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--+ EDITORIAL 

DITORIAL 

Caros amigos, 

O espaço "Editorial" de nossa Revista foi cedido ao jornalista da Rede 
Globo, Oscar Colombo, não só pelo seu belíssimo texto, mas, principal
mente, por traduzir um sentimento, uma aspiração e uma certeza de 
todos os brasileiros de que o Brasil pode dar certo. Basta escolhermos 
certo o nosso "FILIPÃO". 

Brig.-do-Ar RR Danilo Paiva Álvares
Presidente 

Eu vi um Brasil na TV! Bem melhor do que em outros dias ... 

Um país que acredita, mesmo quando o mundo foga contra. Um país que 
veste a camisa e que se mostra ainda mais fàrte na adversidade. Um país sem 
fronteiras. Que se agiganta, que une., e se une em torno de um sonho. 

A cada fogada bonita ... a cada comemoração ... eu vi um Brasil na TV! 

Um país corafoso, sem ser violento. E quando há excessos pedimos desculpas. 
Para tudo tem perdão, menos para o desamor. Uma pátria mãe-gentil, 
que orgulha os filhos que tem. Que é manchete no mundo pelo seu encanto. 
E não pela dor. 

Eu vi um Brasil na TV! 

Que teima em ser feliz por mais que tentem lhe roubar a alegria. Que fàz de um 
menino de subúrbio ... um ídolo. Sim, somos um fenômeno na multiplicação de 
talentos. Ahhh! Quantos Ronaldinhos, Rivaldos e Cafus. Quantos mais sairiam 
das ruas, das casas humildes, para servirem de exemplo. É só dar bola para eles. 

\ 

Ora, fá fài'·o tempo em que se dizia que o futebol é o ópio do povo. Ora, o 
povo gosta de coisa boa ... de andar na rua sem medo ... de viver em alegria ... de 
gritar goL. gol do Brasil. 

Eu vi um país na TV! Com cara e feito de um Brasil que merecemos. 

Eu vi um Brasil na TV! 

Como há muito não via ... 
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ENTREVISTA

..

Cineasta Marcone Simões 
Formado em Engenharia Civil, estudou cinema em Cuba, pintura 

na França, escultura em Recife e produziu dezenas de vídeos 
para o Banco do Brasil. Seu documentário "Santos-Dumont, 
100 Anos de Aeronáutica" está inserido no programa TV ESCOLA, 
com uma audiência de sete milhões de estudantes da rede pública 

Há cinco anos trabalha na realização do filme "Santos-Dumont", 
que conta com o apoio do Comando da Aeronáutica. Responderá, 

"na tela", sobre a velha controvérsia da primazia do vôo do 

mais-pesado-que-o-ar! Marcone recebeu a "Revista aeronáutica" 

e abriu um baú contendo centenas de documentos e fotografias 
de época para falar do verdadeiro "Pai da Aviação". 

RA - Marcone, por que você quer filmar a vida de 
Santos-Dumont? 
MS - Talvez eu também seja obcecado pelas coisas 
elevadas, pelo superior, e Santos-Dumont é um gran
de benfeitor da humanidade. Num curtíssimo período 
produtivo, o nosso maior cientista criativo conquistou 
a dirigibilidade e voou com o mais-pesado-que-o-ar. 
É bom lembrar que o sonho do homem voar se perde 
na noite do tempo. Encontramos o mito de Ícaro, a 
fantasia de um tapete voador e até mesmo as loucas 
tentativas de voar com um par de asas, a exemplo dos 
curiosos suicidas que se atiravam das torres das cate
drais góticas. Enfim, ninguém antes de Santos-Dumont 
conseguiu voar cientificamente. Mesmo Leonardo da 
V inci não concebeu máquinas voadoras totalmente 
exeqüíveis. A Aeronáutica só foi possível com a che
gada do motor a petróleo, e Santos-Dumont foi pio
neiro na sua utilização com sucesso. Ninguém questi
ona a conquista do Prêmio Deutsch: Ele era o único a 
voar com um dirigível no mundo todo! 

RA - Percepo uma grande paixão em sua resposta. 
MS - Não nego. Quando vi doze mil recortes de jor
nal do período 1898 a 1908 registrando os feitos de 
Santos-Dumont percebi que estava diante de um fe
nômeno. Aliás, muito antes de Pelé e Carmem Miran
da, Santos-Dumont fez a primeira promoção do país 
no exterior. É bom lembrar que no final do século 
XIX o mundo civilizado não sabia ao certo e ainda se 
confundia a capital do obscuro país chamado Brasil. 

RA - Fale do roteiro. 
MS - Escrevi o roteiro com assessoria de José Louzei
ro, que trabalhou comigo como "doctor script". À guisa 

de esclarecimento, na América, nem mesmo os rotei
ristas consagrados dispensam a figura do "médico de 
roteiro", que ajuda a manter o ritmo e a controlar qual
quer vôo do escritor que não esteja a serviço da dra� 
maturgia principal. Isto às vezes fica muito técnico, 
mas vale a pena utilizar-se da gramática do cinema para 
deixar o filme "redondinho" como se diz por aqui. 
É uma ficção, um romance, mas completamente com
prometido com a verdade histórica. Temos a biografia 
de Santos-Dumont contada de um ponto de vista pes
soal, com a inserção de fatos da vida mundana, pois 
não dá para filmar a "Belle Époque" sem um cabaré, 
por exemplo; sua vida é realmente muito interessante, 
não precisei fazer grandes malabarismos para produzir 
uma história bem adequada à construção cinematográ
fica. Santos-Dumont era, ele próprio, uma personagem 
de riqueza maior. Seu chapéu virou moda em Paris, o 
colarinho duro ainda hoje traz o seu nome, as mulheres 
aderiram à saia balão e ao chapéu "Demoiselle", quan
do a volomania apontava para o estilo de vanguarda. 
Vendia-se todo tipo de quinquilharias e "souvenirs" para 
turistas, inspirados nas aeronaves do homem pássaro 
de Paris. Decididamente foi ele quem criou o relógio de 
pulso. Dá para se ter uma idéia da força de sua persona
lidade, ao saber que ele apreciava um almoço a bordo 
de um balão livre, tendo como paredes da sala de jantar 
o céu da Cidade Luz. Que privilégio ...

