Paiva Alvares
Presidente
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RA - Paises internacionalmente capitalistas on li-
berais, mas ‘socialistas” no dmbito- interno, mais
relativamente aos seus cidadaos, podem ser iden-
tificados como “nacionalistas”?

OC - Todo nacionalismo ostentado por movimentos
de esquerda é oportunismo e fraude. Neste mesmo
momento, enquanto na América Latina a esquerda faz
o maior escarcéu nacionalista, alegando defender as
soberanias nacionais contra o avango do globalismo,
na Europa a mesma esquerda prega o cosmopolitismo,
a dissolugao das fronteiras nacionais. Mas nao é pre-
ciso comparar diferentes regides do planeta para pet-
ceber o engodo: aqui mesmo a duplicidade do discut-
so esquetdista ja se revela com plena clareza a quem
tenha a paciéncia de examina-lo. Quem pode acredi-
tar no nacionalismo de uma corrente que recebe di-
nheiro de fundagdes norte-americanas para desmora-

lizar o Brasil como pais racista?

RA - Politica com determinada tendéncia e Eco-
nomia com temdéncia oposta ¢ contradigdo ou
teatralizagdo?

OC - A China, nos ultimos dez anos, mostrou que ¢
possivel ter uma economia crescentemente capitalis-
ta sem que isto altere, no mais minimo que seja, a
estrutura politica do Estado comunista totalitario.
Creio que a visao da experiéncia chinesa tem dado
muito animo a0 movimento comunista internacional:
os comunistas descobriram que o socialismo, tendo
falhado como sistema econdmico, pode ainda subsis-
tir como superestrutura politica reguladora e como

-

Professor Olavo de

Filésofo. i Diretor do Seminario de Filosofia do Centro
Universitario da Cidade (Rio de Janeiro); Diretor da Sé-
rie Biblioteca de Iilosofia, da Editora Record; Orientador
Cultural do Instituto Brasileiro de Humanidades (Sao
Paulo); Secretario-Geral da Fundag¢io Brasil-Roménia
(Bucareste) Articulista do Jornal da Tarde (Sio Pau-
lo), de O Globo (Rio de Janeiro) e do Zero

Hora (Porto Alegre); das revistas Brawo!
e Epoca; e, autor de varias obras literari-
as. Atuante em organiza¢des nacionais e

do exterior, como a2 ONU e a UNESCO.

ideologia dominante. Por isto os liberais, os conset-
vadotres e os nacionalistas auténticos nio devem cair
na ilusao de que a esquerda, por admitir uma quota
grande ou pequena de liberdade de mercado, se tor-
nou por isso mais democratica. Na China s6 ha uma
liberdade: a liberdade de mercado para as grandes
empresas estrangeiras, sécias do Lxército chinés.

RA - A caréncia de sistemas econdmicos diversifi-
cados ¢ decorrente da formagio dos ecomomistas
nas mesmas cartilhas?

OC - No Brasil, pelo menos, a coisa é exatamente
assim. Nossos economistas tém uma formag¢iao mat-
xista que os torna inuteis no mercado de trabalho. S6
os que vao estudar no exterior sio aproveitaveis. O
marxismo destruiu a ciéncia econdmica nacional.

RA - As siglas politicas, na pluralidade de parti-
dos, sdo compreensiveis aos eleitores de quaisquer
classes, cultura ou faixa etiria?

OC - Obviamente nao. As identidades dos partidos
sao confusas e indiscerniveis. S6 o PT tem um perfil
identificavel. As causas disso sao duas. Primeiro, o
tradicional fiszologismo da direita brasileira, que nao as-
sume qualquer compromisso doutrinatio, mas luta ape-
nas por interesses mesquinhos e imediatos. Segundo,
a nossa direita, que, por isso mesmo, tem vivido de
copiar parasitariamente as propostas da esquetrda, o
que lhe permite ir estendendo sua sobrevivéncia poli-
tica, mas que leva o pafs a uma situagao de total
hegemonia das idéias esquerdistas, como acontece
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hoje. Por exemplo, a lei de quotas raciais, que origina-
riamente foi uma idéia da esquerda radical norte-ame-
ricana, foi assumida como bandeira pelo ex-Presiden-
te José Sarney. A direita, no Brasil, ndo tem idéias
proprias e acaba sempre servindo a esquerda. Isso
acontece porque é uma direita
constituida quase que exclusiva-
mente de empresarios e de lide-
res politicos regionais (quase co-
ronéis), um pessoal imediatista,
filisteu, sem imaginagdo, e que

“..cuja obra bistirica
se constitui apenas do

doente e anormal quanto Hitler ou Stalin. E impossi-
vel ndo perceber isso de um sujeito que proclamava
que seus comandados deveriam ser adestrados para
tornar-se efuentes e frias maquinas de matar. Politicamen-
te, Guevara foi um fracasso em toda a linha: falhou em
Cuba como ministro da Econo-
mia, falhou como comandante
militar na Aftica, falhou como
guerrilheiro na Bolivia. Seus es-
critos sao um amontoado de

: . : - /€gdﬂl0 J&Zi’lgi"eﬂfO de clichés. Que é que sobra, entdo,
se imagina muito adulto e realis- ) ) sendao uma imagem de ficgao cti-
ta por desprezar idéias e doutri- unia dlféld%l"ﬂ{lﬂ/?d ada pela midia? Admirar Che
nas. Sido herdeiros do miserdvel. .. i3 Guevara é, 2 meu ver, um sinal

pragmatismo lusitano, aquele

pragmatismo de dono de arma-

zém. Todos se imaginam muito espertos, mas acabam
sendo criados de quarto da intelectualidade esquer-
dista.

RA - Como o senhor encara a atuagao dos ditos
partidos de esquerda em somente demunciarem fatos
que ndo poderiam lhes favorecer, mas concordan-
do com outros, até lesivos ao pais e ao povo, mas
que individual on coletivamente os beneficiam ou
aos sens quadros?

OC - Oportunismo e maquiavelismo, na esquerda,
nao sio defeitos acidentais: sa0 normas permanentes
e obrigatdrias. Leiam Lenin: “Devemos recorrer a todo
tipo de estratagemas, manobras, métodos ilegais, dis-
farces e subterfigios”, escreveu ele em O Esguerdismo,
Doenga Infantil do Comunismo. Mentir e trapacear, para
um esquerdista, sdo coisas naturais e até louvaveis,
porque ele tranquiliza sua consciéncia alegando que
faz essas coisas para o bem da humanidade futura.
Brecht dizia: “A mentira e a verdade valem o mesmo,
contanto que éontribuam para a vitdria do comunis-
mo.” As declaragoes de teor idéntico, espalhadas ao
longo da bibliografia esquerdista, sio inumeraveis. I
toda uma beatificacio da canalhice.

RA - No momento, no Musen da Repiblica, no
Rio de Janeiro, ha uma exposi¢ao: “Che Guevara,

Soldado da Com

contribuiram e contribuem para o engrandecimen-

América”. tantos  que
to da humanidade, nao ¢ um contrasenso?
OC - Moralmente, Che Guevara foi um monstro de

insensibilidade, cinismo e crueldade, um homem tdo
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inequivoco de mesquinhatia men-

tal travestida de bom-mocismo.
Curiosamente, os mesmos que hoje querem sujar a
imagem histérica de Caxias, alegando indicios incet-
tos de que ele teria usado meios de guerra bioldgica
contra o Paraguai, fazem vista grossa ao fato compro-
vado de que as tropas cubanas de ocupagio fizeram
guerra bacterioldgica contra os angolanos.

A comparacido entre Guevara e Caxias s6 mostra a

grandeza deste tltimo, um construtor da unidade bra-
sileira, e a total nulidade do primeiro, cuja obra histo-
rica se constitui apenas do legado sangtento de uma
ditadurazinha miseravel, somado a uma cole¢ao mo-
numental de fracassos politico-militares.
Mas o mais significativo do episédio é que os mes-
mos que assim demonstram seu preconceito
antibrasileiro e sua idolatria de Cuba se dizem nacio-
nalistas e defensores da nossa soberania. Cinismo, in-
consequeéncia, falta completa de integridade intelec-
tual ou moral é s6 o que vejo nessa gente.

RA - Considerada parcela da imprensa brasileira
demonstrou velado apoio aos ataques terroristas
nos Estados Unidos. Nao ¢ uma inversido de valo-
res em que a vitima passa a réu?

OC - Na Franga, o jornalista Jean Sévillia, redator-
chefe do Figaro Magazine, denuncia que, nas eleicoes
sindicais da classe jornalistica, 80% dos votos vao para
a esquerda, o que mostra que a distribui¢do das cot-
rentes politicas na midia nao reflete a da opinido pu-
blica, dividida meio a meio entre esquerda e direita.
Pois bem: no Brasil, ndo sio 80% os jornalistas que
votam com a esquerda nas eleigdes sindicais. Sdo
100%. Nao ha sequer chapas de direita que se aven-
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turem a concorrer com a for¢a dominante. A classe
jornalistica, em vez de refletir a opinido nacional, ser-
ve apenas a um dos lados.

Essa situagdo ndo apareceu espontaneamente; foi cti-
ada por longo e premeditado esfor¢o de ocupar espa-
cos e desalojar os indesejaveis. A CUT confessa ter
na sua folha de pagamentos nada menos de 800 jor-
nalistas, o suficiente para fazer duas edi¢des diarias
de um jornal do tamanho da Fo/ba ou do Estadao. Essa
gente decerto nio trabalha em publicagées da CUT,
mas esta espalhada nas redagdes. Nunca, na Histéria
do Jornalismo mundial, se viu tdo vasta e descarada
compra de consciéncias, mas, justamente porque o
poder da esquerda no jornalismo ¢é total, ninguém
protesta contra esse escandaloso estado de coisas.
Em contrapartida, a propria esquerda ainda tem o
cinismo de reclamar, de se fazer de coitadinha, rei-
vindicando sempre mais e mais poder.

RA - Enxugam-se orcamentos na drea militar bra-

sileira, com continua marginalizacao materiall
Quais as conjecturas sobre Seguranga Nacional
ou Soberania, apenas contando com a Diploma-
cia?

OC - A dissolugio das Forgas Armadas é um objeti-
vo consciente da Nova Ordem Mundial. Devemos
combaté-lo com firmeza. Mas ¢ preciso resguardar-
nos de identificar a Nova Ordem Mundial com os
EUA, porque os EUA foram, antes, a primeira viti-
ma dessa Nova Ordem.

O desmantelamento dos servigos de seguranca du-
rante a administracao Clinton, a abolicio (for¢ada
pela ONU) de todo elemento
de patriotismo e cristianismo na
educagiao, o incentivo geral ao
anti-americanismo da cultura,
do show business e da midia, a
ocupagao de parcelas crescen-
tes do territorio americano pe-
las ONGs globalistas, as con-

cessOes absurdas aos interesses

territorio

chineses, tudo isso mostra que

os EUA, tanto quanto nés, tém muito a perder com a
Nova Ordem Mundial. Sao os préprios adeptos do
globalismo os grupos econdmicos e politicos
globalistas, que tentam desviar as reagdes naciona-
listas dos povos periféricos, voltando-as contra os
EUA para que nio acertem no préprio coragao da

“..o SIVAM é um
sdlido obstaculo a
instalacdo da
narcognerrilha
nacional...”

>

Nova Ordem, isto é, na alian¢a entre grandes grupos
econdmicos, burocracia dos organismos internacionais
e intelligentzia esquerdista. No Brasil, os protestos de
conservadores e nacionalistas norte-americanos con-
tra a Nova Ordem Mundial permanecem completamen-
te desconhecidos: a midia esquerdista os oculta, para
impedir que nossos nacionalistas descubram as fontes
de apoio que poderiam ter no Partido Republicano dos
EUA. O maior perigo para o nosso nacionalismo ¢ des-
gastar-se num anti-americanismo imbecil, imaginando
que com isso estara combatendo a Nova Ordem Mun-
dial, quando na verdade a estara ajudando. A Nova
Ordem Mundial nido se constitui de uma nagao forte
(EUA) querendo demolir a soberania das nagoes fra-
cas: constitui-se de uma entidade protéica, multiforme
e discreta que tenta demolir a soberania da nagio forte
para usa-la como instrumento para a demoli¢ao das
demais soberanias nacionais. £ impossivel enfrentar-
mos a Nova Ordem sem o apoio dos nacionalistas nor-
te-americanos, dos quais a desinformagao reinante nos
meios de comunicagao brasileiros nos deixa separados.
A nova situagao mundial é complexa e sutil; ela ja ndo
pode ser compreendida em termos simplérios de con-
corréncia entre Estados. O novo Estado mundial em
formacio s6 pode ser compreendido mediante uma re-
visao completa dos conceitos da ciéncia polisica. Te-
nho trabalhado nessa questio no meu préximo livro
Ser ¢ Poder: a Questiao Fundamental da Filosofia Politica.
Espero termina-lo em tempo de que seja util aos nos-
sos nacionalistas, para impedir que desgastem suas for-
cas na direcao errada.

RA - Na sua opinido, qual a ra-
gdo de considerados setores da
sociedade serem contra o Siste-
ma de Vigilincia da Amazionia
- SIVAM?

OC - Estudei um pouco o
SIVAM, e me parece que o fundo
da hostilidade que alguns setores
tém contra ele reside num sé fa-
tor: o0 SIVAM é um sélido obsta-
culo a instalagdo da narcoguerrilha em territério naci-
onal. Ele pode atrasar e até frustrar por completo os
planos de gente como o Sr. Fidel Castro e a turma das
FARC. Eis por que ele foi chamado de escindalo.

em
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PLANEJAMENTO

e +
ot ..nao existem regras flxas, comungadas

—N\ w""\’ ‘

o mundo sempre viveu entre periodos de guerra e de paz pela natural complexidade
das relagdes internacionais, em que todas as nagoes se consideram soberanas e buscam

. i,

desenvolver seus préprios métodos e meios para garantir a consecugao de seus interes-

ses. Neste contexto, cada estado procura implementar politicas e estratégias particulares;
com:eb1das segundo as suas préprias convicgdes, critérios, valores e padrdes culturais.

" A despeito da existéncia de inimeros organismos internacionais criados com o obje-
thO de tentar estabelecer bases para as relagdes harmonicas entre Estados, nos diver-
sos campos de atuagio, o fato é que esses érgios em si nio tém condicdes de garantir,
dc__fq)rma eficaz, a paz entre as nagSes. Além disso, nao existem regras fixas, comungadas
por todos, prevalecendo assim um jogo de poder, de pressio e de influéncia, em que
cada nacio buseca conquistar e manter os seus proprios objetivos e segundo o que cada
urria- considera licito e moral.

C nsiderando esta logica, pode-se afirmar que as nagdes se consideram um fim-em si-

: mas,‘ buscando por todos os meios garantir os seus direitos. E este jogo de mteres»w Ry
T ,conﬂltaﬂtes que caracteriza a esséncia da politica internacional, e que leva os pai-
ses rnzus desenvolvidos a dedicarem especial atencdo a0 estudo da guerra, principal-
- ‘« mente na esfera militar.

Este cenatio beligerante sofreu grandes mudangas. A queda do muro de Berlim, em
1989, € os acontecimentos ocorridos ao final do século passado deram inicio a um —

— L

: pmod.o_dﬁ_grand.es_m.uda.m;as nas condi¢oes da paz mundial. A situagio observada no-

o

nsequencla as transformacdes observadas ao final do Século \X cof!

o i

substmugao dos confhtos de vulto mundial por outros de menor porte~e cOm—==
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da ONU, constituem-se essencialmente de um amplo  sutis relagbes e rapidas mutagdes entre as situagoes
emprego das Forcas Armadas, em particular no cam- de combate e de preservagiao da paz.

o do Poder Aeroespacial. Tendo a aeronave como seu componente principal,
“Desta forma, o Poder Aeroespacial, tradicionalmen- o cumprimento de opera¢des de apoio a paz depen-
te utilizado na conquista e na manuten¢ao da superi- dera da disposi¢do das partes beligerantes de fornecer

oridade aérea em situagSes de conflito militar, ganhou  apoio ou auxiliar no desempenho dessas missoes, po-
uma nova dimensio. Neste contexto, surgiu um signi- dendo existir caténcias de infra-estrutura e de outros
ficado especial para a Aviagao Civil, tornando-se ele- recursos de apoio ao vdo, que necessitarao de coot-
mento de suporte e reserva de equipamentos aéreos  denagao e, portanto, impondo a intermedia¢io de ot-
A;gi@ccssérios, tanto para o transporte de passageiros, ganizagdes internacionais na resolugiao dos conflitos

--nos casos de evacuagao em massa, como no desloca-  regionais.
- mento rapido de contingentes militares para as areas Por fim, merece ser destacado que o Transporte
de conflito, além das 2 - Aéreo Civil 'ndo compreende

envolvendo o transporte de *::":
...o ‘l'rcmsporfe—

apenas a movimentagao de pes-

cargas indispensaveis a manu- soas e cargas de um lugar ou

tencao da vida das populagoes &f : pais para outro. O Transporte

civis e das tropas de paz nes- Aéreo Comercial, realizado pe-

compreende las empresas aéreas nacionais,

permite o deslocamento e a

ﬂpenﬂs a - integracdo de pontos distantes
do  territério  nacional
mov'menmgao ’

complementando o trabalho da

sas regioes.
A utilizagio do Poder 3

'”Aeroespacml nessas operagoes -
de paz da ONU merece uma

atengao especial com relagao a
manuten¢ao da paz, valorizan- Zi

_Aviacao Militar nas areas mais

-~ —do sua preservagao tanto quan-
- :.to a-da vitoria, no seu sentido
«—*‘:ttadlclonal As missées de ma-
nutencao-da paz deve ser des-

-tmad@ 0 mesmo quinhdo de re-

longinquas do nosso pais, es-
tendendo suas ligacoes até ou-
tras cidades situadas em paises
limitrofes. Por outro lado, com

cargas de om
lugar ov pc_u_;s

slia- vertente internacional, o
Transp orte Aéreo mostra a pre-

m materla de energia
1 ‘sem' a de nossa bandeira em na-

(}OCS armgas aumentando o in-

Lema.mb.l.o_e.r_ommmo,_aqal e cultural e, pot conse-

d1fusao, de am;zade e de suporte a Politica externa.
Ainda como ecomponente do Poder Aeroespacial en-
contra-se na;‘f‘siiiagﬁo Civil um elevado contingente

de manutengao, de comunica-
exde-todas as demais atividades

~-'nhd‘fdéxfrd_t‘awc}gls_tcﬁte, junto a recursos humanos alta-
- mente quali vf;z{_ﬁé‘:'sipﬁta-'suaﬂ operagio e manutengao.