RA - Percebe-se que você fez uma grande pesquisa. 
MS - É verdade. Iniciei minha pesquisa aqui no Rio de 
Janeiro no INCAER e no Museu Aeroespacial do Cam
po dos Afonsos, onde nunca mediram esforços para lo
calizar documentos e fotografias quando das minha inú
meras visitas. Fui a Cabangu, que é a casa natal de Santos-
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Dumont, situada a alguns quilômetros da cidade que leva 
o seu nome. Ali procurei inspiração para recriar a infân
cia de Santos-Dumont, fiquei imaginando o menino
franzino empinando pipa na colina coberta por um
tapete de grama verdíssima e cercada pela mata que
cobre as elevações da Mantiqueira. Possivelmente ali
ele se deitava para observar o vôo dos pássaros ...

RA - Santos-Dwnont também viveu em São Paulo? 

MS - Exatamente, na região de Ribeirão Preto, onde 
hoje se encontra a cidade de nome Dumont. Era uma 
imensa fazenda de café de propriedade do seu pai, to
talmente mecanizada, uma novidade que o Engenhei
ro Henrique Dumont introduziu na região. Foi o mais 
importante contato de Santos-Dumont com as má
quinas em sua infância, pois aos doze anos já condu
zia a locomotiva Baldwin da linha Mogiana, que ligava 
a fazenda à cidade, hoje Dumont. 

RA - Júlio Verne entra no filme? 

MS - Engraçado é que hoje ninguém terá impacto com 
a leitura de Júlio Verne, mas na época era o máximo, e 
Santos-Dumont declarou em um de seus livros que 
muito do seu desenvolvimento deveu-se à inspiração 
que o grande ficcionista lhe deu. É sempre assim, a 
ficção de hoje é a realidade de amanhã. Os iluminados 
concretizam o sonho. O encontro de Santos-Dumont 
com a obra de Júlio Verne está presente no filme. 

RA - Onde se passa a história? 

MS - Obviamente que todo o período interessante do 
ponto de vista criativo de Santos-Dumont compreende 
sua estada na França. Paris foi o seu grande palco. É 
verdade que o Príncipe Rai.nier de Mônaco mandou cons-

1 truir um hangar em plena
A glória de ! 1 "La condamine" para

Santos-Dumopt foi i: abrigar o Dirigível nº 5 de 
abrir as portas da Santos-Dumont, que tece

era espacial para a beu até visita da Imperatriz 
humanidade Eugênia, viúva de Napo-

� .. .::.. __ ::-:::.::.:= leão, mas nada compara-se 
a Paris, principalmente pela popularidade de Santos
Dumont, que foi consagrado em inúmeras charges 
presentes na imprensa da cidade que foi berço da Aero
náutica. Aliás corrigindo, Paris foi o palco de experimen
tação, e Saint-Cloud, onde se localizava o parque de ae
rostação, merece este título - berço da Aeronáutica, divi
dido com Santos-Dumont, em Minas Gerais, é claro. 
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RA - Sei que você não vai contar tudo, mas como 

entra o Brasil nesta história? 

MS - O Brasil deu nome à primeira aeronave de Santos
Dumont, que assim a definiu: "O menor, o mais lindo, 
o único que teve um nome: Brasil". Então o Brasil é sua
eterna fonte de inspiração e energia. Nos momentos de
crise de criação o Inventor volta ao Brasil para recarre
gar as baterias, como se diz em linguagem popular. A
sua infância está presente no seu período fértil de pro
dução, afinal não se diz que nossos sonhos de criança
podem mudar o mundo e coisas parecidas ...

RA - A Glória de Santos-Dumont foi mesmo o vôo 
. 

do 14-Bis? 

MS - A glória de Santos-Dumont foi abrir as portas da 
era espacial para a humanidade. Engraçado é que me 
deparei com muito mais publicidade em torno do 
prêmio da dirigibilidade do que do vôo do 14-Bis. Quan
do Santos-Dumont conquistou o Prêmio Deutsch toda 
a imprensa mundial comemorou a façanha com entu
siasmo. Era a promessa para um novo tempo e, in
discutivelmente, a inauguração da História da Aeronáu
tica, entendida como a navegação aérea que é provida 
de propulsão e direção. O 14-Bis foi realmente um divi
sor de águas. Foi o marco fundamental para o grande 
salto da humanidade, até mesmo para a conquista da lua. 

RA - Mas, e as patentes? 

MS - Santos-Dumont não registrou patentes. Ele dizia 
que um cientista trabalha para o bem da humanidade. 

RA - Considerando suas pesquisas, há algum de

talhe sobre o vôo do 14-Bis que não conhecemos? 

MS - Não. No dia 23 de outubro de 1906 Santos
Dumont voou uma distância de 60 metros no Bois 
de Boulogne, na presença de milhares de pessoas e 
controlado pela Comissão Científica do Aeroclube 
da França. Este é realmente um fato histórico. 

RA - Há uma cratera lunar que tem o nome de 

Santos-Dumont. 

MS - É verdade, só não sei precisar a sua localização, 
mas já vi as fotos que a NASA enviou para a Funda
ção Santos-Dumont em São Paulo. 

RA - Falando em NASA, como foi o relacionamento 

de Santos-Dumont com os Irmãos Wright? 