HomenaGEM

| Wylton Silva
Ten.-Cel. An. RR

Nos idos dos anos 60, conheci a intimidade
da perfeicao de voar, tendo a honra de fazé-lo ao
lado desse Mestre. Observando e acompanhan-
do todos os seus movimentos na lideranca de cor-
¢éis alados, procurei imitar aquela definitiva per-
feicao. )

Segundo o Dicionario Aurélio, uma das
acepcoes da palavra mito é... representagdo (pas-
sada ou futura) de um estagio ideal da humanida-
de; imagem simplificada de pessoa...elaborada ou
aceita pelos. gr)}ﬁos humanos, e que representa sig-
nificativo papel em sew comportamento. Define o
Dicionario...representagao passada ou futura...

O que dizer entdo de uma representagao
presente, viva, e que possa ainda ser tocada? Uwm
Mito Vivol

Hoje, privilegiados somos nds, que ainda
podemos contar com a presenca sutil de um des-
ses em nossa Comunidade Aviatéria.

Com a habilidade de raros pilotos, manejou
e maneja corcéis alados em manobras poéticas
com a raridade daqueles poucos.

Por todas as vezes em que a fatalidade
tropegou em seu caminho, soube respeita-lo, tamanha
¢ a sua vontade espiritual de viver, vencendo todos
os medos e obstaculos.

Poucos e raros, como ele, souberam elevar o
nome da nossa For¢ca Aérea nos rincbes mais
longinquos do nosso continente, demonstrando como
conduzit um vetor alado com técnica, maestria e
seguranca, sempre procurando incentivar os jovens
brasileiros a ingressar na Forga Aérea Brasileira.

Jovial e humilde, completando mais de dez
mil horas de véo, sendo o piloto mais voado do
mundo a bordo de uma [enda também ainda
Viva, o NA T-6,

Respeitado internacionalmente, i, quando se
fala sobre isso, demonstrando nao saber do que se esta

transforma-se em Guinness.

falando.

Mas, de quem falamos? Falamos do filho
de Cruzeiro, do Antonio Arthur Braga, do Coro-
nel Braga, do mais famoso Lider da Esquadrilha
da Fumaga da Fase T-6.

Falamos, de um MITO VTVO. W
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DAC

voo do DAC e com a preservagao ambiental. Além
disso, os pilotos que atuam nesta atividade passarao a
ter um referencial para a categoria em termos de
exceléncia de ensino. Ganham os pilotos, ganha a
aviagdo agricola no Brasil!

Conheca Um Pouco Mais

-A Fazenda Ipanema sempre teve um papel
fundamental para a agticultura brasileira. Em seus 24
anos de operacdo, desde a primeira turma, em 1967,
até seu fechamento durante o governo do Presidente
Collor em 1991, foram formados nada menos que
1083 pilotos agricolas. Seus 167 hectares (o
equivalente a 334 campos oficiais de futebol) ficam
no Municipio de Iperd, na Regiio de Sorocaba-SP e
abrigam, além da pista de pouso, trés hangares, uma
oficina de manutencdo aeronautica, auditério, rancho
e alojamento para os alunos.

™y

Os interessados no curso de piloto agricola
devem ficar atentos ao Portal do DAC na Internet
(www.dac.gov.br). Nele serdo divulgados o
periodo de matricula e o que deve ser feito para
se inscrever. também
podem ser obtidas por meio da administragdao
da Fazenda Ipanema, pelo telefone (15) 266-9044
(Dra. Monica ou Comandante Moretti).

Outras informacdes




VisAo pos Faros

gas, sendo removido para a embaixada na Nica-

ragua, onde permanece at¢ hoje. Fernando
Ravelo Renedo, quando no Ministério do Interior,
no final dos anos 60, inicio dos anos 70, ¢ra o res-

ponsavel pelo treinamento armado, em Cuba, dos

grupos guerrilheiros brasileiros e de outros pai-
ses. lira, entdo, conhecido como Major I'ermin
Rodrignez.

Com essa base, Barba Roja cooperou, de for-
ma decisiva, com os esforcos da esquerda chile-
na para resistir ao governo do General Pinochet,
especialmente com seus amigos do Marimiento

(MIR),

organizacao de¢ luta armada chilena.

de  Izquierda  Revolnciondria principal

O centro de operacoes da rede de resisténcia
chilena foi, entao, cstabelecido na Embaixada de
Cuba em Buenos Aires, da qual os guerrilheiros
chilenos recebiam dinheiro ¢ armamento. Além
disso, contavam com uma infra-cstrutura para
tirar ou fazer retornar scus militantes ao Chile.
Pinero sempre teve membros do DA na embai-
xada em Buenos Aires. Na década de 80, até ini-
cio dos anos 90, esses membros cram o proprio
Diaz

codinome Terry, ¢ o Conselheiro Politico da em-

embaixador, Santiago LEduardo Paez,
baixada, Daniel Enrique Herrera Perez, subchefe
do DA para o Conce Sul.

A proposito, recorde-se que o chileno Juan
Carlos Cancino Acevedo, um dos sequestradores
do coronel do Exército chileno Carlos Carreno
(sequestrado em 1° de setembro de 1987, em San-
tiago, ¢ libertado no centro de Sao Paulo), preso
pelas autoridades daquele pais, em depoimento
sobre suas atividades, declarou que em 7 de ju
nho de 1986 foi mandado a Cuba, a tim de rece-
ber rrcinnm}m()) fazendo o trajeto, por via aérea,
Santiago/Buenos Aires/lLima. Em l.ima recebeu,
de um funciondrio da embaixada cubana, um
passaporte cubano em seu nome ¢ uma passa-
gem aérea l.ima/Caracas. Em Caracas, de outro
funcionario cubano, recebeu, no acroporto, uma
passagem aérea Caracas/Havana. Em fins de de
zembro de 1986, regressou em voo, da Cubana
de Alviacion até Bucnos Aires, devolvendo a em-
baixada cubana o passaporte cubano recebido

em Lima, e recebendo uma quantia em dolares a

fim de retornar ao Chile, por via terrestre.

Por volta do ano de 1978, Manucl Pifiero respal-
dou a chamada Operacao Retorno do MIR, medi-
ante a qual voltaram ao pais, clandestinamente,
inumecros militantes com formaciao militar. Nao
obstante, essa Operacao tracassou, sendo detida
a maior parte dos retornados, desarticulado o
nucleo armado urbano e aniquilado o I'oco Guer-
rilheiro que havia sido instalado na regiio de
Neltume.

Diversas versoes, na ¢época, atribuiram o fra-
casso a uma Infiltracio existente no DA proxima
a Pinero.

Apesar do fracasso da Operacao Retorno, Manuel
Piiero l.osada sobreviveu na chefia do DA, gracas
a0 saldo acumulado em seu favor, pela participa¢io
de seu Departamento na vitoria da guerrilha
sandinista, na Nicardgua, em 1979, ao auge da guer-
rilha em El Salvador e ao estabelecimento de um re-
gime pro-castrista em Granada.

Em meados da década de 80, quando o PC Chile-
no militarizou-se¢, criando a Frente Patridtica Manu-
cl Rodriguez (FPMR), os vinculos dessa organiza-
cao com Havana cram feitos a margem de Manuel
Pinero, através do Ministério do Interior e das For-
cas Armadas Revolucionarias (FAR), uma vez gue
os principais lideres da FPMR eram chilenos fori:a-
dos como oficiais nas academias do [Ex¢ército cuba-
no.

Entretanto, um dos fatos que mais afetou negati-
vamente a chefia de Pifiero no DA foi a cisao ocorri-
da no MIR em 1987. Tentando evita-la, realizou em

sua propria casa, em Havana, diversas reunides com
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o fortalecimento dos Contras, na Nicara-
fim da guerrilha em Ll Salvador, median-
do de paz, ¢, fundamentalmente, com a
bloco soviético, nos anos 1989, 1990 e 1991.
conomica de Cuba, somada a politica de
ca destinada a fortalecer os lacos comer-
aises do Ocidente, levaram Manuel Pinero
buscar o autofinanciamento de suas opera-
ntinente. Em 1987 eram conhccidas, pe-
s de Inteligencia ocidentais, suas relacoes
tpos guerrilheiros. Com os chetes logisticos
1‘%‘7{1‘1&8_@6&, de sua maior confianca, Pinero
g-uma rede que objetivava criar um fundo
#.ﬁfi’:;ﬁ mediante seqiiestros de empresarios e as-
ancos no México e no Brasil.

Pprimeiro a divulgar essas atividades foi o cientis-
litico mexicano Jorge Castaneda, atual Ministro
xterior do México, através de seu livro A Ulgpia
esarmada, cditado no Brasil em 1994. O livro, nas
onas 67, 405 e 400, revela os vinculos de Manuel
fitvo Losada com os seqiiestradores do empresa-
bilio Diniz, em Sao Paulo, em dezembro de 1989,
ido a exc-revoluciondrios do Cone Sul que atua-
«conta pripria, bem como com 0s autores
s delitos, como o seqtestro do empresario

® ¢ autogestao do DA, Esses teriam sido

s fundamentais para a queda de Pinero da

expedia o dinbeiro a Cuba pela mesma via,
és das malas diplomaticas.

livro Uma Questao de [ustica, lancado simulta-
nte no Brasil ¢ no Canada em maio de 1995,
veu sobre o casal de canadenses que participa-
do seqiiestro de Abilio Diniz: Os dois canadenses
w - parte de nma rede mundial de  segiiestros. O
eria ramificacoes em mais de 12 paises, incluin-
oristas do erupo separatista basco 121A.

proposito dessa atirmacio, recorde-se a explo-
le um bunker, em 23 de maio de 1993, em Ma-
W, Nicarigua, onde além de grande quantida-
de armamento ¢ municio, foram encontrados inu-
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meros documentos, como passaportes, cédulas de

identidade, de motorista, microfilmes e listas de pes-
soas de diversos paises, consideradas segiesiravers,
bem como descricoes de rotas de entrada e saida do
Brasil e até levantamento de quartéis. Um total de
306 documentos de viagem (passaportes em bran-
co da Inglaterra, EUA, Venezuela, El Salvador, Ale-
manha, Granada, Itdlia ¢ Suica), cartoes de crédito
falsiticados, falsas credenciais de imprensa, 86 ca-
rimbos de visto de entrada e saida de diversos pai-
ses, além de anotagoes de como entrar nesses pai-
ses pela porta dos fundos (no Brasil, por exemplo,
pela Amazonia). Junto a todo esse material, foram
encontrados dois passaportes pertencentes ao casal
de canadenses que participou do seqtiestro de Abilio
Diniz. O responsavel por esse bunker era um diri-
gente da ETA BASCA e integrante do aparelho de
Inteligencia sandinista, identiticado como Eusébio
Arzallus Tapia, portador de uma enorme ticha cri-
minal e procurado em toda a Furopa por cerca de 20
atentados terroristas.

Anteriormente, também os jornalistas franceses
Jean Pierre Fogel e Bertrand Rosenthal, autores do
livto I'in de Siglo en Havana, lancado em Bogota,
Quito e Caracas em 1994, dedicaram um capitulo ao
sequestro de Abilio Diniz. Nesse capitulo consta o
seguinte: Eim Cuba, espera-se, antes de tudo, que a
policia nao detenha - ¢ nao o lograra — os dois dltimos
climplices que fogem, pois isso permitiria chegar até o
Departamento  Ameérica do Comité Central. Manuel
Piriero, por meio de sen chefe de Operacées, Arman-
do Campos Ginesta, confion essa operagdo ao argenti-
no Umberto Vdnardo Pag, codinome Juan, formado,
assim como sens companheiros, em Cuba. Os dois ho-
mens que fogen: contribuiram com uma inversao ini-
cial: a informacao e a logistica, em froca da reparticao
tradicional do  resgate.

Nao fosse a acao oportuna, eficiente ¢ enérgica da
Policia de Sao Paulo, a sorte de Abilio Diniz poderia
ter sido a mesma de Aldo Moro.

Os fatos acima representam uma gota d’ agua no

oceano de atividades de Barba Roja e dos Servicos

de Inteligencia *
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UM JAMBOCK EM TEMPO DE PAZ

“..as reacies de Ismael
ao frangir das sobrancelhas on ao sorriso discreto...”

Tenente Aviador Ismael da Motta Paes. Ouvi falar
dele, pela primeira vez, quando foi abatido pela AAAé
sy alema, em 1944. Na minha

.- = Turma da Escola de Aero-
ndutica estava seu irmao
Antonio, ensaiando os seus
primeiros voos como cadete do
1? ano. A consternagao tomou
conta de todos nds, solidarios
com o colega, o que me ligou
mais ao fato. Foi quando
sobreveio o primeiro
sentimento de apreensao
ou de medo, de orgulho
ou de vontade de ser

igual a ele. Nao sei.
Duvidas de adoles-

cente.
Quando a guerra na
Europa terminou, logo
a noticia do resgate do
Tenente Motta Paes,
libertado de um campo

normalmente limitavam-se

Ten.-Brig.-do-Ar Ref. Jodo Soares Nunes

de prisioneiros de guerra.

Compartilhando da alegria do Cadete Antonio da
Motta Paes Jr., a turma recebeu a noticia como um
estimulo. No fundo, porém, a frustragao pelo fim da
guerra: nenhum de nos teria a chance de uma histéria de
vida igual a do Tenente Motta Paes.

Em 1948, ao ser matriculado no Estagio de Selegao
para Piloto de Caca (ESPC), vim a conhecé-lo
pessoalmente. Ele era o Oficial de Operagoes do 2°
Esquadrio, Unidade responsavel pela selegio de novos
pilotos de caga. Em pouco tempo percebi que havia uma
empatia entre nos dois; talvez pelo meu temperamento
sisudo, parecido, mas nao tanto quanto o dele; talvez
pela preferéncia pelos carros Mercury - ele possuia um -
e que eu imaginava logo poder comprar o meu; ou talvez
porque nos cruzavamos nos fins de semana, quando eu
transitava de passagem pelo Posto 5 - e o cumprimentava
- onde o coupé Mercury cinza estacionado em frente
ao Restaurante Alcazar denunciava a sua presenga.
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“Era uma mao de seda que
me ajudava a nao descolar

da sua ala...”

Homem de poucas palavras, as reacoes de Ismael
normalmente limitavam-se ao franzir das sobrancelhas
ou a0 sortiso discreto, conforme um fato o aborrecesse
ou alegrasse. Por mais engracada que fosse a piada, ele
apenas sorria; por mais preocupante que fosse o fato,
continuava o mesmo. A fisionomia sé expressava reagao
pela sua forma de olhar.

Quando o ESPC chegou a fase de Combate de Ele-
mentos, ful escalado para voar na sua ala, como nimero
2. No primeiro combate, quando o Motta Paes comegou
a apertar a curva, tratei de posicionar-me de forma a nao
espirrar de jeito nenhum,; a melhor posicao que encontrei
foi colocando o meu T-6 atrds e abaixo dele, onde me
mantive colado. Fomos encandados, e perdemos o combate
para a outra dupla.

Depois de reagrupar a esquadrilha, veio a adverténcia
de Motta Paes pelo radio, com o microfone encostado a
boca, olhando para mim: - Pacau 2 de Copas, se vocé continuar
escondido atrds de meu avido, en ndo vou poder aperiar a curva.
Preciso saber onde vocé est...

Ao comandar a separacdo dos elementos para novo
combate, ele sinalizou com a mao até que eu me colocasse
na posicao certa. Fechou o punho esquerdo indicando
que eu deveria manter aquela posi¢dao. I, mais nada.
Ganhamos os outros dois combates, porque ele apertava
a curva muito forte, mas de forma coordenada e
progressiva. Era uma mao de seda que me ajudava a nao
descolar da sua ala. Na critica da missio, sua fisitonomia
- impenetravel ndo demonstrou a impressao que teria tido
do meu vbo. Na calada da noite, ndo resisti @ tentagao
de recorrer ao Servigo de Informagies dos Aspirantes
Estagianos. Pedi para que os wiegas agentes descobrissem a
“nota sigilosa que o Motta Paes me dera naquele combate.
A resposta nao tardou: quatro e meio, ou seja, meio ponto
abaixo de exelente.

Nesse conceito estava a traducdo das palavras que
economizara na critica, e deixava transparecer a
benevoléncia que escondia atras da sua fisionomia austera.

Em- artigo anterior relatei uma passagem ocorrida
quando. Motta Paes me escalou para ajudi-lo na ins-
talacdo do balizamento noturno de emergéncia na pis-
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ta de Santa Cruz. Fomos num jipe sem capota para a
cabeceira 04, transportando uma tralha de fios enrola-
dos num enorme carretel. Motta Paes dirigia, eu no ban-
co do carona, e o fiel e prestativo Cabo Dalmario atras,
mais enrolado do que aquela bobina de fios. A tarefa
seria cumprida com o Capitio dirigindo o jipe devagari-
nho, eu girando a manivela do carretel, para estender a
fiacdo 4 margem da pista, e o Cabo Dalmario, a pé, se-
guindo o jipe e alinhando o balizamento na posicao cor-
reta. Nao deu certo, por falta de sincronizagio entre a
velocidade do jipe, o desenrolar do carretel e os trope-
¢os do Dalmario. Motta Paes decidiu, entdo, trocar de
posicio comigo, para ele proprio desenrolar o fio e w-
mandar o Dalmario. Acontece, porém, que eu nio sabia
dirigir; ninguém me perguntou e eu também nao disse
nada. Assumi a direcdao, engrenei a marcha e o jipe saiu
aos solavancos; nao sabia como fazé-lo andar devagar.
Motta Paes nao se alterou, mas apenas falou calmamen-
te: - Se vocé for controlando a pressao do pé no pedal da entbrea-
genr vai conseguir andar devagar! B assim fol instalado o
balizamento luminoso para que fizéssemos voo notur-
no. E eu aprendi a dirigir...

Essa experiéncia, outros voos na sua ala e a convivéncia
diaria permitiram-me conhecé-lo melhor. A imagem do
oficial frio, de poucas palavras e circunspecto perdurava.
Entretanto, num pernoite semanal obrigatorio, estivamos
no Rancho da Base, sentados ao longo de uma mesa
comprida, a tinica onde estava sendo servido o jantar. O
taifeiro que nos atendia - nao chegavamos a mais de 10
oficials - muito solicito, exagerava nos adjetivos:

- Tagfearo! Tem muas sopa?, perguntava o Tenente Chaves
de Miranda.

- Casualmente, hoje nao temos, senhon

- Latfeiro! Esse bife ¢ filé mignon?, indagava o Tenente
Berthier.

- Casuabmente, vou perguntar ao mestre cozinbeiro!

- Tafeiro! Ja sain a sobremesa?, queria saber o Tenente
Antonio Henrique.

- Casualmente, estd saindo, men chefe!

Motta Paes, que estava a mesa mas até aquele
momento nio dera uma s6 palavra, esticou-se para ser
bem ouvido pelo Taifeiro, e disparou:

- O Casualmente! Traz; o cafezinho..

Enquanto o Motta Paes apenas esbogava um sortiso,
os participantes da mesa desabaram em estrondosas
gargalhadas. O taifeiro congelou-se numa cara de espanto
e incredulidade, certamente por vir de onde veio a piada
certa, No momento certo: passou a ser conhecido na Base
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como o Casnalmente.

O Capitiao Motta Paes também tinha senso de humor,
e nao sabfamos. A 24 de junho de 1948, uma quinta-
feira, realizou-se uma das ultimas missdes do ESPC:
viagem de ida e volta a Vitéria. A tardinha, um aspirante
estagiario regressou a Santa Cruz, trazendo pendurados
no seu T-6 pedacgos dos fios da iluminagdo puablica
daquela cidade, e que viria a deixa-la as escuras. O
incidente e a indisciplina de vo6o do colega geraram grande
mal-estar naquele final de expediente e tumultuaram a
sexta-feira dos aspirantes.

O pior, porém, se saberia na segunda-feira: outra
indisciplina de véo.

No sidbado a noite, na boate do Clube de Aeronautica,
que funcionava no Edificio Serrador, um major aviador
da Presidéncia da Republica comentou que um T-6, as
seis da matina da dltima quinta-feira passara na altura da
janela do seu apartamento, no Posto 6. Pela hora, s6
poderia ser de Santa Cruz; pelo dia, s6 podia ter sido um
aspirante rumo a Vitoria .

Na chamada das 9 horas da segunda-feira, Motta Paes,
com a fisionomia mais fechada do que nunca, abriu aque-
la reunido de rotina com a pergunta fatal, dirigida sole-
nemente aos aspirantes: - Ouem dos senbores tiron wm rasan-
te em Copacabana na guinta- feira?

Sentado numa fileira ao fundo da Sakz de Briefing, levantei
o brago, fiquei de pé e me acusei: - Fr en, Capitip...

A fisionomia dele transformou-se de forma
surpreendente. Ao invés de tornat-se colético ou explosivo,
denotou susto, decepgao, tristeza, seild o qué. Tudo, menos
6dio. Guardo até hoje o seu semblante naquele momento.
Nunca tive a coragem de lhe perguntar, mas fiquei certo
de que nem de longe passara pela sua cabega que o segundo
aspirante indisciplinado seria eu. Peguei 15 dias de prisao.
O outro foi desligado do Estagio.

Vim a ser novamente subordinado do Ismael 20 anos
depois, na Segdo de Politica, Estratégia e Douwina do Es-
tado-Maior, em Brasilia. Ele full coronel e eu tenente-co-
ronel. Trabalhdvamos na aplica¢do da Reforma Adminis-
trativa de 1967 ao Ministério da Aeronautica, sob a sua
otientacao, eu e o Tenente-Coronel Tabyra, em busca de
uma redagao para as Politicas de Pessoal, de Material, e a
grande novidade que seria a implantagao dos Sistemas
através de uma Politica adequada. Motta Paes ensinou-
nos como estruturar o texto de uma Politica, coisa que
pouca gente na FAB teve a oportunidade de encontrar
quem ensinasse. E uma constatacio pessoal.

Em 1988 escrevi um artigo para a Rewista da UNIEA

sobre a Politica dos Sistemas. Remeti um exemplar para
o Motta Paes, ja na Reserva, cujo recebimento ele acu-
sou com palavras de agradecimento.

Meu gesto trouxe-lhe alegtia e boas lembrangas. De-
pois disso, quando o encontrei, fui saudado com um abra-
GO €, coisa rara, com um largo sorriso.

Pouco antes de passar para a Reserva, Motta Paes fei
alvo de uma homenagem inédita, que para muitos pas-
sou despercebida. Para uns pou-
cos causou inveja. Ja ma-
jor-brigadeiro-do-ar, foi
convidado, e aceitou, o

desafio de solar o
Mirage, tornando-se o
unico oficial-general

brasileiro que pilotou
um Mirage mono-
place, ostentando o
peso das trés estre-
las na gola do seu
macacao-de-voo.
Por isso fez jus ao
codigo pessoal ad
eternnnr: ele € o Ja-
guar 35, e poucos
sabem disso. Ora,
ele ndo contou a

ninguém...
Hoje, sinto
muito nao ter :

podido lhe dar o
meu ultimo abraco
s6 ter sabido do seu
falecimento uma
semana depois.
Resta-me, porém,
agradecer a0 alemao
inimigo, cuja sopa
rala, com minguadas
totradas de pao dotmi-
do, permitiu que Motta
Paes sobrevivesse as
agruras do Campo de
Concentragao de Prisio-
neiros de Guerra e, tam:

bém, que eu viesse a par-
ticipar dos fatos que relateil
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Desde Icaro, 0 homem ensaiou voar como os ps-
saros, pois voar significa para a humanidade a aven-
tura, a liberdade e a leveza, aspiragoes eternas do ser
humano. Ao observarmos um passaro, veremos tudo
isso e mais a beleza do v6o em si: o movimento graci-
oso da aerodinimica das penas e das asas, as pernas
perfiladas ao ‘corpo, o pescogo e a cabega esticados
como se quiséssem alcangar o horizonte. Tudo funci-
ona de maneira coordenada, harmonica e com uma
sensibilidade a natureza de forma impressionante.

Sendo uma atividade mais feminina do que mascu-
lina, pois o ato de voar mais parece um balé, a Histo-
ria nos transmite a sensagao de que o ato de voar es-
taria reservado somente para os homens, esquecendo
a memoria coletiva de que todos os passaros voam,
machos e fémeas, indistintamente. O maximo para os
passaros ¢ o primeiro voo solo, quando sao empurra-
dos pelas fémeas para fora dos ninhos. A partir deste
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momento, aquele bichinho terrestre transforma-se em
uma ave. H4 uma transformacio impressionante na-
quele ser, pois na medida em que d4 seu primeiro vdo,
a coragem, a bravura e a autoconfianca sdo incorpo-

“rados ‘a0 ¢go de cada um. A natureza indica que as

maes, de forma universal, sempre souberam educar e
langar suas crias para o mundo, para um wdo solo. Isso
observamos em todas as espécies vivas. O grande voo
da espécie humana, o primeiro, acontece na hora do
parto, em que s6 ha dois protagonistas: a mae e o fi-
lho.

Por incrivel que parega, a mulher sempre voou. Voou

- ndo de forma convencional, voou em sonhos quando
. em perigo; voou mentalmente querendo alcangar a li-
* berdade a elas negada durante séculos. Em meados
da segunda metade deste século, as primeiras mulhe-

res comegaram a voar de forma convencional, liber-
tando-se dos grilhGes que as prendiam na terra. Nes-
te momento o céu comecou a mudar de tonalidade.

O que levou as mulheres a voar realmente? Ven-
cendo preconceitos e medos milenares, demonstran-
do, a0 mesmo tempo, uma coragem quase viril, e obe-
decendo um impulso natural, langaram-se aos ares
como as aves e, desta maneira, ganharam a sonhada
liberdade. Os homens tiveram que dividir com elas
um pedago do céu.

Voar, vencer a gravidade e ver o mundo la de cima
deu uma dimensao ao sexo feminino nunca dantes
sonhada e imaginada por elas. Este ato fez com que o
mundo ficasse mais bonito e o céu menos azul e meio
rosado.

Ha poucos dias, eu e minha filha Renata (voa
ultraleve e parapente) demos uma entrevista ao jor-
nal do Clube de Ultraleves do Rio de Janeiro (CEU),
quando foram reunidos os pilotos, do sexo feminino,
que la voam, para darem os seus depoimentos. Esta




idéia sé poderia ter surgido da cabega de um poeta
chamado Armando Nogueira.

Nesta ocasiao, observando-nos descontraidas e
demostrando uma alegria misturada com um prazer e
orgulho intimos, senti que haviamos conquistado um
lugar ja conquistado por outras mulheres no mundo.
Os homens nos olham meio desconfiados; uns até
‘duvidam que poderemos voar igual ou melhor que
eles, porém este espago ja é nosso também.

Eu, como dona de casa, e ja avd, confesso que meu
primeiro voo solo nio foi facil. Meus instrutores afir-
mavam-me que eu ja estava pronta e, naquele dia, o
do primeiro voo, senti-me como um filhote de passa-
ro no limiar do seu ninho. Neste momento, lembrei-
me das palavras de meu primeiro instrutor a cada de-
colagem que faziamos: - Que Dens abengoe o nosso véo!

Decolar foi facil e prazeroso para mim; o voo pro-
priamente dito foi delicioso, pois sentia-me liberta,
livre e leve sustentada por uma camada macia da na-
tureza. Integrava-me ao todo, a0 mundo, ao universo.
Chegava mais perto dele, absolutamente s6, como
nunca havia chegado antes. Quando resolvi retornar
ao campo de pouso, dei-me conta de que estava sozi-
nha e de que o meu retorno dependia exclusivamente
de mim mesima. Passaram-me, na mente, como se fora
um filme, as instrugOes recebidas: Qual a pista? Onde
ela estavar Qual o sentido de pouso? O vento estaria
favoravel? A pista seria aquela em que me acostumei
e onde gostava de pousar? Haveria, no momento da
aproximagao, outro avido no trafego, na pista ou
taxiando? Pousaria no primeiro terco da pista ou o
meu ultraleve flutuaria além do desejavel?

Bem, todas essas duvidas passaram-me pela men-
te, porém sabia que estava s6 e a responsabilidade de
acertar tomou conta de mim. Nao poderia deixar de
demonstrar para aquelas aguias machos que uma nova

,Pz/ota de U/fmtfeﬁe

tas outras coisas negadas a0s
no, vislumbrei o campo de
receu-me, a principio, pequenino ¢ inalcas
rém a medida que me aproximava sentia que o wsual
se tornava familiar, igualzinho quando estava
instrutor. A biruta mostrava o sentido de po 15¢  idea
a velocidade estava correta, a RPM constamtr, 0 ba
rulho do motor ROTAX forte e seguro como de co
tume. Pensei: este pouso vai ser petfeito. Fm_ d:
ximagio sem vento ou turbuléncia e, finalmente, um

pouso suave. Sabia que estava sendo obsewma pbrv
todos os presentes e resolvi decolar novamente pat
demonstrar que estava segura do que fazia
colagem, trafego, nova aproxirnagio e outro :pou o

manteiga. Tudo perfeito; e 14 estava eu taxiando a,ae

ronave para o estacionamento. Era um deles;
piloto, isso ninguém jamais me tiratia. ,
Quando desliguei o motor, olhei para o céu e agra
deci a Deus o privilégio que Ele me concedera. .
Gozado, agora me lembro: o céu estava cor de;
rosa‘

- era
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Gladio

As primeiras atividades aeronauticas de que
se tem noticia, no Brasil, remontam a época de
1867 com o desenvolvimento da Guerra da Triplice
Alianga, quando se teve a primazia do emprego
de baldes de observagdo em operagdes militares.

De 14 para c4, o interesse pela Aeronautica veio
despontando no cendrio nacional, de maneira gradu-
al, porém, muito lentamente.

Com os feitos da dirigibilidade dos balGes e com o
primeiro vOo 8a acronave mais- pesada-que-o-ar pelo
insigne Santos-Dumont, na Europa, o governo brasi-

- leiro resolveu dotar o Exército de um nucleo de
“aerostacdo, incumbindo o Tenente de Cavalaria
Juventino Fernandes da Fonseca de especializar-se em
Navegacao Aérea. Essa determinagio dera-se em
1907, decorrendo um intervalo de quarenta anos sem
qualquer novidade na atividade aeronautica.

Em 1912, com a chegada ao Brasil do Aviador italiano gl

Gian Felice Gino, com seu monoplano Blériot de 50 HP,

a imprensa carioca clamava por iniciativas do gover- i

no para que este fosse incisivo no desenvolvimento

20 41 Revista aeroniutica n® 230 * Novembro - Dezembro/2001

14
ﬁ’xio do% S W e g

“Ninguém

abrira mao

9:;; Fr, da sua
’”j i?,j&i Aviacao.
kiﬁﬁﬁ b S0 resta saber
& > § \ se a Nagao
Nx T @k&kx
ORI mpoﬁam

5%y

@m%?e las.”’

gnder/@/ Baﬁgﬁa%%‘ezm%

ey oy W s 4

lado

das atividades aéreas.

Em 13 de maio de 1913, é fundada a Escola Brasile:-
ra de Aviagao, apds um ajuste com o entdo Ministro da
Guerra, General Vespasiano de Albuquerque. Propu-
nha-se, nessa época, nao s6 a brevetar pilotos como,
também, a utilizar o avido para transporte de passa-
geiros. Nascia assim a duplicidade do emprego de ae-
ronaves, na area civil e no campo militar. Instintiva-
mente, a Aviagao brasileira ja se fazia representar por

suas asas — uma civil e outra militat.

O primeiro emprego do avido em operagoes
militares deu-se em 1914, quando o Governo Federal,
numa tentativa de abafar sedi¢Ges de grupos
populacionais dominados por fanaticos, envia
aeronaves para a regiao do Contestado, ao norte do
Estado de Santa Catarina.

Monoplano Blériot



“De 1941 a 2001,
foram  decorridos
mais sessenta anos,

Jato esse que se

observa, o qudo
lentamente a Arma
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Em 1916, a Marinha Brasileira demonstra seu inte-
resse pela Aviagdo. Com autorizagdo do Almirante
Alexandrino, sdo iniciadas as primeiras negociagdes para
a aquisi¢ao de avioes, a fim de equipar a Eswla de Avi-
agao Naval. Sao trés hidroplanos Curtiss de 90 HP.

Em 1918, com o término da Primeira Guerra
Mundial, o Exército da inicio as atividades de uma
escola de formacdo de aviadores militares, vindo a
aprovar o primeiro Regulamento da Eswla de Aviagao
Militar, que foi inaugurada em 28 de abril de 1919.

O desdobramento da Aviagao Militar passou por
varias etapas até que, em 1928, o Major Lysias
Augusto Rodrigues, aviador militar, levantando sua
voz entusiasta, comegou a fazer propaganda sobre a
necessidade da criacdo do Ministério do Ar, afirmando
que seria o unico meio de se conjugar esfor¢os, dando
uma diretiva para a primeira poténcia aeronautica da
América do Sul. Essa campanha pela criagao do novo
Ministério teve lugar, principalmente, nos idos de
1934/1935. Nasciam, assim, dessa a¢io conjunta de
varios 6rgaos interessados, as primeiras expressoes
sobre o que seria a Forga Aérea.

Em 20 de Janeiro de 1941, numa fase em que o
Brasil, juntamente com outras nag¢does aliadas,
conclamava a entrada na Segundal Guerra Mundial,
sentindo a necessidade da coordenacio técnica e
econémica das AviagOes nacionais, ctia-se o Ministério
da Aerondutica.

E escolhido pelo entio Presidente da Republica,
Getulio Vargas, para dirigir os destinos da Aeronautica
brasileita, o Dr. Joaquim Pedro Salgado Filho, Ministro
que se revelou chefe habil, profundo conhecedor dos
problemas de lideranga, bem dotado de qualidades
morais, enérgico e humano, que soube levar a cabo as
grandes responsabilidades, além de enfrentar as delicadas
questdes resultantes da fusdo de duas corporagoes mili-
tares: Exército e Marinha.

Nascia, portanto, um
Ministério que tetia que gerir
os complexos problemas da
criacio da Forca Aérea
Brasileira, como, também,
da Aviacio Civil,
englobava nio somente as
atividades de estudo de
aprendizagem nos Aero-
clubes, como a exploragio
comercial do Transporte

que

de Aviagdo se
desenvolve  no

Brasil...”

Aéreo, afora o desenvolvimento da infra-estrutura de
apolo a0 vOo, pistas de pouso, aeroportos, comunicagoes
aeronauticas, cartas de navegacao, meteorologia, logistica
e formagio de pessoal.

Observa-se que a criagio do Ministério da
Aeronautica dar-se-ia treze anos depois das primeiras
manifesta¢cSes sobre o Ministérie do Ar.