MS - Não sei se houve relacionamento. No dia em 

il 
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que Santos-Dumont foi ver o vôo dos irmãos ameri- RA - Santos-
D d Santos-Dum ont voa com canos, assistiu a um acidente dos mesmos e retornou umont po e-

p · d · d Ali' ·- · d ri·a ser O nosso sua última criação, o a ans ecepc10na o. as, ver um av1ao ser eJeta o 
por uma catapulta não devia ser um grande atrativo garoto propa- prim eiro ultraleve do 

d d ;i 
mundo: o ''Demoiselle" para o homem que há dois anos já havia realiza o a gan a. 

trilogia do vôo, isto é, o vôo completo com decolagem, MS - Falta uma 
deslocamento no ar e pouso, sem utilizar recursos 
externos. Até onde vai o meu conhecimento, o avião 
é definido como um veículo aéreo que deixa o solo 
por seus próprios meios, não é verdade? 

RA - E a polêmica? 
MS - A polêmica nasceu após a morte dos Irmãos 
Wright . Sobre a questão, Santos-Dumont declarou: 
"O que diriam Edison, Graham Bell ou Marcone se, 
depois que apresentaram em público a lâmpada elétri
ca, o telefone e o telégrafo sem fios, um outro inven
tor se apresentasse com uma melhor lâmpada elétrica, 
telefone ou aparelho de telegrafia se.m fios, dizendo 
que os tinha construído antes deles?! 

RA - E o vôo dos Irmãos Wright? 
MS - Apresentaram-se em público pela primeira 
vez em Les Mans, França, em 1908, dois anos após o 
vôo de Santos-Dumont e quando Blériot e Farman já 
estavam voando. 

RA - Então por que a polêmica? 
MS - Porque eles alegam que fizeram um vôo em 1903, 
(às escondidas), na Carolina do Norte, num lugar 
conhecido como Kitty Hawk. 

RA - Eles entram no filme? 
MS - Não. Não podem, porque o filme acaba no dia em 
que Santos-Dumont voa com sua última criação, o primei
ro ultraleve do mundo: o "Demoiselle". Neste momento 
ninguém sa�ia da existência dos esquisitos irmãos ameri
canos. CharÍio-os de esquisitos não por preconceito, mas 
pelo adjetivo que sempre foi usado para descrevê-los, tanto 
pela imprensa quanto pela literatura especializada. 

RA- Onde serão as fihnagens, serão construídas répli
cas ou você pretende utilizar a computação gráfica? 
MS - Quero filmar em Paris, Saint-Cloud, Mônaco, 
Rio de Janeiro, Minas Gerais e São Paulo, nos locais 
onde Santos-Dumont voou, e construir réplicas, o mais 
fiéis possíveis, por uma questão estética. Para mim é 
muito importante uma sustentação documental. 

cultura de "marketing" cultural legítima. Falta a visão de 
um retorno para a sociedade e também da incorporação 
de ícones positivos à nossa imagem, como por exemplo 
Santos-Dumont; ele é signo de trabalho, coragem, 
persistência, capacidade criativa, intrepidez, todos valores 
considerados positivos para a vida moderna. Não é difícil 
perceber que a imagem de Santos-Dumont poderia ser 
definitiva para mudar a iconografia do país no exterior. 
O Brasil ainda tem forte apelo para paraíso tropical e 
sensual, onde todos sambam e jogam futebol. 

RA - Será que a midia internacional reserva um 
lugar de destaque para o Brasil tecnológico? Quem 
tem uma imagem como esta guardada num baú 
está no mínimo perdendo dinheiro num mundo 
em que se vende tudo pela imagem. 
MS - Exatamente. Santos-Dumont despertou para 
a vida quando o país abolira a escravidão, proclamara 
a República e iniciara um processo de industriali
zação. Um país que aspirava por um grande futu
ro. Movimento de ascensão. O Inventor incorpora 
todas essas forças, vai ao centro do mundo e voa de 
forma magnífica. A meu ver o Homem voou, mas 
o país permaneceu atrelado às forças históricas que
o impediram de avançar. Falta-nos Educação,
Saúde, Nutrição ...

RA - E tudo se liga a Santos-Dumont? 
MS -Tudo se liga a tudo. Nenhum país atinge sua ma
. turidade social sem um conjunto de valores positivos per
sonalizados pelos seus heróis, seus homens de destaque. 
Um país para avançar precisa acreditar em si mesmo. É 
a tal auto-estima a serviço do progresso da nação. 

RA - Para fechar, Marcone. Você considera que 
este filme estará a serviço do nacionalismo? 
MS - Considero que toda a produção artística de um povo 
deve refletir a sua imagem. Deve mostrar a sua identi
dade. Um espelho que não deve trair aquele que se olha 
nem deve confiná-lo ao narcisismo, mas oferecer a 
possibilidade da reflexão para entender o real e o virtual, 

· que serão sempre fonte de uma "polêmica".*""
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CLUBE DE AERONÁUTICA 

Eng. -do-Ar RR D anilo Paiva Álvares 

á seis anos e meio fazendo parte do Con
selho Deliberativo e da direção do nos

so Clube, envolvido em seus problemas, estudos e so
luções, sinto-me quase na obrigação de dar uma satis
fação a seu Quadro Social, e nada mais oportuno do 
que na comemoração dos seus 56 anos de existência. 

A idéia de ser criado um Clube de Aeronáutica 
surgiu em 1941, porém somente foi efetivada sua cria
ção em 5 de agosto de 1946. Conforme seu Estatuto, é 
uma associação civil de direito privado, "de âmbito na
cional", sem fins lucrativos, de caráter social, cultural, 
recreativa e assistencial. 

Durante os seus 56 anos, o Clube de Aeronáutica 
seguiu religiosamente seu Estatuto, cumprindo sua 
missão de acordo com os seus objetivos primários, com 
muitas vitórias e alguns tropeços, comuns em clubes 
de idades similares. 

A partir de 1967, com a criação da Academia da 
Força Aérea, iniciou-se um processo no nosso Clube, 
no mínimo estranho, denominado economia de "en
tropia negativa". O que vem a ser isso? Do grego "en
tropé", cuja tradução é "volta", e que pelo "Dicioná
rio Aurélio" significa "medida da quantidade de de
sordem de um sistema", agregado à palavra "negati-

" ·1 d d · -va , caractenia um processo e auto estru1çao em 
qualquer organização. 

O que este termo tem a ver com o nosso Clube? 
Tem e muito em virtude da natural evolução de nossa 
sociedade, ou seja: 

O mudança da Escola de Aeronáutica para Pi
rassununga. A partir deste evento, o aspirante deixou 
de ter contato com o seu Clube. Os bailes de Espadim 
e Aspirantado, de tão saudosas lembranças, deixaram 
de ser realizados no Clube de Aeronáutica; pois os 
jovens oficiais, transferidos, inicialmente para Natal e, 
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posteriormente, para todo o Brasil, não se associam 
ao nosso Clube e sim aos Clubes regionais existentes 
em todas as cidades que sediam bases aéreas e outras 
organizações da F AB. Só aqui no Rio de Janeiro exis
tem quatro "Clubes de Aeronáutica": o nosso, teori
camente de âmbito nacional, o COGA (Afonsos), o 
COGAL (Galeão) e o Centro Social dos Oficiais da 
Base Aérea de Santa Cruz. Convenhamos que o jo
vem oficial não poderá pagar, por menor que seja, em 
qualquer parte do Brasil em que esteja, duas contribui
ções sociais vis-à-vis a sua remuneração mensal, sen
do que um dos Clubes (RJ) ele jamais freqüenta; 

@ concentração dos Comandos Gerais em Bra
sília. Este fato esvaziou administrativa e politicamen
te, em termos de Força Aérea, a cidade do Rio de Ja
neiro. Como conseqüência, o Clube e seu Hotel de 
Trânsito deixaram de ser ponto de convergência da 
oficialidade que aqui vinha resolver seus problemas 
administrativos e profissionais; 

t) a idade média do nosso sócio situa-se em tor
no de 55 anos. Isso significa dizer que todas as qua
dras desportivas e piscinas não são freqüentadas como 
deveriam, em virtude de falta de sócios mais jovens. A 
relação admissão e demissão de sócios vem diminuin
do, ao longo dos anos, o que também significa que 
nosso Quadro Social está encolhendo a cada ano. Po
deremos chegar ao absurdo de termos que encerrar as 
atividades do Clube num futuro não muito distante, 
em virtude de as receitas totais serem menores do que 
as despesas totais a cada mês. 

Somente estas três razões, dentre outras, trouxe
ram conseqüências desastrosas para o nosso Clube, e 
que o levaram a um processo de entropia negativa. 

O Clube, atualmente, em que pese o problema 
CHICAER, encontra-se na seguinte situação: 

1 



0 QUADRO SOCIAL 

r ANO Nº de Associados 

1996 7.520 

Set.2001 6.161 

'- Jun.2002 5.785 
-

8 PERFIL ETÁRIO DO QUADRO SOCIAL 
r 

FAIXA EFETIVOS OlITROS "' 

ETÁRIA Qt. 
TOTAL 

%Total Geral Qt. % Total Geral

Até 30 anm 11 0,19 31 0.53 42 
de 31 a 35 108 1.87 64 111 172 

de 36 a 40 192 3.32 116 2 01 308 
de 41 a 45 392 6.78 187 3.23 579 
de 46 a 50 464 8.02 156 2.70 h7.0 

de 51 a 55 459 7,93 131 2.26 590 
· de 56 a 60 571 9,87 95 1,64 666 

de 61 a 65 528 9,13 106 1,83 634 

de 66 a 70 393 6,79 108 1,87 501 

acima de 70 1.136 19,64 537 9,28 1.637 

-.. 
TOTAL 4.254 73,54 1531 26,46 (�� I 

Nota: Em seis anos erdemos 
•••11•��r.. (ft:Jm�4'.:.'11• 

·-p 
1. 7 3 5 associados. Embora a relação não seja linear, podemos ante
ver que em torno de 7 a 1 O anos poderemos, no limite, chegar a um
ponto inviável como Clube, e insustentável financeiramente.

F 

6) OFICIAIS EM SERVIÇO ATIVO DA
AERONÁUTICA SOCIOS DO CAer

svc Sócios do 
º/oPosto ATIVO CAer 

TB 09 09 100 
MB 27 25 92,59 
BR 49 40 81.63 
CL 

' 

384 373 97.13 
TC 753 449 59,63 

MJ*l 1115 350 11 .1() 
CP*2 1469 279 18.99 
1T*3 2483 71 2.86 

2T/ASP*4 1539 15 0.97 

TOTAL 7.828 1.611 20,58 

Nota: Podemos constatar que 1.136 Sócios Efetivos, corresponden
tes à maior parcela, possuem idade superior a 70 anos, e o número de 
sócios com menos de 30 anos explica o abandono de nossas quadras de 
esporte e da Sede Aerodesportiva, em particular. 

CLUBE DE AERONÁUTICA 

Nota: Verifica-se que apenas 17,42% dos oficiais 
da Ativa são sócios do Clube. As maiores discrepânci
as estão localizadas nos menores postos, que, teorica
mente, são aqueles sócios que mais freqüentam o Clu
be e praticam esporte regularmente. 

O Atualmente, o CAer possui 4.254 Sócios Efe
tivos, que, somados aos de outras categorias, totali
zam 5.785 sócios. Pela Resolução n.º 15 CD, de 5 de 
fevereiro de 1991, pudemos admitir 20% de 4.254 
como Sócios Contribuintes, ou seja: 850 sócios. Te
mos 440 Sócios Contribuintes, o que nos dá uma mar
gem de 41 O vagas ainda disponíveis. 