Consagrava-se como simbolo desse novo Ministério,
o Gladio Alado, desta feita, de um lado a Aviacao Militar
(Exército + Marinha = Aeronautica), em que se
destacava a Forca Aérea Brasileira; e, de outro, a Aviacdo
Civil, acumulando com as _Agdes Complemen-tares.

Especificamente sobre a Forga Aérea, ela nascera em
20 de janeiro de 1941, com o nome de Forgas Aéreas
Nacionais, evitando-se criar suscetibilidades entre o
Exército e a Marinha, passando mais tarde, em 22 de
maio de 1941, portanto quatro meses depois, a ser
denominada Forga Aérea Brasileira - EAB.

De 1941 a 2001, foram decorridos mais sessenta
anos, fato esse que se observa, o quio lentamente a
Arma de Aviagdo se desenvolve no Brasil, embora,
em termos internacionais, o crescimento tecnolégico
aeronautico se manifeste de maneira acelerada.

O primeiro Decreto, dando organiza¢ao a Forga
Aérea, considerava trés missdes distintas:

- Em missoes puramente aéreas (eminentemente de

Forca Aérea);
- Em operagées combinadas com o Exército e a
Marinha (Operacoes Conjuntas e/ou Combinadas);e

- Na defesa aérea do territério (mais de Desenvol-

vimento do que de Seguranca).

Embora houvesse a preocupagido de formar um
novo Ministério, continuava-se, mais politica do que
operacionalmente, a se consagrar o apoio as demais
Armas e eminentemente ao Governo, através das .4¢des
Complementares.

Em 19 de novembro de 1998, o Presidente da
Republica, Fernando Henrique Cardoso, assinou um
Projeto de Lei e uma Proposta de Emenda
Constitucional como passos iniciais para a mudanga
desse cenario: a criagdo do Ministério da Defesa. A
emenda constitucional destinou-se a mudanca da
Constitui¢do no que trata sobre a organizaciao do
Executivo; e o Projeto de Lei visa a regulamentagio e
a atuagao das Forcas Armadas em Agdes Complementares.

A criacdao desse novo Ministério atenderia aos anseios
de muitos constituintes que, na elaboragiao da
Constituigao de 1988, segundo eles, o Ministério da
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Defesa definiria de forma mais adequada a relagido Regulamentagdes,  medidas
institucional entre as Forcas Armadas e os Poderes
Executivo e Legislativo, além de tornar mais racional e
eficaz o sistema de defesa do pafs.

Esse pensamento, no entanto, nao se coadunava com

provisorias, contingenciamentos,
extraindo-se da sua estrutura

.Com esse idedrio,
acreditava-se que a

os anseios da maiotia dos militares, pois, acreditavam eles
que o processo de ativagao desse Ministério poderia ser
mais bem definido, uma vez que o Governo invertia a
ordem das coisas. Criava-se primeiro o Ministério para
depois adequa-lo na ordem legal e institucional, quando
se deveria criar uma estrutura que buscasse o modelo ideal
para, posteriormente, criar o Ministério. Com esse ideario,
acreditava-se que a nova Pasta teria surgido com uma
concep¢ao mais ponderada, e a transi¢ao dos Ministérios
Militares para Comandos teria softido menos percalgos.
Portanto, cinqiienta e sete anos apos a criagao do
Ministério da Aeronautica, o Presidente da Republica,
as pressas, e la se sabe que motivos o levaram a correr
tanto, institucionaliza uma nova ordem no emprego
das Forgas Armadas Brasileiras. Rebaixa o status de
Ministros Militares para Comandantes de Forgas,
acaba com o Estado-Maior das Forcas Armadas, e
coloca na dire¢ao do Ministério da Defesa um civil
que, no dia 18 de janeiro de 2000, é demitido, em
meio a acusagoes de envolvimento com o crime
organizado no Espirito Santo, e de ter como clientes,
em seu escritorio de advocacia, narcotraficantes.
Assume a pasta o entio Advogado-Geral da Unido, o
Dr. Geraldo Magela Quintdo, d¢ 63 anos, funcionario
aposentado do Banco do Brasi

E";que segundo ele

proprio e, obviamente, pouco entendido em Forgas
Armadas. E notétio que, a0 longo aos pnmelros anos !
7

de sua, admlmstra(;ao ele nao menj;u:'

Governo. Se o compromls<o da F %B € com a Nagio, nao
é com o Estadp, e, muito menos, com os Governos; e
estando subordinada a0 Comando da Aeronautica, ainda
com as responsabilidades das Ages Complementares, ela se
vé diante das mesmas situagdes quando da sua criago.
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Mal se comparando com a crla(;?fh do Mmzsz‘erzr} da"
10 . Aviagats Clvil ‘as

mais uma vez a relgpque dos aconteclmentos po]mcos do”

operacional os esquadtdes de  gova  Pasta  teria
mpt lh rantiam .

Cmprego que e ANANUAM & curgido  com  uma
execucao de missOes dentro .

daquilo que Ihe era proposto, o que €07 Ce¢p a0

foi agravado com o obsoletismo de
seus equipamentos e a falta de
conhecimento tecnolégico para o
desenvolvimento de novas tatcas de combate.

Diante desse quadro de incertezas, a For¢a Aérea
Brasileira vive um processo de faléncia moral e

ponderada...

operacional. Com as expansoes das Aviagoes do Exército
e da Marinha, da Aviagao Civil e outras como as das
Policias, dos Bombeiros, da Defesa Civil, etc., denota-
se que se voltam aos dogmas intangfveis do passado
quanto a terceira dimensio do Homem — o espago:
Ninguém abrird mao da sua Aviagao. S6 resta saber se a
Nagao suportara manteé-las.

Se desde 1928, no século passado, ja se formava o
pensamento sobre a criagio de um Ministério onde se
unificatia a técnica com a economicidade, vislumbrando-
se a eficiéncia e a eficicia dos desdobramentos dos meios
aéreos, por que agora abdicariamos desses idedrios? Se
vivemos, amda sob a ética da dependéncia tecnoldgica
esobo enroque doj jugo econdmico-financeiro do Gowerno
Mzmdzall € se amda somos a mesma Forpa Aérea de entio,
com._as mf:smas pendéncias politico-governamentalis,
: : /ado‘ langar-se-a aos ares com as mesmas

1sas de’ outrora de um lado sobrecarregada com as -4gies
0mplef_mmrw doé Governo, incluindo-se a Industria
oﬁautl(,a € Aeroespa(:lal a Protecio ao Voo, a Infra-
éstrututi Aeroportuana a Ageéncia Reguladora da
Comissdes necessarias aos
de erlyolvimentos regionais e tudo o mais que o Governo

‘ou o Comando‘“da Aeronautica sinta necessidade de

’\L-

mantef ou de Crla t; e, de outro lado, a pequena e
moperantg for;a aérea, com o seu inofensivo quadro de

€. combatf,ntes ‘e de apolo a0 combate. Seria proposital?!

w

.A,OTA do REDATOR: o -

O Gladio A/aa’o ¢ 0 simbolo da ¥ orfaAerea Bm;z/ezm‘ O pr/mezro szbolo
da FAB foz aproviado emt 22 de mato de 1941, sendo mod ificado e aprovado
novamente pela Lei n® 1.684-A de 1° de ontubro de 1951, mantendo esta
configuragdo até os dias de heje.
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homem sempre procurou compreender a
sua ofigem, a s proprio e a tudo que o cerca.
Mobilizou suas potencialidades para atingir essa
intengdo, por isso desenvolveu diversas ciéncias para
dar respostas a essas questoes.

No entanto, as ciéncias resolveram parcialmente
as aspiragoes, pois apresentam Otimas solugdes para
melhorar a qualidade da vida humana, do planeta, mas
nada pelo qual viver.

Essa questio maiot, o sentido da nossa existén-
cia, requer uma investiga¢ao mais profunda, porquanto
trata-se de um conhecimento definitivo.

Ao longo das geragoes, acredito que o homem,
através de trés caminhos, almeja desvendar o misté-
rio da vida.

Um dos caminhos é a fé. Ela acontece no homem,
também, em momentos de intensa comog¢ao, mas ¢é
propriamente o ato de crer no dado revelado
apresentado objetivamente. Abre-se para a experiéncia
mistica, permitindo preencher o vazio existencial e
aproximar-se do plano de Deus. Cabe 4 Teologia, num
estudo sistematico, direcionar essa fé no contexto da
revelacio.

Um outro caminho, extrtemamente vital, é a ra-
zao. A Filosofia apropria-se da inteligéncia como guia
para a busca da verdade. Em especial na metafisica,
em que o brilho do pensamento abstrato torna-se um

Araken Hipélito da Costa
Cel. Av. RR

apoio fundamental para iluminar a fé.

O terceiro caminho, bastante sutil, é a sensibili-
dade. Entendemos sensibilidade como a capacidade
de atingir além da imagem, captada pelos 6rgaos sen-
siveis, mas de perceber a esséncia das coisas. O artis-
ta extasiado perante a beleza do cosmo sente-se im-
pulsionado e, no exercicio da arte, manifesta seus sen-
timentos mais puros e algumas vezes alcanga voo além
dele. E a transcendéncia.

No Natal, celebramos o nascimento de Jesus Cris-
to, o Verbo Encarnado, que trouxe o amor como a
acao do logos. Inspirados pelo amor divino,
aglutinando a fé, a razdo e a sensibilidade, aproximar-
nos-emos da verdade, do bem e do belo, portanto
Daquele que ordena o sentido da vida. *

esta de Natl
2001

Da Familia Lidador
para todas as Familias

Com Arte

Sao 21 tipos de Cestas,
entre Classicas, Diet,Dellis,
Abstémias e Super Cesta
de 98,50 e 9.859,80

Cesta de Natal em vime

Beba moderadamente

Kit Cesta de Natal
em papeldo microondulado

T YANL) O\F

a Grife do Sabor e do seu Natal

Centro: Rua da Assembléia, 65 - Tel: (21) 2533.4988
Shopping Tijuca: 32 piso - loja 3045 - Tel:(21) 2568.5500
Barra Shopping: Mercado Praga XV - loja 114 - Tel:(21) 2431.8102
Botafogo Praia Shopping - 22 piso - loja 201 - Tel:(21) 2237.9063
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chao, mas isso

Na manha do dia 22 de junho de 1941, sem qual-
quer declaracio formal de guerra, centenas de bom-
bardeiros e caca-bombardeiros alemaes atacaram os
aerédromos da Unido Soviética. Stalin havia ignora-
do todas as evidéncias de que um ataque alemao ocor-
reria, e as suas Forcas Armadas estavam agora pagan-
do alto preco por essa postura. As Unidades da Forya

Aérea Soviética, localizadas no oeste, junto a fronteira,

receberam ordens expressas de ndo realizarem qual-
quer agao ou movimento que pudesse provocar 0s
alemaes. Nao <havia preocupaciao de se camuflar as
bases nem de se dispersar as aeronaves, muito pelo
contrario, essas estavam estacionadas nos patios, de
tal forma que pareciam prontas a participar de uma
solenidade militar. A Historia Militar soviética diz:
Durante os primeiros dias de guerra, o inimigo langon ata-
ques macigos a 66 aerddromos da regido de fronteira, ¢ em
Dbarticular, naqueles em que os mais modernos modelos de
avides estavam baseados. O resultado desses ataques e dos
violentos combates aéreos foi que até o meio-dia naquela ma-
nha, cerca de 1.200 aeronaves haviam sido destruidas, das
guats 800 no solo. Ao por-do-sol, a Forga Aérea Soviética
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agora, mudou.”

perderia mais de 1.800 avides. Esta foi a maior perda
imposta por uma forga aérea a outra, nesse curtissimo
espago de tempo.

Cinco meses mais tarde, porta-avides japoneses
atacaram os aerédromos americanos em Oahu (Havai),
enquanto outras aeronaves atingiam os navios de guerra
atracados em Pearl Harbour. Naquela manha de 7 de
dezembro de 1941, eles destruitam um total de 163

: o aeronaves no solo.

Mais recentemente,

no dia 5 de junho de
1967, aeronaves isra-
elenses atacaram 25
aerédromos egipcios,
sirios e jordanianos,
destruindo cerca de
300 aeronaves, tam-
bém no solo.
) , Esses trés exem-
plos foram talvez os mais bem sucedidos ataques pla-
nejados contra aerédromos realizados em um unico
dia. Entretanto, esse tipo de alvo nio é sempre tiao
facil de se atacar como parece.

Durante a Batalha da Inglaterra, a Luftwaffe
montou uma intensa »*
ofensiva, que durou :
trés semanas e meia,
contra os aerodromos
do Fighter Command
localizados no sudeste
da ilha. Nos dias em
condig¢oes

Imagem acrea de um

acrodromo c\\vl?:'im;lpm
que as i

meteoro 1 o g 1cas da PUI‘C.I .\Cl'cd de Israel.

-

... 0 termo ataque a aerodrom

S——

€
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0S Significou atacar aeronaves 1o

Entre os trés ataques bem sucedidos a aerddromos é que todos foram
salizados sem que houvesse uma declaracao formal de guerra...”

permitiam, dois ou trés aerodromos eram atacados.
Embora o esfor¢o despendido tenha sido enorme,
esses ataques pouco ou quase nada atrapalharam as
operagOes; no maximo, interrompiam as atividades
aéreas por algumas horas. Além disso, nio mais do
que 20 cagas monomotores das Unidades de elite da
Royal Air Force foram destruidos no solo.

Na manha do dia 1° de janeiro de 1945, a Laftwaffe,
em uma tentativa de repetir o sucesso alcangado
contra a Unido Soviética, langou cerca de 900 avides
contra os aerddromos aliados localizados na Franca,
na Holanda e na Bélgica. Os aliados perderam entre
174 e 250 avides (os dados dependem das fontes) e
cerca de 20 pilotos. Nao existem dados oficiais
alemaes, mas tudo leva a crer que foram perdidas cerca

de 300 aeronaves, ou
seja, 30% da forga de
Esta foi a
maior perda numérica,

“...para realizar
ataques efetivos
a aerddromos
bem defendidos,
as tripulagoes
tém que ser
especialmente
treinadas.”

ataque.

bem como a maior
perda proporcional
sofrida por uma forga
de ataque em um
unico dia. Em termos
de perdas humanas,

entdo, este fol o maior
desastre sofrido pela Lufiwaffe em toda a guerra, pois
teve 237 pilotos mortos, perdidos ou capturados, e
18 que retornaram gravemente feridos. Algumas
unidades alemds nunca mais recuperaram seus efetivos
apos esse dia.

Entre os trés ataques bem sucedidos a aerédromos
¢ que todos foram realizados sem que houvesse uma

declaragao formal de guerra (se é guerra tem que ter
declaragao formal), o que é uma enorme vantagem.
Durante a Batalha da Inglaterra, a Lafiwaffe viu-se
diante de um inimigo preparado e com um sistema de
alerta antecipado bem integrado e eficiente. Os cagas
ingleses conseguiam quase sempre decolar, e os
aerédromos ficavam vazios. As aeronaves incapazes
de voar eram colocadas em abrigos individuais de
concreto ou dispersas ao longo do aerédromo. Em

ambos os casos, cada aeronave necessita de um ataque

individual e especifico, ou seja, os atacantes corriam
muito risco ao terem que realizar diversas passagens.

No caso do ataque alemio, na manhi do Ano Novo,
boa parte das Unidades envolvidas era de defesa do
Rezch, com pouca ou nenhuma experiéncia em ataque
a0 solo. Muitos pilotos abriram fogo a muita distancia
do alvo, sem conseguir atingi-los, ou entio chegavam
tio perto que eram abatidos pela defesa antiaérea -
para realizar ataques efetivos a aerédromos bem
defendidos, as tripulagdes tém que ser especialmente
treinadas.
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mudou. Dois fatores influenciaram esta mudanca. O

primeiro, foi o ataque israelense bem sucedido em '

1967, que permitiu a vitdria contra forcas aéreas
inimigas numérica e tecnicamente superiores; € o
segundo foi a nova geragdo de aeronaves de combate
com multiplas func¢ées, como os McDonnell Donglas F4
Phanton, que eram muito mais caras do que suas
predecessoras.

Para reduzir os riscos dessas ameagas, a maioria
das forcas aéreas do mundo desenvolveu intensos
programas de construcdo de abrigos para avides
(HAS - Hardened Aircraft Shelters) nas suas bases aéreas.
Esses abrigos sido alvos dificeis de serem atingidos
em ataques aéreos. Cada abrigo é considerado um alvo
individual, e requer acerto direto ou, no maximo,
pequeno erro, para que 3 aeronave Ja 1nstalada seja

destruida. Além do mais, durante um ataque, nio se

sabe qual dos abrigos contém alguma aeronave.

Como as aeronaves protegidas nos HAS sio
realmente menos vulneraveis aos ataques aéreos, a
énfase mudou para ataques as pistas de pouso ou de
rolamento, de modo a impedir que as aeronaves
decolem. Armamentos especiais foram desenvolvidos,
como a Matra urandal € o Sistema [P223 da Hunting
Industries, que foram otimizados para ataques a baixa
altura em bombardeio rasante.

Lonﬁnada é suﬁgente para e,riz//.;amr o concreto em

uma 4rea bastante grande, com um movimento de

baixo pata cima. Se uma aeronave passar por cima da
area atingida, simplesmente haverd um colapso total
do solo. Os reparos s6 sdo possiveis se toda a area
estilhagada foi removida antes de uma nova
concretagem.