Em virtude dos fatos relatados nos itens I, II e 
III acima, podemos constatar q{ie: 

O O Clube de Aeronáutica, a médio/longo 
prazos, tende a se extinguir; 

f3 O CAer foi criado para ter âmbito nacional, e 
não regional; 

fD Quase todas as organizações da FAB 
possuem clubes regionais; 

O A idade média dos sócios do CAer está 
muito alta; 

0 A maior quantidade de sócios pertence à 
faixa etária acima de 70 anos; 

(i) O novos oficiais da FAB não entram mais 
como sócios do CAer; 

t) A maioria dos oficiais da Ativa não é sócio
do CAer;

G) A quantidade de Sócios Contribuintes é
muito pequena.

Podemos, então, definir o problema como: 
. "É imperioso aumentar e r1:Juvenescer o Quadro S o

cia� a fim de garantir a sobrevivência do Clube de Aero
náutica no futuro. " 

SOLUÇÕES IMAGINADAS: 
Como item primeiro, absorver os "Clubes de Ae

ronáutica" regionais existentes, localizados fora das áreas 
de praticamente todas as bases aéreas. 

Essa possibilidade atenderia um antigo objetivo 
de todos os presidentes que passaram pelo Clube, equi
valendo a dizer que há um consenso geral em trans
formar o Clube de Aeronáutica em um Clube de âm
bito nacional. Tal medida possibilitaria um resgate de 
oficiais da Reserva, em todo o país, para dentro da 
familia aeronáutica, pois freqüentariam junto com o 
pessoal da Ativa o seu Clube. Lá voltariam àos braços 
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de seus companheiros de Arma, companheiros de uma 
vida toda. Poder-se-ia imaginar uma diretoria regio
nal, com oficiais da Ativa e da Reserva eleitos pelos 
oficiais de cada localidade. 

Além disso, haveria a facilidade para o oficial de 
modo geral, pois este seria sócio do Clube em qual
quer localidade em que estivesse ou para onde fosse 
transferido. Com tal medida, o Clube de Aeronáutica 
teria o caráter nacional como prevê seu Estatuto e pre
viam seus fundadores. 

A seguir, a exemplo do Clube Naval, criar uma 
categoria de Sócio Departamental. Este sócio teria di
reito de freqüentar somente o Departamento a que se 
associou. No caso específico do CAer, ao Departa
mento Desportivo, abrangendo a Superintendência da 
Barra e a Lacustre. O Sócio Departamental obviamente 
será da categoria Contribuinte. Embora haja ainda 152 
vagas para Sócios Contribuintes, este tipo de sócio não 
teria limitações para admissão quanto aci número, e 
condições mais brandas do que as previstas no Esta
tuto do Clube para a sua admissão. A atual categoria 
de Sócio Contribuinte ficaria existindo, sendo a ad
missão restrita a casos especiais, como dependentes 
de Sócios Efetivos, como viúva e filhos maiores, con
forme prevê o Estatuto atual. Caso sejam absorvidos 
os "Clubes de Aeronáutica" regionais, este tipo de 
sócio poderia integrar as Sedes, nas sociedades locais, 
aumentando as suas respectivas receitas. 

Outra medida, seria criar a categoria de Sócio 
Temporário. Este sócio teria permissão para freqüen
tar as Sedes do CAer por um período de apenas um 
ano. Seriam alunos de escolas militares da área dos 
COMAR. Assim, poderíamos aumentar a freqüência em 
nossas dependências, com os alunos - suas famílias, na
moradas e noivas - das Escolas do Exército e da Mari
nha, ESG, Estado-Maior das três Forças (da Aeronáuti
ca para os não �ócios), e, finalmente, os alunos do Colé
gio Militar do t�rceiro ano, mediante uma contribuição 
sem jóia, de quantia mensal pequena. Evidentemente, 

, muitos deles continuariam como sócios após as respec
.Y;lN � maturas, pagando a jóia e mensalidades nor-
r 

mais por ocasião de 
suas admissões efetivas. 

A vivência diária l. ;::.� 22
,.,,.,;··-.. 

na Direção do Clube 
permitiu-nos perceber deficiências graves, plenamen
te contornáveis com medidas viáveis e fáceis de serem 
implementadas, garantindo a sobrevivência de nosso 
Clube, hoje ameaçada, não só pelo empreendimento 
da CHICAER. 

Já que o assunto CHICAER foi abordado, tor
na-se oportuno dar algumas informações sobre este 
malfadado empreendimento. 

Dos 400 mutuários iniciais, re�tam cerca de 200, 
sendo 140 ajuizados e os restantes que ainda não en
traram na Justiça contra o Clube. As administrações 
dos Presidentes Carvalho Neto, Ercio Braga e a atual 
conseguiram, através de acordos individuais, reduzir· 
pela metade o número de "problemas". 

Dos 140 ajuizados, 14 deles pediram a insolvência 
do Clube em agosto do ano passado, sendo que, em 
dezembro de 2001, apesar de bem argumentado, o Clu
be não foi feliz na decisão do Tribunal. Estamos agora 
recorrendo ao STJ com motivos bastante consistentes, 
e tudo indica que dessa vez conseguiremos tempo para 
efetuarmos os acordos restantes. 

Atualmente, o Clube possui retidos judicialmen
te cerca de três milhões de reais (R$ 3.000.000,00), que 
permitirão efetuar, aproximadamente, 100 acordos. 
Muitos dos processos serão extintos, liberando as pe
nhoras patrimoniais do Clube, permitindo-o realizar 
o referido patrimônio e finalizar os acordos restantes.

O Clube de Aeronáutica tem patrimônio sufici
ente para pagar a todos os mutuários que faltam. Essa 
meta foi e é um compromisso de honra de todas as 
administrações passa_das, bem como da atual. 

Afora esses problemas, que não são poucos, e muito 
trabalhosos, o Clube de Aeronáutica vai muito bem. As 
três Sedes estão em boas condições, bonitas como sem
pre, e o que poderia ajudar bastante o Clube seria a sua 
freqüência mais amiúde. A palavra "sua", no parágrafo 
anterior, quer dizer você, caro leitor e sócio.��
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Quanta coisa o Brasil aprende com a Seleção! 
Quanta lição! Nós, que ainda temos o vício de 

nos autodesmerecer, aprendemos que 
podemos e devemos sempre acreditar. 

Nós, que torcemos o nariz para a 
idéia de disciplina, aprendemos que ela é a 

base para que o talento decole. Nós 
não p}ecisamos temer nenhuma potência. 

Nós sabemos fazer tudo que os outros 
sabem e sabemos fazer melhor. 

A defesa alemã era a melhor da Copa? Era! 
Nossos zagueiros deram show na final, 

especialmente o tão criticado Roque Jr. E 
nossos dois volantes: Gilberto Silva, perfeito; 

Kléberson, supremo. 
Rivaldo só participou de duas jogadas. Só. Na 

primeira, Ronaldo perde a bola, recupera, 

passa para Rivaldo, que chuta. Oliver Khan -
Oliver quem? - bate roupa, como nm 

goleirinho de várzea. O melhor goleiro do 
mundo estava do outro lado: São Marcos. 

Depois o moleque Kléberson faz a jogada, 
Rivaldo usa a inteligência e 

Ronaldo ... Ronaldo ... Ronaldo! Dois anos e 
meio de via crucis. Bichado, acabado para 

o futebol, aleijado irrecuperável.
Artilheiro isolado da Copa, gênio, Fenômeno 

sim! E nosso maior professor. Ronaldo nos 
ensinou que viver só é um desafio 

impossível pra quem tem medo da luta. 
Não tem pra ninguém, nossa hegemonia é 

absoluta. Por pelo menos mais oito anos somos 
a única Seleção cinco estrelas do mundo. 

É chato ser brasileiro! *'" 
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É a nova "Ordem Mundial" estabelecendo a opor
tuna e a moderna sistemática de convivência dos mo
vimentos aéreos em todo o globo terrestre! É a nave
gação por Satélite! É a navegação do futuro! 

Liderados pela Organização de Aviação Civil In
ternacional - OACI, os países verificaram a absoluta 
necessidade de alterar a tradicional infra-estrutura de 
apoio ao vôo, preservando a sua segurança e eficiên
cia. As preocupações tiveram suas causas no expressi
vo crescimento da Aviação, na evolução tecnológica 
das aeronaves e nas exigências dos usuários. Ficou evi
dente que o número de vôos em todo o mundo au
mentava de maneira acentuada, e os processos de con
trole existentes certamente não iriam satisfazer os re
quisitos de segurança em futuro próximo. As aerona
ves modernas, cada vez mais evoluídas e complexas, 
exigiam orientações de controle de vôo mais avança
das, que permitissem usufruir de melhores performan
ces. E o passageiro, o usuário, ao acostumar-se com as 
facilidades do mundo moderno, passou a exigir do 
transporte aéreo um desempenho cada vez mais ousa
do, mais confortável e mais preciso. 

Para que todas as suas necessidades sejam atendi
das, a sociedade deseja: que haja sem-
pre mwtos voos para .:----"t' � ,J 

11 

••• um sistema composto por 
, 

diversos satélites Orbita Média 
Terrestre, que giram 

assincronamente com a Terra ... " 

qualquer lugar; que as passagens tenham preços com
petitivos; que os vôos saiam sempre no horário; que o 
tempo de vôo seja o menor possível; que não haja tur
bulências durante o vôo; e, sobretudo, que haja segu
rança e que se chegue no horário previsto. As aerona
ves, cada vez mais modernas, são capazes de suportar 
todas estas exigências, porém a infra-estrutura de terra 
para a orientação e o controle dos vôos precisa ser mo
dificada, apesar de já estar sofrendo transformações em 
todo o mundo desde os anos 80. Tais mudanças deve
rão ser concluídas na primeira década deste século. 

Assim, CNS-ATM é o nome desta transformação. 
E o fulcro desta mutação consiste em fazer uso do saté
lite artificial de modo básico, substituindo toda a infra-
estrutura de terra de apoio ao vôo. Em outra palavras, 
os vôos passarão a ser gerenciados com a utilização de 
recursos de apoio localizados no espaço sideral. Por
tanto, os meios para obtenção de toda essa transfor
mação configuram-se no CNS: "Communication, 
Navigation e Surveillance" (vigilância). Por outro lado, 
os processos modernos e inteligentes para gerenciar, 
com segurança e oportunidade, a exigente navegação 
aérea provêm do ATM: ''Air Traffic Management". 

A figura 1 esquematiza como se desenvolverá . '  �·11:·�' � / r \1,; 

• 7'°":",-�_;::::.::;::::::. .. ..=
..-. 7· ' a�"'�" /�-

) 

,· . , ._�_ r 

. "'� ./-' / :· 

o apoio "Comunicações". Observa-se a existên-
cia de um satélite geoestacionário. Todo o pro

\ cesso é digitalizado. A comunicação entre o 
"\\ piloto e o controle não será mais oral. O

.. � l ,< / 
'\ /; "· / 

1 I 

.,�", computador de bordo trocará mensa-
\>,\. gens padronizadas com o computa

.'\.� dor do controlador. O idioma não
'- será mais problema e não ha-

verá congestionamento das 
comunicações em áreas 

de grande densidade 

-...... ._. __ l!!IIM,•--.�;'\. de tráfego aéreo.

'-,�:1 
Já a figura 2 

\: 
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bito 
concebe como ocorrerá a "Surveillance", ou seja, a
"Vigilância". Atualmente esta função é desempenha
da pelo radar, que possui limitações de visibilidade e
de alcance. Agora, com a ajuda do satélite, os sinais
digitais das aeronaves, emitidos numa determinada
cadência, chegarão ao órgão de controle, informando
a progressão da sua posição, estejam elas sobre região
oceânica, deserto, florestas etc.