O JP223 faz o mesmo estrago que Durandal, mas
de um modo diferente. O Panavia Tornado IDS carrega
dois recipientes sob a fuselagem, com um total de 60
bombas, cada um pesando 26 kg. Quando a aeronave
passa baixo sobre a pista, as bombas sdo lancadas dos
recipientes em rapida sequéncia. Um para-quedas
abre, de modo a desacelerar as bombas e aponta-las
para o chao. Quando tocam o solo, uma carga explode
de modo a fazer um furo no concreto. Fracdo de
segundo depois, uma outra carga
. explode, e insere o explosivo
' principal nesse buraco. Somente
quando a carga ¢ depositada é que a
== bomba explode. Os

causados sio menores que os da

buracos

Durandal, mas em numero muito
i maior. E, para completar o servigo
e atrapalhar aqueles que vio reparar
% os danos, a JP223 ainda langa 430
pequenas minas, cada uma pesando 2,45 kg, com
capacidade de destruir tratores e infligir muitas baixas
humanas.

O primeiro conflito a ter ataques aos FH.AS foi a
recente Guerra do Golfo. Nio precisa ser um
admirador de Saddam Hussein para apreciar o
magnifico trabalho realizado pelo Iraque, de modo a
prover sua Forca Aérea de instalagdes espetaculares.
As bases aéreas estavam espalhadas por muitos

A Durandal pesa 185 kg, O caga-bombardeiro
langara seis ou oito em rapida sucessdo, enquanto
voa rasante por sobre a pista de pouso. Logo apos
serem lancadas, um pequeno para-quedas
montado na cauda de cada bomba abrir-se-4, de
modo a desacelera-la, apontando-a para o chao.
Em seguida, um pequeno foguete é acionado,
elevando a velocidade da bomba até 260 m/s,
velocidade suficiente para fazé-la penetrar no
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F-111 da USAF equipado com
bombas Matra Durandal.

quilometros quadrados. Algumas possuiam até seis
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pistas operacionais e imensas aéreas de estaciona-

mento de aeronaves, bem como longas pistas de taxi.
Facilidades de combustivel e de armamento eram
duplicadas e enterradas sob camadas de concreto. Além
do mais, cada uma dessas bases possuia uma poderosa
artilharia antiaérea e sistema de misseis tetra-at.

Para se destruit uma dessas superbases era necessario
que pelo menos uns i 4
20 Tornado a ata-
cassem, e, mesmo
assim, ter-se-ia que
atingir toda a
superficie da base, de
modo a garantir sua
total inoperancia.
Durante o conflito,
algumas Unidades
da USAF estavam
equipadas com as
bombas Durandal,
que nunca foram
utilizadas. Esse set-
vigo ficou a cargo das Unldades de Torﬂado da RAF
que utilizaram as JP223 durante a fase inicial do conflito.

Na primeira noite de guerra, a RAF enviou quatro
esquadrilhas de Tornado para atacar os aerédromos de
Al Asad, Al Tagaddum e Mudaysis e duas esquadrilhas
para atacar. Tallil. Os ataques foram realizados a 600
n6s (1.112 km/h) e a 200 pés de altura (60 m). Com
excegio do ataque a Al Asad, os Tornado faziam parte
de uma forga de ataque conjunta com a US.AF ea US
Nayy. As aeronaves americanas fizeram inicialmente
um bombardeio nivelado e os Tornado atacaram depois
com suas [P223. As defesas iraquianas ja estavam em
alerta quando os Tornado chegaram. Foram recebidos
com uma barragem de fogo antiaérea iraquiana
(57 mm e 23 mm).

Nas noites seguintes, os Tornado realizaram mais
21 ataques aos aerédromos iraquianos, utizando um

,‘ -
total de 106 JP223. Nenhuma aéronave foi perdida
pata o fogo antiaéreo dos aer6dromos. Muito foi dito
sobre as perdas dos Tornado da RAF durante a Guerra
do Golfo, mas, na realidade, apend_s um total de seis
aconteceu, mas nenhuma durante ataque a
aerédromos.

Alguns problemas aconteceram com o Sisterna [P223
durante a Guerra do Golfo, devido principalmente a
maneira de construir pistas de d€colagem e de
rolamento no Iraque. Essas bombas foram feitas para
atacar pistas totalmente pavimentadas. No Iraque, a
subcamada delas é feita de areia compactada, o que
faz com essa camada absorva boa parte da forga de
explosao, reduzindo o efeito final. As crateras
resultantes sao muit{ssimo menores do que as previstas

e mais faceis de
serem reparadas.
Quando as Forgas
de Coalizao ata-
cavam o0Ss aet6-
dromos fora do
cinturdo principal de
misseis iraquia-nos,
nio havia neces-
sidade de ata-ques a
baixa altitude. Na

e diornados da Segunda noite de

cemplo d

RS guerra, os General

Dynanies F-111 ata-
caram os HAS da
Base Aerea de Muday51s perto da fronteira da Arabia
Saudita. Voando a uma altitude média e realizando
ataques circulares e seqlienciais, langaram bombas GBU-
10 Paveway I (2.000 lb), guiadas a /Jaser, e que foram
construidas pela Texas Instruments. Vinte e trés HAS foram
atingidos, alguns produzindo explosoes espetaculares, o
que indicava haver uma aeronave la dentro.

Tornados GR.1 da RAF, operando a partir de Tabuk
na Arabia Saudita, equipados com um par de bombas
JP2gé,.durante a Guerra do Golfo.

> X

e Cmisise g -

ﬁwlsg‘a&dﬂwtg n° 230 ¢ Novembro - Dezembro/2001 * 27



AR s e

“A Forga Aérea Iraquiana nio

conseguiu lancgar ataque algum
contra as forcas terrestres,
certamente por causa dos
constantes ataques a seus
aerédromos.”

| unitario de 500 mil d6lares, desde que eles atinjam
o alvo de modo correto. E muito dinheiro!

Uma outra solugio seria a utilizagao de uma
em que, Inicialmente, misseis inteli
destruiriam as baterias antiaéreas e os misseis dos
aerodromos, para depois, sim, Vit a #ura da demoligao
e acabar com as pistas, utilizando apenas LGB.

Estd em estudo ainda a transformacio de

bombas M£83 e MES4 em outras com sistema de

navegacio inetcial/posicionamento global (INS/

A Forga Aérea Iraquiana estava certa de que seus
HAS protegeriam suas aeronaves de ataques aéreos,
e que essas aeronaves seriam utilizadas posteriormente
contra as forcas terrestres. Entretanto, a facilidade com
que esses HAS foram destruidos por bombas guiadas
levou esta esperanga por dgua abaixo.

Quatro dias ap6s iniciado o conflito, a Forca de
Coalizao ja havia neutralizado diversas baterias de
misseis terra-ar, bem como varrido a Forca Aérea
Iraquiana dos ares. Os atacantes tinham naquele
momento superioridade aérea sobre o Iraque. Os
Tornado deixaram de lado os ataques a baixa altura,
trocando-os pela média altura. A tatica utilizada pelo
F-117 contra Mudaysis tornou-se um padriao. Os
ataques passaram a ser realizados ndao com seis, mas
com 20 ou 24 aeronaves de cada vez. Com o passar
da guerra, verificou-se que os H.AS nio mais
continham avides (eles haviam sido isolados para o
Ird ou para dereas distantes do norte do Iraque), e
deixaram de ser atacados.

No inicio de fevereiro, os Tornado da RAF voltaram
a atacar os aerddromos, desta vez utilizando bombas
LGB (Laser Guided Bombs) de 1.000 lb, sendo os alvos
iluminados pelos Buccaneer.

A Forga Aérea Iraquiana nao conseguiu langar
ataque algum contra as forcas terrestres, certamente
por causa dos constantes ataques a seus aerédromos.

Num futuro imediato, a Durandal e o Sistema J[P223
serao ainda utilizados como as melhores armas para
ataques a pistas de pouso e de rolamento de
aerédromos, em boa parte do mundo. No caso de se
ter defesas antiaéreas muito fortes, esses ataques serao
realizados a noite. Estuda-se a utilizacao do missil
BAe Dynamics| Matra Storm Shadow como vetor de arma
antipista, mas seu custo ¢ muito elevado. Para se
paralisar uma pista de pouso, faz-se necessiria pelo
menos a utilizacao de 20 desses misseis, a um custo
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GPS), que, ap6s serem lancadas, dirigir-se-iam a alvos
cujas coordenadas estardo em sua memoria, € serao
vetificadas pelo INS/GPS.

Relatérios indicam que o provavel erro circular
dessas bombas ¢ de 13 m, valor esse ligeiramente
superior as LGB, mas perfeitamente adequado aos
ataques as pistas de pouso e de rolamento. Essa nova
bomba nio requer iluminagao do alvo, permitindo que
a aeronave atacante lance diversas bombas, cada uma
delas com o seu alvo previamente designado,
realizando apenas uma passagem. Ela também nio ¢
afetada por condi¢cbes meteorolédgicas, nuvens etc.,
parametros esses indispensaveis as LGB. O mais
importante ainda ¢ seu preco: US$ 18 mil/unidade,
quase o mesmo de uma LGB.

Esta previsto que essa arma entre em uso, no
final da década, pelas Forcas Armadas americanas,
tornando-se a arma padrao de ataque. Além da bomba
em si, estuda-se um novo tipo de explosivo, o CL-20,
cujo poder ¢ entre cinco a dez vezes maior do que o
atualmente em uso, além de desenvolver maior energia,
pressao e velocidade de detonacao. No futuro teremos
bombas cada vez menores, mas com capacidade

explosiva cada vez maior. al

(Adaptado de artigo do periédico Air International)

“A Forca Aérea Iraquiana
estava certa de que seus HAS
protegeriam suas aeronaves
de ataques aéreos, e que essas
aeronaves seriam utilizadas
posteriormente contra as
forcas terrestres.”
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COmo amplamente noticiado pela imprensa, tém
ocorrido ataques terroristas com a bactéria Bacllus Anthracis
nos Estados Unidos da América e em algurnas oumas partes
do mundo, fato que tem gerado uma situagio de alarme
na popula¢do mundial, inclusive no Brasil.

Antes de tudo ¢é importante que se conceitue
Bioterrorismo, que é o emprego de armas biolégicas -
artefatos com capacidade de dispersar microorganismos
ou substancias por eles produzidas, no ar, no solo, na agua,
nos alimentos, etc. - para gerar mortalidade, morbidade e
panico na populagao civil.

O anwaz é tipicamente uma doenga que afeta os animais,
sendo bem conhecida dos veterinarios, e que raramente
acomete o homem. A sua pesquisa com fins militares
comegou ha 80 anos e o seu primeiro emprego bélico foi
feito pelos Arjaponeses na Mandchuria, na década de 40.
Segundo revisiao publicada no Journal of Awerican Medical
Assodiation em 1999, pelo menos 17 paises desenvolvem
programas de armas biologicas usando o antraz.

Um dos aspectos fundamentais destes programas ¢é a
mudancga das caractetisticas da bactéria, como seu
potencial de viruléncia e a indugdo de resisténcia a
antibiéticos, através da biotecnologia, assim levando a um
incremento dos seus efeitos nocivos e letalidade.
Provavelmente, a antiga Unido Soviética tinha o dominio
desta tecnologia e talvez a tenha repassado ao Iraque,
segundo alguns autores.

Ten.-Cel. Méd. Jorge Marones Gusmao

Existe o questionamento se individuos ou grupos
terroristas isolados tém capacidade de fazer armas
biologicas sem o apoio financeiro de um Estado
patrocinador, mas parece que 0 grupo terrorista japonés
Aum Shintikyo, o tesponsavel pela liberagio de sanin no
Metr6 de Toquio em 1995, ja dispersou aerossois de anwaz
e botulismo pelo menos oito vezes na mesma cidade,
apesar de nao ter havido vitimas.

O Bacills Anthracis é uma bactéria formadora de espotos,
expansoes que se desprendem do bacilo para formar outros
através de germinacio, dentro do organismo infectado
(animais e seres humanos), provocando a doenga.
Importante é que estes esporos sio dotados de uma
enorme resisténcia, podendo permanecer viaveis no solo
por varias décadas e, portanto, com potencialidade de
provocar a doenga.

Do ponto de vista clinico, o antraz pode infectar o
homem de wés maneiras:

- Por inalagao, quando os esporos que estao em
suspensao no ar entram na arvore respiratotia, atingindo a
traquéia, bronquios, pulmdes e ganglios no intetior do torax,
sendo esta a forma mais grave da doenga e, segundo a
literatura existente, associada a quase 100% de
mortalidade, se ndo diagnosticada e watada precocemente.

A forma inalatoria do antraz é a que tem maior
importancia no bioterrorismo, pois as armas bioldgicas
usam fundamentalmente o processo de aerossolizagao dos
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esporos, espalhando-os no ar atmosférico e assim
contaminando dezenas de milhares de pessoas.

Em 1970 a Otganizagao Mundial da Satude (OMS),
através de um modelo teérico, calculou que a liberagdo de
50 kg de esporos de antraz de uma aeronave sobre uma
populagao urbana de 5 milhdes de pessoas causaria a morte
de aproximadamente 250.000 pessoas, 100.000 das quais
nem chegariam a receber atendimento médico antes da
morte. Especialistas americanos, em 1993, levantaram a
hipétese de que se houvesse um ataque
biol6gico a Washington-DC com 100 kg
de esporos de antraz podetia haver uma
mortalidade, variando de 130.000 a 3
milhGes de vitimas, o que se aproximaria

“,..um atagque
hioldgico
com o0 virus
da variola,
fatalmente, as

principalmente com formaldeido, mas deve ser feita com
muito cuidado, pois pode re-suspender esporos que estao

- no solo. A principal experiéncia com descontaminagao foi

feita pelos ingleses na Ilha Grinard, no Reino Unido, onde
eles fizeram testes bélicos com esporos de antraz na
Segunda GuerraMundial. Estes esporosainda eram viaveis
36 anos depois dos experimentos.

No aspecto da profilaxia do antraz nos individuos
expostos ¢ usada a mesma droga, a ciprofloxacina.

O Center for Deseases Control and
Prevention (Atlanta-USA) estimou um
gasto de 26, 2 bilhoes de dolares para a
profilaxia de 100.000 pessoas expostas,
dai entendermos porque ja tem sido

I hidrogénio. A “onC o discutida a quebra da patente do Cipro®
c’lo_efelto de ana_bomba de hidrogénio consegiiéncias u qu L p pro®
unica experiéncia em grande escala de seriao (Bayer) por alguns paises, como o Canada.
doenga inalatéria pelo antraz foi decorrente - S e o Apesar do estado de panico

Imprevisivelis.

de um acidente com armas biolégicas na
cidade de Sverdlovsk, na extinta URSS, que provocou a
morte de 68 pessoas num universo de 79 contaminados.

- Por via gastrointestinal, através da ingestao de catne
de animais contaminados, e ai o individuo pode mostrar a
doenga na boca, na faringe ou no intestino.

- Por via cutanea, os esporos do antraz penetram na
pele onde existem ferimentos, abrasées ou qualquer ouswo
tpo de solugao de continuidade na epiderme. Tem um
prognéstico muito melhor do que as formas anteriores e
um baixo indice de mortalidade. Nos Estados Unidos, esta
forma praticamente sumiu na década de 60, quando a
vacinagao de trabalhadores tomou-se obrigatoria. As lesoes
cutineas tém cor negra, parecendo carvao (vem do grego
anthracos, que quer dizer carvao, dai o nome antraz), e o seu
aspecto é bastante caracteristico, tornando facil o diagnéstico.

No que se refere ao tratamento, as cepas naturais do
antraz sio normalmente sensiveis a penicilina, porém, em
casos em que se suspeita de ataque bioldgico, esses bacilos
sdo prefetivelmerite tratados com a ciprofloxacina (Cipro®,
produzido pelo laboratétio Bayer). Os médicos e servigos
de satde nao estdo familiatizados com esta doenca, porém,
se dentro de uma determinada comunidade comecarem a
aparecer mottes de causainexplicada por doenga infecciosa,
este diagnostico deve ser considerado, principalmente se
houver a hipétese de ataque biologico.

Quanto a vacinagio, ela tem sido empregada nos EUA
apenas em alguns trabalhadores e, fundamentalmente, em
militares designados para missoes fora do ternitétio americano.
A vadnagio completa € aplicada num petiodo de 18 meses.

A descontaminacdo das areas afetadas é feita
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generalizado com o antraz, pelo que
temos lido nos jotnais nas dltimas semanas, os EUA tém
tido um grande nimero de pessoas contaminadas, mas
com baixo indice de mortalidade, o que tem sido explicado
pelo fato de que a grande maioria dos estudos relativos ao
antraz fol feito na era pré-antibidticos e, também, numa
época em que ndo existiam unidades de terapia intensiva,
em que nio havia o modemmo arsenal tecnolégico usado
atualmente pelos grandes centros médicos, e, portanto,
nao serd surpresa se houver uma mudang¢a em
determinados paradigmas relativos ao prognostico da
doenga, decorrentes da experiéncia atual. E, ainda mais,
nio sabemos se todas as informagoes procedentes do
acidente de Sverdlovsk sio completas e confidveis. Logo
nao ha razao para tanto alarme.

No Brasil, o Laboratorio de Referéncia Nacional é a
FIOCRUZ para a identificagao das amostras de material
supostamente contaminado, e, também, as Secretarias
Estaduais de Saude dos diversos Estados da  Unido, que
devem ser informadas.

Nos EUA, os centros de referéncia sio o CDC, de
Atlanta, e o US Awny Research Medical Institute of Infections
Diseases (USAMRIID), em Fort Dewick, Md.

Outros tipos de microorganismos como os da praga,
do botulismo, da brucelose, da tularemia e o da variola
também estao em pauta. Destes, o da vatiola é o mais
preocupante. E uma doenga extinta em grande patte do
mundo,logonao tem havido vacinagao paraela. Isto resulta
numa populagao sem imunidade, sem vacinas suficientes,
e que, exposta a um ataque biolégico com o virus da
variola, fatalmente, as conseqiiéncias serdo imprevisiveis.




CENARIO INTERNACIONAL

>

“...evidentemente, ndo é um modelo de perfeicdo, porém, constitui-se

em viga-mestra para legitimar resolugoes
consensuais no concerto das nacoes.”