A função "Navegação" é desenvolvida com o au
xilio de outro tipo de satélite, denominado satélite de
órbita média terrestre (MEO). É formada, normalmen
te, por um sistema composto por diversos satélites MEO,
que giram assincronamente com a Terra, dispostos em
planos, de modo a cobrir qualquer parte do globo ter
restre a qualquer instante. A figura 3 mostra o sistema
GPS "Global Positioning System", de propriedade dos
EUA. Em funcionamento há mais de 15 anos, foi libe
rado para uso em todo o mundo, por quem quer que
seja, sem nenhum ônus para o usuário. É composto por
vinte e quatro satélites dispostos em quatro planos con
tendo seis satélites, e giram com o dobro da velocidade
da Terra. Um usuário com um receptor GPS, ao rece
ber, simultaneamente, o sinal de quatro satélites GPS,
terá a indicação da sua posição geográfica, tempo e ve
locidade, com um erro não maior que 20m. Certamente
esta precisão não atende a todas as fases da navegação
aérea, havendo a necessidade de complementar o pro
cesso para melhorá-la. Tal processo constitui-se em um
capítulo à parte denominado "augrnentation".

Com os meios CNS, pode-se, então, desenvolver
a gerência do tráfego aéreo de modo desejável,
atendendo às modernas aspirações da Aviação do
século 21. �ste conjunto de procedimentos é globali
zado pela sigla ATM. Então, com absoluta segurança,
poder-se-á ordenar as aeronaves com intervalos
menores entre elas. Será possível oferecer às aerona
ves o trajeto mais retilíneo e o mais curto, além de
níveis de vôo mais econômicos e mais confortáveis.
Administrar-se-á o fluxo intenso de tráfego aéreo em
ocasiões especiais ou sob ameaça de severas condições
climáticas. Com a concretização do conceito "free-flight",
as aeronaves poderão desenvolver autonomamente seus
vôos e por rotas que melhor lhes convier. �

• 

COMUNICAÇÕES 
CENÁRIO FUTURO 

ESTAÇ.ÂO ( ATN) 
TERRENA AERO!fAUT!� 

OE SATÉLITE TELEC.OMMUNICATIOH 
( CES) NETWORK 
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CONTROVÉRSIA 

Carlos Augusto Ancilon Cava/cante 

Cel.Av. RR 

erdoem-me os humanos, mas nossa 
percepção do humano é falsa e errônea. 
E este modo de nos perceber traz séri
as conseqüências. Perceber o homem 
como um corpo físico, biológico, 
psic_ológico e finito, acreditem, é 

. um redU:cionismo errôneo. Hoje, 
a ciência já comprovou que 
não-é assim. Somos um cor-
pq físico biológico e psico
lógico. Mas somos muito 
mais que isso. Além desse 
primeiro corpo, temos um 
c_orpo_ etéreo, não perce-
bido pelos olhos, mas que 
existe, já foi fotografado e 
tem função. Além do corpo 
etéreà, temos também o corpo 
astral ·ou perispírito, também já 
comprovado pela ciência. Além des-

. ses três corpos, temos ainda o corpo 
mental e, finalmente, o corpo espiri
tual _ou simplesmente o espírito. So-

. mos um somatório de corpos eletro
magnéticos. Todos têm sua função. O 
corpo mental recebe orientação do nos
so espíríto e � envia ao corpo astral ou 
perispírito. O perispírito, por sua vez, en
via a orientação para o corpo físico atra-

. vés do corpo etéreo. Assim, de uma ma
neira simplista, é que atuamos e vive-

- mos. O corpo etéreo é mais denso que o
corpo astral que, por sua vez, é mais denso

' I ':.�-
, .-x�o, o amor, a compreensão, o equiltbrio e a bonda-

·\ de contribuem significativamente para o au-

Ódio, 
prepotência, 
arrogância, 
corrupção, 

traição, 
deslealdade, 

etc. 
são atitudes 
que elevam 
o peso dos

corpos sutis. 

mento da vibração e a conseqüente dimi
nuição da densidade. 

Atitudes negativas contribuem para 
a redução da vibração e aumento da 

densidade dos cor.Pos. Ódio, prepo
tência, arrogância, corrupção, 

traição, deslealdade, etc. são ati
tudes que elevam o peso dos 
corpos sutis. 

Quando morremos, os 
corpos físico, biológico, psico� 
lógico e etéreo ficam na terra, 
são enterrados. Por sua vez, os 
corpos, astral ou perispírito, 
mental e o espírito devem su
bir para o próximo "prisma" 
onde deveremos habitar. 

Para poder subir, porém, 
esses corpos deverão vibrar em 
freqüência idêntica aos corpos 
que lá habitam. Caso sejam 
mais densos, não conseguirão 
subir. Não serão nem huma-

nos, porque já morreram, 
nem poderão subir porque 

são densos. Ficarão vagan
do sobre a Terra, recal

cados e com inveja 
dos que ascenderam 

. . ao prisma superior, 
observando os vi
vos, donos de boas 

atitudes e que, bre
ve, ascenderão também. 

que o corpo mental, que é mais denso que o espíri-
É este o inferno, onde você não é nem huma

no, porque já desencarnou, nem espírito de luz, por
que é denso pela vida que levou. É um diabo, habitan
te do inferno, que circunda a Terra. 

to. A ciência já comprovou que a densidade de tod<?s
esses corpos é função das atitudes do homem. Quan
do o ser humano apresenta atitudes positivas, bonitas,
a vibração é aumentada. A generosidade, a compai-
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HISTÓRIA

1912  - 1ºde maio - o Tenente do Exército
Ricardo Kirk escolheu o terreno da Fa-
zenda dos Afonsos para construção da
pista de pouso e da Escola de Aviação.
Em novembro do mesmo ano, o Minis-
tério da Justiça cedeu parte do terreno da
Fazenda dos Afonsos para o Ministério
da Guerra.