Por ocasido do transcurso do aniversario de cria-
¢ao da Organizacao das Nagbes Unidas (ONU), em
24 de outubro proximo, é assaz importante que faga-
mos uma treflexao sobre este organismo multilateral e
a sua multifacetada atuacdo no cenario internacional,
ao longo dos 56 anos de sua existéncia.

A Organizagao das Nagoes Unidas nasceu de uma
particular tradigao idealista norte-americana. Essa tra-
digdo, que sempre fez sentir o presidente Woodrow
Wilson tdo préximo de Deus, é igualmente claro no
que diz respeito a0 rumo que deveriam seguir OS as-
suntos internacionais. A mesma tradi¢ao abrigou, tam-
bém, Franklin D. Roosevelt, durante a Capula de
Yalta, a0 fazer inumeraveis concessdes a Stalin, no
que concerne a Europa Oriental, com o proposito
de conseguir a anuéncia para a criagdo da ONU.
A melhor manifestagio do idealismo de
Roosevelt ficou registrada em uma célebre fra-
se de seu Secretirio de Estado, Cordell Hull,
com respeito a0 papel que caberia a esta or-
ganizagao. ESegundo ele: ja nao havera necessi-
dade de esferas de influéncia, de aliancas, de balan-
¢as de poder ou de nenbum outro acordo especial que,
durante um passado infelig, as nagoes requereram
para salvaguardar a sua seguranga. Em outras pa-
lavras, a Organizagdao das Nagoes Unidas podia
transformar-se em garantia da paz e da seguranga
coletivas, sem a ajuda de nenhum dos mecanismos
utilizados em outras épocas, ao longo dos séculos.

Foram precisamente este extremado idealismo e
esta sobrecarga de expectativas que conduziram a uma

Manuel Cambeses Jdnior
Cel. Av. RR

amarga decepgdo posterior, com respeito as NagOes
Unidas. Abba Eban, famoso ex-Ministro das Relacoes
Exteriores de Israel, em um instigante artigo publica-
do na revista Foreign Affairs (edi¢ao de setembro/ou-
tubro de 1995), fazia referéncia a esse ponto. Segun-
do ele, a tese da seguranga coletiva que coroou a for-
magao da ONU, e da qual era cabal expressio a cita-
¢ao de Cordell Hull, nido resultava realista.

De acordo com Eban, a visio de que a ONU pode-
ria garantir a paz mundial assentava-se em seis pre-
ceitos basicos, sem nenhum deles levar em conta as

duras
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CENARIO INTERNACIONAL

<

“..os Estados aceitariam

renunciar ao seu poder de

decisdo independente para
colocar suas Forcas Armadas a

disposi¢ao da ONU em areas nas

quais o seu interesse
nacional nio estivesse em jogo.”

realidades da convivéncia internacional. O primeiro
deles assinalava que os Estados identificariam a sua
propria seguranga com a seguran¢a mundial e que,
neste sentido, estariam dispostos a se envolverem em
situagoes que resultariam remotas a seus proprios in-
teresses nacionais. O segundo, que os Estados estari-
am-com capacidade de se colocarem de acordo com o
que constitui um ato de agressio em cada situagdao
particular. O terceiro, que o agressor se tornaria tio
débil ou solitario que seria possivel enfrenta-lo com
forgas internacionais superiores. O quarto, que os Es-
tados, em seu desejo de preservar a ordem e a paz
mundiais, estariam dispostos a castigar seus aliados
mais proéximos da mesma maneira que o fariam com
seus adversarios. O quinto, que os Estados aceitari-
am renunciar ao seu poder de decisio independente
para colocar suas Forgas Armadas a disposi¢ao da
ONU em 4reas nas quais o seu interesse nacional nao
estivesse em jogo. O sexto, que o debate publico den-
tro dos parametros de um organismo internacional,
resultaria em um método mais eficaz para alcangar
acordos de paz do que a negociacdo discreta entre as
partes interessadas.

Segundo Eban, ao serem estabelecidos os seis pre-
ceitos basicos, evidenciou-se desconhecer o egofsmo
intrinseco dos Estados e sobrevalorizou-se a capaci-
dade de um 6rgdo coletivo de alcancar a paz. B evi-
dente que esta afirmativa corresponde muito mais a
realidade internacional do que o mito de seguranca
coletiva sobre a qual repousa a ONU.

Durante os 45 anos seguintes a criagao deste orga-
nismo, foram os acordos alcangados pelas superpotén-
cias, e n2o a agao coletiva do mesmo, que conseguiram
impor a paz na maioria das situagoes de conflito.
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Efetivamente, a logica da bipolaridade entranhava
a possibilidade de controlar, a partir dos acordos en-
tre as proprias superpoténcias, a intensidade e a dura-
¢ao dos conflitos gerados pela Guerra Fria. Quando a
tensao derivada de um enfrentamento local ou regio-
nal ultrapassava certos niveis, os Estados Unidos e a
Unido Soviética podiam impor sobre os contendores
uma conciliagdao negociada. Somente depois que se pro-
duziam esses acordos de cupula é que o Conselho de
Seguranga da ONU podia entrar em cena, como ins-
trumento executor de decisées alcangadas em outro ni-
vel. A crise de Suez, em 1956; a do Libano, em 1958; a
do Congo, em 1960; ou a do Oriente. Médio, em 1973,
evidenciaram essa realidade.

A excecdo desta regra ocorreu com a Guerra da
Coréia, em 1950. Isso devido ao abandono temporario
do Conselho de Seguranga, por parte da Unido Soviéti-
ca, permitindo que os Estados Unidos e os seus alia-
dos manejassem a seguranga coletiva a sua propria ma-
neira.

Logicamente, se ja é extremamente dificil garantir a
paz a patrtir dos seis pontos aludidos por Abba Eban,
muito mais penoso o era quando qualquer um dos
membros permanentes do Conselho de Seguranga podia
paralisar as agoes deste, em fung¢dao de seus proprios
interesses.

Somente apés a profunda crise e o posterior colapso
do comunismo, brotaram as condi¢des para impor a
seguranga coletiva a partir da acdo hegemonica de
somente um de seus membros - os Estados Unidos.
Porém, novamente neste caso, o Conselho de
Seguranga da ONU passou a atuar como simples
instrumento a servico de fins definidos fora de seu
seio. Nao obstante, tanto Washington como os outros
membros do Conselho entraram prontamente em
processo de grandes duvidas com respeito ao que
estavam dispostos a arriscar para sustentar a paz em
todos os quadrantes do mundo. E mais ainda, nio
tiveram a capacidade de encontrar um consenso sobre
as linhas de ag@o a seguir em diversas ocasides ctiticas.

“...os Estados Unidos e a
Unido Soviética podiam impor
sobre os contendores uma

conciliagao negociada.”




CENARIO INTERNACIONAL

—

“...os grandes eventos do

mundo continuam dominados pelas
esferas de influéncia, das aliancas e

das balangas de poder...”

Todavia, hoje, como sempre foi desde o inicio dos
tempos, os grandes eventos do mundo continuam
dominados pelas esferas de influéncia, das aliangas e
das balangas de poder e nio simplesmente como acre-
ditava Cordell Hull, pela a¢do de um organismo cole-
tivo. Ademais, ndo se deve esquecer a impressionan-
te lista de eventos a servico da paz que, desde 1945
até hoje, tiveram lugar a margem da ONU. Poderia-
mos citar fatos historicos como os seguintes: o fim do
bloqueio de Berlim, o Tratado de Roma (constitutivo
da Comunidade Européia), o fim da Guerra de Inde-
pendéncia da Argélia, a abertura norte-americana para
a China, o Tratado Salt I, os acordos do Canal do Pa-
nama, a Ostpolitik de Willy Brandt, o estabelecimen-
to do Zimbawe, a Conferéncia de Helsinki e a Confe-

réncia sobre Seguranc¢a e Cooperagao Européia;
os Tratados de Paz Egito-Israel, o Tra-
tado de Paz Jordania-Israel, o
Acordo Israel-OLP
e o didlogo
Inglaterra-
IRA.

Em virtude dos recentes acontecimentos no Iraque,
a ONU evidenciou sinais contraditérios de debilida-
de e de fortaleza. Debilidade ante a incapacidade do
Conselho de Seguranga por-se de acordo com relagido
a linha de acao a ser adotada; e de fertaleza, na medi-
da em que seu Secretario-Geral se apresentou como
uma alternativa efetiva de paz suscetivel de abortar
um conflito iminente.

A disposi¢ao do Presidente Bush em reconhecer a
criagio de um Estado palestino, com fronteiras
negociadas com Israel, ¢ um significativo avango para
a manutencdo da paz no Oriente Médio. O problema
para a ONU reside no fato de €omo conseguir €xito
nesta dificil empreitada. Pelo menos, o lider
estadunidense e os mandatarios europeus, deum modo
geral, reconhecem que a solugdo do contencioso
palestino-israelense é condigdo necessaria, ainda que
nao suficiente, para manter a coalizdo internacional
contra o terrorismo.

O jari do Préemio Nobel da Paz acertou plenamente
ao galardoar a ONU e o seu prestimoso Secretirio-
Geral (desde 1997), o ganense Kofi Annan, por seu
incansavel trabalho - ao longo de quarenta anos
dedicados a Institui¢do - pela paz e por sua decidida
luta em conseguir solugoes para cruciais problemas
transnacionais, tais como: a AIDS, o narcotrafico, o
terrorismo e as inevitaveis fric¢des geopoliticas em
diversas regioes do planeta.

A Organizagido das Nagoes Unidas, evidentemen-
te, nao ¢ um modelo de perfeigiao, porém, constitui-se
em viga-mestra para legitimar resolugoes consensuais
no concerto das nagoes. Hoje, como ha 56 anos, a
ONU continua a ser freqiientemente testada como
instrumento adequado e efetivo, em defesa da liber-
dade, da justi¢a e dos direitos humanos, de modo a
alcangar a tdo almejada paz mundial. W

(13

...a solucio do contencioso
palestino-israelense é condigdo
necessaria, ainda que nao

suficiente, para manter a
coalizao internacional contra o

terrorismo.”
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REMINICENCIAS

A .

Tvan Von Trompowsky Douat Taulois
Piloto de Caga Aposentado

A minha estéria ja tem quase cinqlienta anos!
Mas ainda ¢ bonita! E a estéria de um grande
amor!

E a estéria de um mecénico e do seu avido.

O seu aviao era o 42-01 (1).

Eram muitos. Trinta F-80.

O seu, nao voaria nunca. Era o avido que fornecia
as pegas que faltavam aos outros avibes.

- Bowba de combustivel?

- Tira do 42-01!

- Flap esquerdo?

- Tira do 42-01!

Ele preenchig os formularios burocraticos para re-

' g
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por as pegas do seu avido.

Sua determinacao era conhecida.

- Ja requisiton a bomba de combustivel?

Todos sabiam que o seu aviao voaria um dia.

E voou!

O siléncio respeitoso com que todos assistiram 2
decolagem encobria um pensamento unissono: -
P.O.P.! Decolon!

Ele aguardou o corte do motor, colocou os calgos,
ajustou a escada, auxiliou o piloto a soltar-se das amar-
ras, para-quedas, capacete e mascara de oxigénio.

Engracado, seus companheiros puros e rudes. A
rotina do dia-a-dia nao lhes permitia demonstrar o que
sentiam. Os olhos avermelhados de emoc¢io, o né na
garganta, a boca seca, eram dissimulados com agoes
de rotina. Ordens curtas.




REMINICENCIAS

- Fulano. Abasteca o biplace!

- Beltrano, providencie a troca do pnen do 42-07!

Muito tempo ja se passou. As lembrangas ja se
perdem.

Mas ainda guardo uma imagem desse caso de amor.

Alguém entrara embalado para o pouso, freou o que
podia, a pista acabou e entrou com a cara ¢ a coragem
no deserto. Muita poeira, muita arvore podada, sirenes
de bombeiros e ambulancia.

Horas depois, rebocado por um trator, com sinais
claros de final de carreira, o 42-01 passa em frente ao
prédio do Esquadrao.

Sentado sobre a asa esquerda, um homem simples.
Caladdo. Comum. O olhar, ora para a frente, ora para
baixo.

Certamente memorizava uma primeira relagio de
itens:

- Aletas do trem de pouso.

- Antr-shimming da bequilha.

- Farol de pouso.

- Dozs flaps.

- Certamente, troca de motor. O avido engolin um cami-
nhao de galhos e de folhas...

O siléncio respeitoso mantido pelos pilotos duran-
te aquele desfile triste foi o mesmo entre os seus com-
panheiros de manutencao.

Ah, memeria desgracada!

Qual deles quebrou aquele siléncio magico para criar
e contar uma bela declaracio de amor: Berthier (2), Silva
(3), Frota (4), Carvalho (5), Brauer (6), Soares (7)?

Eu nido me lembro mais. Faz muito tempo.

Ele deve estar dizendo: - Nao figue triste. Eu vou cui-
dar de vocé. En vou tratar de seus machucados. Vocé vai
voar, logo, logo.

Engracado, ndo houve comentarios. Eu acho que

todos imaginavamos esse dialogo.

-

1) F-80 42-01:

Esta hoje, no Museu Aeroespacial do Campos
das Afonsos. E uma das mais belas aeronaves
expostas.

2) Ten.-Cel. Av. BERTHIER FOGUEIREDO
PRATES:

Um mito. Um piloto de caga. Unico. Quem nio
o conheceu, perdeu.

Morreu no comando do 1° Grupo de Aviagio
de Caca (Senta a Pua), em uma missio de
treinamento de Combate Aéreo.

3) Maj.-Brig. Eng. TEODOSIO SILVA:
Engenheiro responsavel pela conswugio do Ae-
roporto Internacional de Cumbica (Sao Paulo).

4) Ten.-Brig.-do-Ar IVAN FROTA:

Excelente piloto. Foi candidato a Presidéncia da
Republica. Duzentos e cinqiienta mil eleitores
acompanharam as suas idéias.

5) Cel. Av. WELLINGTON CARVALHO
(Macaco-de-Cheiro):

Foi Governador de Fernando de Noronha. Ain-
da hoje (2001), o que ha de melhor na ilha foi
ele que construiu. O melhor lider (prxador) de
esquadrilha em acrobacias a baixa altura que eu
voei. Bebia um pouco.

6) Ten.-Brig.-do-Ar WERNER BRAUER:

Vice-Diretor na constru¢io do Aeroporto
Internacional de Cumbica (Sdo Paulo). Foi
Ministro da Aerondutica e Comandante da Forc¢a
Aérea. Perdeu o comando por declarar: O minimo
que se espera de um homem piblico € a sua honestidade.

7) Cel. Av. ARTUR SOARES (Amazonas):
Um indio amazonense com asas. Pzlotago. Advo-
gava uma teoria, no minimo, curiosa: o
GLOSTER METEOR, a aeronave de caca de
sua época, a uma determinada velocidade, cria-
va uma bolsa de ar. Bateu trés vezes.
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DAC

Departamento de Aviagao Civil
_Assessoria de Comunicagao Social

O projeto é audacioso: Reativar aquele que ja foi o
maior centro de instrugdo de aviagdo agricola da
América Latina. A missio, dificil: Criar o primeiro
curso de pilotos de combate a incéndios florestais e
retomar a formagao de pilotos agricolas. E o prazo,
curtissimo: tudo funcionando até o primeiro trimes-
tre de 2002.

Esta ardua empreitada teve inicio em junho, du-
rante a 5* Feira Internacional de Aviagdo — AeroSport
2001, em Sorocaba-SP. Em meio a cerimoOnia de abet-
tura do evento, o DAC e o Ministério da Agricultura e
do Abastecimento (MAA) assinaram um Termo de
Cooperagio. Ele prevé a reabertura da Fazenda
Ipanema, a recuperagio dos cinco avides de proprie-
dade do Ministério (trés Ipanema e dois PA-18) e ain-
da, para o inicio de 2002, o lancamento do primeiro
curso no Brasilipara formacido de Pilotos de Combate
a Incéndios Florestais.

O acordo inclui também a realizacio de um minu-
cioso estudo, envolvendo diversos segmentos ligados
a area e ainda o DAC e o MAA. Este estudo contem-
pla aeronaves que possam ser utilizadas para a ativi-
dade agricola. Dentre elas pode-se destacar a polone-
sa Dromader. O modelo M18 oferece inameras van-
tagens, como, por exemplo, a capacidade de 2.500 li-
tros de carga util (hopper), a possibilidade de ser trans-
formado em biplace (dois tripulantes), o baixo custo
operacional e o fato de ja ser homologado pelo De-

36 41 Revista aeronautica n® 230 ¢ Novembro - Dezembro/2001

partamento de Aviagio Civil e Ministério da Agri-
cultura. Vale ressaltar que toda e qualquer decisio que
advenha desse estudo tera que ser aprovada pelo Co-
mando da Aeronautica.

Quanto a recuperagao das aeronaves existentes na
Fazenda, o processo esta bem adiantado. Os motores
estdao sendo recondicionados em oficinas homologa-
das, juntamente com as fuselagens e seus sistemas
operacionais, que estio passando por uma minuciosa
inspegao técnica. Aparelhos de radio VHF, DGPS (sis-
tema diferenciado de posicionamento global) e
Transponder também ja estio sendo providenciados.
Ou seja, um trabalho fundamental de atualizagao para
que elas voltem a funcionar oferecendo total segu-
ranga aos alunos.

A primeira turma de pilotos agricolas sera composta
por 15 pilotos comerciais, que serdo treinados por
instrutotes de vo6o em conjunto com agrénomos do
Ministério da Agricultura. Eles aprenderao, entre
outras coisas, a filosofia de seguran¢a de voo do
Sistema de Investigacdo e Prevengio de Acidentes
Aeronauticos-SIPAER, as dificuldades e condicoes
especificas encontradas neste tipo de operagio e,
também, técnicas de manuseio de pesticidas e suas
caracteristicas.

A reabertura deste grande centro é imprescindivel
para que os agricultores possam aumentar sua
produgio em sintonia com a filosofia de seguranga de



voo do DAC e com a preservagdo ambiental. Além
disso, os pilotos que atuam nesta atividade passario a
ter um referencial para a categoria em termos de
exceléncia de ensino. Ganham os pilotos, ganha a
aviagdo agricola no Brasil!

Conheca Um Pouco Mais

-A Fazenda Ipanema sempre teve um papel
fundamental para a agricultura brasileira. Em seus 24
anos de operagdo, desde a primeira turma, em 1967,
até seu fechamento durante o governo do Presidente
Collor em 1991, foram formados nada menos que
1083 pilotos agricolas. Seus 167 hectares (o
equivalente a 334 campos oficiais de futebol) ficam
no Municipio de Iperd, na Regido de Sorocaba-SP e
abrigam, além da pista de pouso, trés hangares, uma
oficina de manuten¢do aeronautica, auditério, rancho
e alojamento para os alunos.

W,

Os interessados no curso de piloto agricola
devem ficar atentos ao Portal-do DAC na Internet
(www.dac.gov.br). Nele serdo divulgados o
periodo de matricula e o que deve ser feito para
se inscrever. Outras informacgoes também
podem ser obtidas por meio da administragao
da Fazenda Ipanema, pelo telefone (15) 266-9044

(Dra. Mo6nica ou Comandante Moretti).
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Ainda nio sdo passados cem anos desde que o homem
algou véo por seus meios naquela tarde em Bagatelle,

em Paris, e ja presenciamos uma significativa evolugio
e um extraordinario desenvolvimento nesta moderna
atividade de transporte: o avido.
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redimensionamento das refinarias em seus projetos e suas
construgoes.

As turbinas passaram a usar querosene em lugar do
combustivel até entdo utilizado em larga escala, a gasolina
de aviacio.

Se por um lado o querosene tem um custo mais baixo,
por outro as turbinas consomem muito mais e dessa forma
uma coisa ficava pela outra, desde que as aeronaves a reagao
passassem a voar nos niveis de voo mais adequados. Isso era

verdadeiro enquanto, em fung¢ao dos niveis disponi-
veis e das separagoes entre trafegos voando

na mesma altitude e na mesma rota, foi possivel atender a
demanda.

Gragas ao emprego do radar no controle de trafego
aéreo, era possivel, onde havia cobertura, manter separa-
¢oes reduzidas pelo acompanhamento continuo e perma-
nente dos avides por intermédio dos controladores de tra-
tego aéreo. Isso possibilitou atender ao sempre crescente
aumento dos movimentos aéreos em todo o globo. Foi o
RADAR (Radzo Detection And Range), inventado pelosingleses
e utilizado inicialmente na Segunda Grande Guerra, outra
das grandes evolugdes aplicadas a industria do transporte
aéreo, provendo maior fluidez e seguranga as operagdes.

As coberturas-radar, no entanto, restringiam-se as areas
continentais e terrestres, por seus altos custos de instalagao
em plataformas ou navios-piquetes, ao longo dos ocea-
nos, ou em areas terrestres desprovidas de infra-estrutura,
impedindo que, sem a necessaria seguranga, pudessem ser
utilizadas separa¢bes consoantes as necessidades, fazendo
com que restri¢des a regularidade e a fluidez do trafego de
avibes fossem impostas.

Foi essata principal razio pela qual, em decorréncia da
continuidade do incremento dos movimentos aéreos em pra-
ticamente todas as partes do globo,a Organizagdo de Aviagao
Civil Internacional — OACI, durante a Sétima Conferéncia de
Navegacao Aérea, realizada em Montreal, em 1972, ap6s pro-
longadas discussoes sobre a aplicagio de tecnologia espacial
em proveito da aviagdo civil, aprovou uma recomendagao
em que os Estados-membros possuidores daquela tecnologia
iniciassem estudos para avaliar um primeiro sistema experi-
mental com satélites.

Atendendo essa recomendacio, os Estados Unidos
da América, o Canada e mais dez paises europeus que cons-

titufam a Organizag¢ao de Pesquisa Espacial Européia, hoje
denominada Agéncia Espacial Européia — ESA, estabele-
ceram um programa conjunto para a iniciagio e a pré-
avaliagao de um sistema maltiplo de satélites que pudesse
melhorar as comunicagdes terra-avido e a vigilancia das ae-
ronaves, deslocando-se em rotas oceanicas. Esse progra-
ma — AEROSAT - foi formalizado com a assinatura,
em1974, de um Mewmzorando de Entendimento.

Devido a caracteristica internacional da pesquisa, foi
constituido um conselho para administrar o referido pro-
grama, no qual todos os membros que haviam assinado o
memorando teriam assento, além de representantes do Ja-
pao, da Australia e da Associagdao de Transportes Aéreos
Internacionais —IATA —,interessados diretos que eram no
assunto, participando como observadores. No entanto, seus
trabalhos foram refreados, ainda no inicio, em consequiéncia
da grave recessao por que passava a industria de transporte
aéreo, ante a grande crise do petréleo de 1973, e de numero-
sas outras razdes, inclusive a falta de fundos. O programa foi
descontinuado em 1978,

Em decorréncia do esvaziamento do programa
AEROSAT, naquele mesmo ano, 78, os assinantes do Me-
morando de Entendimento concordaram em reativar os traba-
lhos que estavam paralisados e formaram um Comité para
Estudos e Aplicagdo de Satélites e Outras Técnicas na Avi-
acao Civil, posteriormente designado Comité de Estudos
da Aviagdo (Air Review Committee - ARC).

Esse Comité, também sob a égide do conselho
AEROSAT, era constituido por maior quantidade de mem-
bros, uma vez que dele participavam todos os segmentos
representativos da comunidade aeronautica.

Sua tarefa primordial foi reavaliar os requisitos paraum
programa de satélite. E ainda:

- estabelecer uma cronologia de implantagao, de acor-
do com as necessidades de um sistema operacional; e

- partindo do cenario de entdo, identificar as defici-
éncias e propor solugdes com os melhoramentos neces-
sarios, especificando e analisando as fases intermediarias
de suas aplicacOes, até que fosse atingido o pleno desen-
volvimento das a¢Ges corretivas.

A primeira dificuldade encontrada pelo Grupo foi
estabelecer a abrangéncia das solugdes a serem propostas.
A duvida era quanto a sua extensdao. Mas o imprescindivel
era que dispusessem de todos os dados necessarios, uma

vez que, sem eles, tornava-se impossivel qualquer tipo de
T ]
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planejamento. i

Por isso, foi selecionada a area
do Atlantico Norte, pois, além de ja ter
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...0 RADAR (Radio
Detection And Range),
inventado pelos ingleses e
utilizado inicialmente na
Segunda Grande Guer-
ra,..

sido objeto de estudos
e possuir dados mais

confiaveis, era também

considerada a mais

complexa e onde mais se
clamava por um planejamento a longo prazo, devido ao
incremento dos movimentos a cada ano e a perspectiva do
congestionamento do trafego em futuro proximo. Aquele
cenario havia sido alvo de analises detalhadas por parte do
Grupo de Planejamento do Atlantico Norte nos campos
dos equipamentos autdnomos de navegagao e das comu-
nicagoes, quando levantamentos estatisticos de horarios,
dire¢ao do fluxo, procedimentos ante ruido, opera¢ao de
aerédromos, performance de motores em projeto e pro-
jecOes e tendéncias do trafego tiveram lugar de destaque
nas agendas de trabalho, e, mesmo com a adogao dos re-
quisitos minimos de performance de navegacao — Minitnum
Navigation Performance System (MNPS) —, com eficiente
redugdo nas separagoes entre aeronaves, vislumbrava-se a
saturagao do espago aéreo.

Vinte e cinco anos foi o horizonte que os estudos
deveriam abranger, durante os quais todo o desenvolvi-
mento tecnologico possivel seria considerado.

O Comit¢, ao concluir as suas tarefas, apresentou
um elenco de 21 opg¢oes que, distribuidas cronologica-
mente, possibilitariam a evolugdo gradual para um siste-
ma operacional de utiliza¢ao do espaco aéreo, otimizan-
do progressivamente os beneticios em contrapartida aos
custos de implantagdo. Essas op¢oes, denominadas pelo
ARC configuragdes, foram agrupadas quanto aos resul-
tados e quanto as datas de aplicacdo, possibilitando uma
analise objetiva do que se pretendia alcangar.

Em sintese, buscava-se, ao ser concluida a implantagao
progressiva das configuragoes propostas pelo ARC, reduzir
ainda mais as separagdes e, por conseguinte, fazer um me-
lhor aproveitamento do espago aéreo, permitindo que os
voos pudessem ser realizados com perfis mais adequados e
nos horarios mais condizentes com os usuérios. O estudo
realizado pelo ARC, por ser abrangente, implicava que a
implanta¢dao de uma ou, através de um processo gradativo,
mais de uma das configuragoes fossem aprovadas pelo or-
ganismo internacional responsavel, a OACIL.

O trabalho, no entanto, teria que ter continuidade, face
a0 que ja havia sido delineado e, principalmente, pela opor-
tunidade que se apresentava no momento, um oferecimento
por parte da Organizacgao Internacional de Satélites para Co-
munica¢oes Maritimas (INMARSAT) de instalar, em uma
nova geragio de satélites a ser langada nos proximos anos,
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provisoes de frequiéncias de possivel utilizagio em comuni-
cagles acronauticas, fixas e movels.

A abrangéncia do assunto e a oferta por parte da
INMARSAT foram as razoes pela quais o ARC concluiu
seus estudos recomendando a OACI que, a partir de entao,
num férum internacional e com a participagao de todos os
pafses-membros, os trabalhos prosseguissem, uma vez que
o uso do segmento espacial apresentava-se como a solu¢ao
mais aconselhavel para os objetivos que se buscavam.

Em decorréncia do pouco tempo de que dispunha —
sels meses, para especificar os requisitos operacionais a
serem incluidos nos projetos de constru¢ao dos satélites da
INMARSAT, a OACI optou, inicialmepnte, apenas por ela-
borar o emprego em comunicagoes terra-aviao (servigo
movel aeronautico) através de dados digitalizados. Num
passo seguinte, af sim, seria empregado todo o potencial
disponivel, quando os dados transmitidos passariam a ser
utilizados também para a vigilancia e, conseqiientemente,
para o controle de trafego aéreo.

Todos os estudos foram analisados pela Comissio
de Navegac¢io Aérea (ANC), submetidos ao Conselho da
OACI e, ap6s sua aprovagao, apresentados 2 Assembléia
Geral, realizada em 1983, a qual deliberou recomendar o
prosseguimento dos trabalhos por um grupo de especia-
listas, mas que, dada a importancia do tema, nao sob a
forma de um painel da ANC, como costumam ser estu-
dados os assuntos técnicos, mas como um Comité, subor-
dinado diretamente ao Conselho. Esse Comité denomi-
nou-se Future AirNavigation System — FANS.

O Comite FANS analisou inicialmente as limitagoes dos
sisternas existentes envolven-
do comunicagoes, navega-
¢ao e vigilancia e as solugoes

possiveis para resolve-las.
O objetivo era o

mesmo que o do
ARC, ou seja, redu-

zir separagdes com o
fito de otimizar a uti-
lizagdo do espago aéreo.
‘Trabalhou incessan-
temente durante cerca de
oito anos, abrangendo
todos os aspectos téc-
nicos do emprego de 4%
satélite para comunica
¢Oes, vigilancia e tam-
bém navegacio, pelo
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fato de que, durante esse periodo, o governo dos Estados
Unidos da América e o governo da Unido das Republicas
Socialistas Soviéticas disponibilizaram, para uso da aviagao
civil mundial, os sistemasmilitares de navegagao por satéli-
te, Global Positioning System (GPS) e Global Orbiting
Navigation Satellite System (GLONASS), respectivamen-

ma, foram ratificados os conceitos CNS/ATM e recomen-
dada a execu¢ao de um plano mundial para a sua implan-
tacao.

Os trabalhos do FANS tiveram continuidade com a

execucao do Plano Mundial, concluido em 1993, e, no ano
seguinte, o Conselho da OACI adotou as recomendagées

te. Tais oferecimentos ratificados atra-
vés de correspondéncias de governo
para a OACI especificaram a
gratuidade no uso dos sinais de ambas
as constelagdes por um perfodo de dez
ou mais anos e que qualquer
descontinuidade seria informada com
uma brevidade nao inferior a seis anos,
como foi o contido no documento dos
EUA, horizonte decenal este que, em
comunicagao posterior, foi dilatado in-
definidamente, embora mantido o pra-
zo do pré-aviso: seis anos.

Em julho de 1989, atendendo re-
comendacio contida nos estudos con-
clusivos do comite, na qual era ressal-
tada a relevancia do tema e a necessi-
dade da participagao gerencial, nos tra-
balhos da OACI estabeleceu-se um co-
mité Especial que tinha por tarefa

Estas especificagdes, apenas para Citar
aeuelas mais significativas, abrangiam
valores como:

Cobertura

De 76° de latitude norte a 76° de latitude
sul, essencialmente sobre as dreas ocednicas e
em dreas lerrestres, onde as coberturas em
V'HE fossem tmpraticaveis on antieconémicas.

Faixa de freqiiéncia de transmissao
Satélite — avigo:  1545.0 — 1559. 0

MHg Avido — satélite:  1646.5 — 1660.5
Mbzg Satélite — estagao terrena: 4200.0 Mbg

Razao de transmissao

De 2.4 kilobites | segundbo.

Prioridade de mensagem

1 - comunicagies de emergéncia: imediatas;

2 - mensagens de controle de trafego aéreo:
mdxama demora permissivel — 20 (vinte)

do Comité, aprovando o Global
Air Navigation Plan For CNS/
ATM System, Doc 9623, o qual con-
tém a cronologia para a implanta-
¢do e estabelece a data de 2010 para
inicio das operagdes do novo Siste-
ma. ‘

O Brasil, pais-membro, com re-
presentacao no Conselho e na Comis-
sao de Navegacio Aérea da OACI,
desde a sua criagao, tendo sido repre-
sentadoaté mesmo na Convenciode
Aviacio Civil Internacional realizada
em Chicago, nos EUA, em 1944, ber-
¢o da Organizagdo de Aviacao Civil
Internacional, participou dos wabalhos
que otiginaram o Sistema CNS/ATM
desde a sua origem, culminando essa
participagao como o pais-hospede da
Conferéncia Mundial de Implantagao

monitorat e coordenar o desenvolvi- milissegundos;

mento de um plano de transi¢do para
o sistema CNS/ATM, denominado
FANS fase II. Nessa fase, surgiram
como componentes complexos os as-
pectos jutidicos institucionais, que, pos-
teriormente, passaram a constituir objeto de analises espe-
cificas por um outro grupo: o “Legal Painel”.

Como resultado final dos estudos elaborados pelo
Comite FANS, consagrou-se aidéia do uso do segmen-
to espacial para comunicagdes, para navegagao e para vi-
gilancia. Daf emergiu o conceito de gerenciamento do es-
pago aéreo — ATM —, abrangendo o controle de trafego
aéreo — ATC —, o gerenciamento do fluxo de trafego
aéreo — ATFM — e o gerenciamento do espago aéreo —
ASM.

Seguindo o processo regimental da OACI, os estu-
dos elaborados pelo FANS I e FANS II foram analisados
pela ANC e submetidos a consideragao do Conselho que,
a0 aprova-los, recomendou sua inser¢ao para discussio nos
trabalhos da Conferéncia de Navegacao Aérea, prevista para
ser realizada em 1991. Numa dessas Conferéncias, a Déci-

3 -comuntcagies de rotina, além de varias
ontras de cardter muito técnico.

do Sistema CNS/ATM - Worldwide
CNS/ATM Implementation Confe-
rence —, realizada no Rio de Janeiro,
e, por isso, mundialmente conhecida
como “Conferéncia do Rio de Janei-
ro0”, em maio de 1998, ocasido em
que, nas palavras de abertura dos eventos, o exmo sr. Presi-
dente da Republica, perante a presenga de 123 delegacdes,
externou o compromisso de implanta-lo no espago aéreo
sob jurisdi¢ao nacional e quando o entao Ministro da Aero-
nautica exaltou os beneficios que o Sistema de Navegagio
do Futuro ira trazer para a aviagao mundial.

Assim nasceu 0 CNS/ATM, a mais importante das
inovagdes da navegag¢ao aérea mundial, mesmo se consi-
derarmos as do véo visual para a navegagao por radio,
para a navegagao astronomica, 6mega, doppler e outras que
vivenciamos no decorrer deste século.

Matéria extraida pela DEPV da Revista Aeroespago.
Apgosto de 2000. Edi¢ao Especial

w
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" Seguimos a Trilha dos nossos antepassados”

O Museu Aeroespacial (MUSAL) completou, no alt-
mo dia 18 de outubro, 25 anos de funcionamento. Nesse
quarto de século, reuniu-se um espetacular acervo, desta-
cando-se as 92 aeronaves, sendo 73 em exposicao, deze-
nas de motores, armas e outras pe¢as importantes, unicas
no mundo, além de milhares de documentos e fotos.

O MUSAL conta com uma eficiente equipe de
musedlogos e restauradores, materializando, através da exi-
bicao ao publico, a Histéria da Aviacao. O [ elho e Lendi-
o Campo dos Afonsos, onde a Aviagao brasileira nasceu
nos idos de 1909, guarda esse patrimonio, confetindo ao
sitio ares de uma beleza nostalgica.

O aproveitamento dos hangatres da antiga Hscola de
Aerondutica para abrigar aeronaves e demais pecas histo-
ricas foi uma solucao bastante adequada a ¢poca (1976),
ante a impossibilidade de se construir, a curto/meédio pra-
70, um museu como a Museologia requer.

O cenario da administracio ¢ operacao de museus, em
particular dos aeronauticos, nos mostra que nao basta ter
0 acervo; € preciso que o publico interaja com o que esta
sendo exibido, em termos de museologia ambiental, da
informatizacao, da iluminacao, da climatizagao. Nesses
aspectos, 0 MUSAL, em que pesem os cuidados com a
manuten¢ao das pecas e a orientacao ao visitante, esta
requerendo uma reformulacao quase radical.

Como proposta de solucdo, esta sendo desenvolvido
projeto para implantacao de um museu na Batra, na drea
entre o Aeroporto de Jacarepagua e as instalagoes do Clu-
be de Aeronautica. Nao se trata, simplesmente, de cons-
truir novos galpoes ou hangares: o futuro AEROESPACO
da BARRA seraum Centro Cultural, de Lazer e Desportiv
onde o usuatio tera a sua disposicao, além do acervo de
MUSELU, as seguintes atividades:

- Centro de convencoes;

- Workshop;

- Jogos interativos/virtuais;
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- Simuladores de voo e de para-quedismo;
- Voos nas aeronaves do Aeroclube e em ultraleves do
CAer;

- Praca de alimentacao.

Alem disso, com vantagem unica em relacao aos de-
mais museus, o novo MUSAL podera ser visitado a noite,
uma Opgao 2 Mais para o usuatio.

Mas, e o Telbo MUSAL?

Naio seria desativado, porém reorganizado, para set o
Musen Histirico do Cangpo dos Afonsos, guardando o acervo
de época e, eventualmente, o palco de festividades que
exijam drea e pista de pouso maiores que as existentes
na Barra.

A ligacao fisica entre os Museus far-se-a atraveés de li-
nhas circulares de microonibus, possibilitando aos visi-
tantes conhecer, com o mesmo bilhete de ingresso, ambos
os Museus.

O problema crucial dos recursos para a construcao sera
resolvido através das modalidades de Comodato e/ou Per-
muta por terrenos da Aerondutica, em troca da constru-
cao do AEROESPACO da BARRAL

Entretanto, a administracao do Museu propriamente
dita permanecera a cargo da Aerondutica.

Temos a conviccao de que, nesta nova trilha, estare-
mos atingindo, com maior eficacia, o objetivo-sintese de
um Museu que ¢ a divulgacao da Cultura as mais diversas

camadas da sociedade. *r
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No dia 30 de agosto de 2001, segundo fui
informado, o PT-79 foi incorporado oficialmente ao
acervo do Museu Aeroespacial - MUSAL.

Esta mensagem ¢ para todos os cadetes de todas as

turmas que tiveram a ventura de aprender a voar neste
tipo de avido.

PT-79!

Velho avido que tantas recordagdes nos traz. Velho
Fairchild, foste amigo e paciente. Nos ensinaste muito.
Contigo aprendemos a voar sozinhos. Quanta emogao
a0 nos vermos absolutos no teu comando. Em nossa
primeira decolagem solo, fizeste com que nos
sentissemos realmente aviadores. Donos das distancias.
Um novo horizonte se nos abria... Pela primeira vez,
vimos o Pico do Couto sob nova perspectiva. Fora a
nossa primeira referéncia quando ainda aprendiamos a
manter a reta: “ - Cadete, poe 0 Pico do Couto no narig...”

E o meu paciente e primeiro instrutor, Tenente
Bastos, observava a minha performance...

Meu primgiro pouso solo...a expectativa dos colegas
que se abrigavam 2 sombra do Conestoga (que ficara
acidentado e abandonado, nio sei por que¢), estacionado
no outro lado da pista 08 (zero oito), junto a de grama,
que utilizavamos para instru¢do. E caprichei no
pouso...trés pontos eram questao de honra. No mesmo
dia soldvamos o Frota, o Quadros, o Drumond e eu.
Fomos os primeiros. Depois vieram os wdos solo. A
tentagao dos rasantes, especialmente sobre a praia. Praia
da Barra, entao deserta, virgem e linda. As manobras, os
oitos preguigosos, as chandeles. Maxima performance. 1’ Gos
de dorso, ainda as vezes segurando o ferrinho do moral...

= -

Solo na dianteira.
- Acrobacias. V6o de grupo.

nacele

Enfim, tudo o que podias nos
ensinar, velho amigo.

E verdade que naquela

época nos traiste com o Santos.
Deus assim o quis e o levou
certamente para o Céu dos
§ Aviadores!
Ainda nos serviste mais. Em
i Santa Cruz, tantas vezes nos
foste util, quando, apés o
expediente, trazfamos colegas
retardatidrios ao Calabouco
(Aeroporto Santos-Dumont).

Lembro-me de certa ocasidao
quando trouxemos varios na mesma tarde, corretamente
um de cada vez, (pois as vezes o sacw eram dois). Quando
finalmente regressei ja era noite. E tu, embora sem
possuires faréis de aterragem, te comportaste como
sempre, permitindo-me pousar sio e salvo.. (sé que
tive que correr para a torre para explicar aos
controladores o meu inusitado pouso noturno).

Ainda serviste por muitos anos, com teu velho motor
Ranger 1.-440. Teus 175 HP nunca me falharam. Hoje
és oficialmente incorporado ao patrimonio histérico do
MUSAL. Ali vais permanecer para lembranca e gloria
de todos aqueles que, como eu, desfrutaram da tua
intimidade. De quem sempre foste amigo fiel.
Repousaras ao lado dos NA, velhos AT-6, que como
tu, tém a sua estoria que nos € tao cara. Estaras ao lado
do P47, do B-25, do P40, do nobre Izscount da PR, do
admiravel C47, do nervoso C45 e outros mais. Todos,
enfim, que participaram da Forca Aérea Brasileira.

Consola-te conosco, velha garca amiga. Antes de ti,
ja fomos levados a fazer parte do MUSAL. Em uma
placa de bronze, fixada na parede, bem perto de onde
ficaras, estdo gravados os nossos nomes: Aspirantes de
1-9:76).

Ahl.. E por favor... Ndo deixa que esquecam da
bolacha a que tens direito na tua fuselagem, seja ela de
um Grupo Operacional ou da velha Escola de
Aerondutica, no lendario Campo dos Afonsos, ninho
da Aviacdo Militar Brasileira!

Maete animo ¢ Generosi Poer, sic, itur as astra: Guarda
contigo a nossa lembranga e a nossa gratidao.
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ATUALIDADE

Com grande satisfagdo e orgulho, o Hospital de
For¢a Aérea do Galeio - HFAG complementa o
Servico de Imagem com a RESSONANCIA
MAGNETICA, inaugurando uma nova subsegio
chefiada pela Ten. Carla Regina Marchon, que recebe
o equipamento GE SIGNA ECHOSPEED de 1.5
Tesla, equiparando-se assim aos melhores servigos do
Brasil e do mundo. O novo modelo é dotado de toda a
gama de acessorios e serd capaz de realizar exames em
todos os segmentos do corpo. Atenderd a todas as
especialidades, incluindo novas técnicas, como
espectroscopia, que analisa diferengas nos tecidos
antes nao detectadas nos estudos por ressonincia
convencionais; estudos endocavitarios, que, através
de bobinas especiais realizam estudos do célon, da
prostata e do colo uterino, com detalhes antes

i, i m

inimaginaveis; e estudos funcionais junto as clinicas
neurolégica e neurocirirgica, com estudos da fungao
cerebral nao invasivos, proporcionando aprimoramento
do diagnodstico, antes impossivel. Além de técnicas
tradicionais avangadas em ortopedia, especialidade
cada vez mais difundida entre os esportistas, estas serdo
também utilizadas em neurologia e neurocirurgia,
substituindo exames invasivos como a mielografia, e,
em gastroenterologia, com a colangjo-ressonancia e os
estudos dindmicos hepaticos.

A gama de utilizagdo de estu-
dos por ressonancia ¢ muito conhe-
cida, assim como o desejo do HFAG
de melhor atender aos seus usuarios.
A escolha do equipamento foi restri-
ta a aspectos técnicos atuais e de apti-
moramentos futuros, recaindo sobre
a conceituada marca GE, que estd
oferecendo sua mais avancada
tecnologia, além de treinamento e
suporte pré-instalagio para a Ten.
Carla e as Sargentos Cristiane Geldke
e Edivana Senhorinha, que sao as
técnicas responsaveis pela operagao

do novo setor. *
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Conro

R0

Lanes A. Garcia

Cel. Int. RR

de

a impresséo

conhece-la de algum lugar, mas nao podia

atinar com o tempo ou com o lugar em que

1sso se dera.”

O olhar, profundo e maroto, no quadro da parede,
acima da estante, dirigia-se para mim, simpatico e
brincalhdo, emoldurado por um rosto lindo, de uma
jovem de mais ou menos vinte e cinco anos.

Minha respiragao ficou presa diante daquela beleza,
e ali quedei-me, alheio a tudo, sem poder despregar,
ou melhor, sem querer despregar os olhos. A pintura
ndo era uma obra das mais perfeitas. Em compensagao,
poucas vezes ja contemplara coisa tao impressionante.

O busto nu e atrevido, belo como o rosto, réseo e
empinado, deixara-me sem fala, com a impressao de
que me apaixonara perdidamente por tamanha
perfeicio.

O velho alfaiate, que confirmava as minhas
medidas para a farda de gala, sentiu a mudanca de
minha atitude e, seguindo a dite¢ao de meu olhar, viu
a razao de eu estar wesmerizado: a beleza daquela figura
na parede. Sorrindo, apontou com o queixo e
perguntou:

- Gostou?
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Conrto

“

- Jamais havia visto algo tao bonito.

1

Seria de seu agrado uma apresentagao?
Mas é claro, entusiasmei-me. Vocé a conhece?

Profundamente. E uma de minhas melhores
amigas. Vou telefonar para ela e podemos marcar um
encontro para um chope no Amarelinho, hoje.

Cheio de vida, voltei ao clube para aguardar a hora
em que vitia a conhecer aquele monumento. Era cedo,
ainda. O tempo nao passava. Os ponteiros, morosos,
nem se tocavam, para minha inquietude.

Sai, novamente, comprei uma colénia mais cara do
que a que normalmente eu usava, um desodorante,
cuja propaganda falava em sedu¢do de mulheres e
meti-me num prolongado banho, culminando o
preparo todo com a minha melhor indumentaria.

O peito quase estourava, de emo¢ao e impaciéncia.

Cheguei bastante mais cedo do que o que havia
combinado e la fiquei esperando, com meu chope
gelado, tentando controlar a angustia da espera.

Nio demorou muito o meu velho amigo. La vem
ele acompanhado de uma bela senhora, de seus
cinquenta a sessenta anos, que me fol apresentada
como sua esposa. Tive a impressio de conheceé-la de
algum lugar, mas nio podia atinar com o tempo ou
com o lugar em que isso se dera. Meio embatucado,
reconhecendo a impossibilidade de havé-la conhecido,
fiquei aguardando a chegada de minha prometida,
enquanto falavamos de amenidades. No principio,
cheio de anseios pelo encontro que tardava; mas, aos
poucos me interessando mais e mais pela conversa de
minha nova amizade, que discorria sobre assuntos leves
e interessantes, cativando-me a atencdo e distraindo
meu espirito do motivo principal de nosso encontro.

Foi ficando tarde e nada. Em respeito a nossa
acompanhantf{‘, que parecia nem desconfiar de tal
motivo, calei-me sobre o assunto, também. Eles se
levantaram para as despedidas, ela beijou-me as faces,
passou a mao pelos meus cabelos, tornou a beijar-me,
na testa, ¢ chamou-me de mex filho. Nao disse: wuito
prager, nem espero vé-lo novamente, nem qualquer outra
coisa que o valha. Simplesmente:

- Boa noite, meu filho. Durma bem e tenha bons
sonhos.

E, 14 se foram, perdendo-se na noite da Cinelandia,
deixando-me s6, com uma profunda nostalgia e o
desejo de que quando a velhice chegasse, eu pudesse
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contar com uma companheira como aquela, para
alegrar o inverno de meus dias.

Voltei para o Hotel, ndo me importando muito com
meu encontro frustrado, mas nao consegui pregar o
olho a noite inteira.

No dia seguinte, la estava eu, perguntando a0 meu
amigo:

- E entdo? Foi um bok ou vocé niao conseguiu se
comunicar com a mogar

- Por que vocé me deixou esperando o tempo todo,
sem se importar em me dar uma satisfagdo sobre o
aborto de nosso encontro?

Ele
compreendendo nada, mas logo depois um sorriso

olhou-me como se nio estivesse
iluminou-lhe o rosto:

- Ah!' A moga do quadro. Estava me esquecendo.
Mas por que o transtorno? Vocés conversaram tao
longamente que pareciam até velhos conhecidos.

Comegando a compreender o porqué da sensagao
de conhecer a simpatica senhora da véspera, aproximei-
me do quadro e pude ler, junto a assinatura do artista,

a data em que fora feito aquele trabalho: Damien, Paris,

1934.
w




Imensidio. Esta pode ser a palavra que resume uma ca
racteristica comum entre o Pais, a regiao Amazonica e o pro-
jeto Sivam (Sistema de Vigilancia da Amazonia) que esta na
base do controlee da protecao da Amazonia Iegal Brasileira.

O Sivam, projeto do Governo Federal, esta sendo implanta-
do pelo Comando da Aeronautica e tem abrangéncia propor-
cional a regiao Amazonica, ou seja, 61%o do territorio nacional.

Para que se possa monitorar esta imensidao e edificar um
mega banco de dados capaz de fornecer conhecimento subs-
tancial aos seus 6rgaos usuarios, se faz necessario obter toda
uma infra-estrutura eficiente e segura.

As obras civis do Sistema de Vigilancia da Amazonia tive-
ram inicio em maio de 1999 e tém previsao de término em
meados de 2002. A empresa contratada para implantar o
Projeto é a Schahin Engenharia e Comércio Ltda.

O processo de licitagao das obras civis do Sivam foi bem
peculiar. O Governo estipulouum teto para investirnas obras
e as emptresas que participaram da licitagdo queriam o do-
bro para a execugao do trabalho. Tudo indicava que nenhu-
ma empresa se apresentaria, quando a Schahin, no ultimo
instante, apresentou sua proposta técnica, cujo teor preen-
cheu os requisitos exigidos e - melhor - o valor total estava
dentro do qui foi determinado pelo Governo.

As obras realizadas pela Schahin abrangem um total apro-
ximado supetior a 2 milhGes de m* de 4rea utbanizada e 100
mil m® de drea edificada. Dentre os servicos prestados estio
as edificages; a execucdo dos acessos aos sitios; a limpeza,
terraplanagem, drenagem, pavimentacio, urbanizagio e ilu-
minagao externa dos sitios; a execugao da rede subterranea
de dutos elétticos € eletrbnicos; o fornecimento e monta-
gem das torres metalicas para os radares; instalagdo do at-
condicionado, bem como a instalagio de cameras de super-
visdo para controles interno e externo dos sitios.

O transporte do material utilizado foi — e ainda é — um
desafio paraaSchahin,ainda que a empresa conhega as con-
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diges climaticas e geograficas da regido. Segundo estatisti-
cas, dos 365 dias do ano, 130 sio de fortes chuvas. Este
fator climatico dificulta muito o transporte, pois restringe o
acesso 20s locais das obras. Por outro lado, a falta de chuva
também pode complicar o acesso. Grande parte do materi-
al é levado pelos rios, que em época de seca, ndo sao nave-
gaveis porque ficam muito baixos.

Como ja foi dito, a geografia é outro obstaculo. As loca-
lidades de Surucucu e Tirids, por exemplo, s6 sio acessiveis
por transporte aéreo. Nao ha como chegar a esses sitios por
terra ou rios. Caso nao haja em excelente esforgo logfstico, o
prazo de entrega pode ser atrasado, prejudicando o anda-
mento das obras e do Projeto como um todo — o que ndo
ocortre com este empreendimento.

Estao sendo construidos trés Cenwos Regionais de Vigilan-
cia (CRV), localizados em Manaus (AM), Belém (PA) e Porto
Velho (RO); um Centro de Vigilancia Aérea (CVA); um Cen-
tro de Apoio Logistico (CAL) em Manaus (AM); Divisio
Técnicado CVA em Manaus (AM); 19 Unidades de Vigilancia
(UV); seis Unidades de Vigilancia Transportaveis (UVT); seis
Unidades de Telecomunicagdes (UT); quatro Sistemas de Pouso
pot Inswumento (ILS); trés Estagoes de Transmissao HF (HE-
TX); trés Estacoes de Recepgao HF (HF-RX) e tres Estagoes
de Exploracao de Comunicagdes em HF (HF-DF).

Serio, ainda, construidos 174 PNR (préprios nacionais
residenciais), distribuidos em 12 vilas habitacionais, a serem
construidas em diversas localidades onde esta sendo im-
plantado o Projeto.

No auge das obras, cinco mil funcionarios da Schahin

trabalharam no Projeto Sivam. Atualmente, com 97,77%do_

empreendimento ja realizado, ainda remanescem dois mil
trabathadores nossitios. ™

Desafios, obstaculos, esforcos e vitGrias. Assim esta sen-
do concretizado o Projeto que trara soberania para o foco
da atengao mundial, a regiao Amazonica. w,
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Um desafio do
tamanho da Amazonia

As obras do Projeto SIVAM, um gigantesco sistema de
vigilancia e informacées que abrange dezenas de
municipios em toda a Amazonia legal, estao entrando
em fase de conclusao.

A extensao geografica e as dificuldades de acesso
‘exigiram da Schahin, responsavel pela implantagao de
toda infra-estrutura, um extraordinario planejamento
logistico, numa operacao sem precedentes, para vencer
" dificuldades como a falta de estradas, rios que secam
impedindo a navegacao e tempestades tropicais que
nao permitiam o abastecimento aéreo.

Mas, o Projeto SIVAM é uma necessidade que e
ndo podia esperar. E temos a certeza que, em

pouco tempo, os beneficios para o pais serao
muito maiores que os desafios superados
durante as obras.

SIS IS

Schahin
Engenharia