1914  - 2 de fevereiro - Inauguração da
Escola Brasileira de Aviação.

1919  - 10 de julho - Inauguração da Esco-
la de Aviação Militar.

1920  - 22 de janeiro - Brevetada a pri-
meira turma de pilotos-aviadores

Os primeiros fatos da Aviação no Brasil aconteceram no
Campo dos Afonsos, local escolhido pela Comissão do

Aero Club Brasileiro para a construção de um aeródromo e de uma
escola de aviação na capital federal. O terreno foi cedido pelo

Ministério da Justiça, em 1912, iniciando a trajetória
que marcaria a História da nossa Aviação.

pela Escola de Aviação Militar.

1927  - 13 de janeiro - Criação da Arma de
Aviação do Exército, a 5ª Arma.

1930  - 25 de maio - Primeiro pouso do LZ-
127 Graf Zeppelin no Rio de Janeiro,
Campo dos Afonsos.

1931  - 21 de maio - Criação do Grupo
Misto de Aviação. O Marechal-do-Ar
Eduardo Gomes, na época Major do
Exército, foi seu primeiro comandante.
O equipamento destinado à Unidade
constituía-se por 10 aviões Potez 25
T.O.E. e sete aviões Curtiss Fledgling.

1931  - 12 de junho - Vôo inaugural do

Luiz Carlos
Migon
Ten.-Cel.
Av. RR
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HISTÓRIA

Correio Aéreo Militar. Iniciado
pelo trecho Rio de Janeiro-São
Paulo.

1933  - 19 de maio - Criação do
Parque Central de Aviação, hoje
Parque de Material Aeronáuti-
co dos Afonsos - PAMA-AF.

1933  - 20 do julho - Criação do 1º
Regimento de Aviação.

1938  - dezembro - a Escola de
Aviação Militar passou a deno-
minar-se Escola de Aeronáuti-
ca Militar e, em 1940, Escola de
Aeronáutica do Exército.

1941  - 27 de janeiro - Cerimônia
de passagem da Aeronáutica do Exército para
o Ministério da Aeronáutica, criado em 20 de
janeiro do mesmo ano.

1941  - 25 de março - Criação da Escola de Aero-
náutica.

1944  - 5 de abril - Entrega da bandeira brasilei-
ra ao 1º Grupo de Caça, que atuou na Segunda
Guerra Mundial.

1944  - 17 de outubro - Criação do emblema da
Escola de Aeronáutica.

1946  - 21 de dezembro - Formatura da primeira
turma de oficiais intendentes.

1952  - 14 de maio - Primeira demonstração da
Esquadrilha da Fumaça na Escola de Aeronáu-
tica.

1957  - 4 de dezembro - Criação da Base Aérea
dos Afonsos.

1967  - 28 do julho - Criação da Comissão de
Desportos da Aeronáutica - CDA.

1969  - 10 de julho - Pelo Decreto n.º 64.800, a
Escola de Aeronáutica passou a designar-se
Academia da Força Aérea.

1971  - 27 de setembro - Transferência da Acade-
mia da Força Aérea para Pirassununga, São
Paulo.

1972 - 7 de dezembro - A Diretoria do Acervo
Histórico passa a denominar-se Centro de Do-

cumentação e Histórico da Aeronáutica - CEN-
DOC, com sede no Campo dos Afonsos.

1973  - 31 de julho - Criação do Museu Aeroespa-
cial - MUSAL.

1973  - 10 de outubro - Criação do Grupo de Apoio
dos Afonsos, encarregado de apoio auxiliar e ad-
ministrativo aos órgãos sediados na área da an-
tiga Escola de Aeronáutica.

1977  - 17 de outubro - Criação do Centro  de Ins-
trução Especializada da Aeronáutica - CIEAR.

1982  - 6 de dezembro - Formatura da primeira
turma do Quadro Feminino de Oficiais.

1983  - 26 de setembro - Criação da Universidade
da Força Aérea, resgatando para o Campo dos
Afonsos sua tradição de escola.

1984  - 14 de agosto - Transferência para o Cam-
po dos Afonsos da Escola de Aperfeiçoamento
de Oficiais da Aeronáutica - EAOAR.

1985  - 11 de março - Transferência da Escola de
Comando e Estado-Maior da Aeronáutica -
ECEMAR, da Ponta do Galeão para o Campo
dos Afonsos.

1993  - 16 de fevereiro - Criação do Instituto de
Fisiologia Aeroespacial - IFISAL.

1994  - 10 de julho - Criação do Núcleo do Insti-
tuto de Ciências da Atividade Física - NUICAE.

2002  - 1º de maio - 90 Anos da Aviação no Brasil.
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HISTÓRIA

A Universidade da Força Aérea, orga-
nização de ensino responsável pelos cursos
de pós-formação, é a fiel depositária das tra-
dições legadas por nossos antepassados.
Buscando resgatar os 90 anos da História
da Aviação brasileira, foi realizada, no últi-
mo dia 21 de maio, uma cerimônia presidi-
da pelo Maj.-Brig.-do-Ar Paulo Jorge Bote-
lho Sarmento, na qual foram lançados o CA-
RIMBO POSTAL COMEMORATIVO e o
ENVELOPE PRÉ-SELADO da EBCT alu-
sivo à data, ocasião em que aqueles que fo-
ram testemunhas da criação da nossa Força
Aérea, o Brig.-do-Ar João Eduardo Maga-
lhães Motta, da primeira turma de cadetes
da Aeronáutica (1941) e o Maj.-Brig.-do-Ar
José Rebelo Meira de Vasconcelos, da segun-
da turma de cadetes da Aeronáutica (1942)
puderam nos brindar com relatos vivos da
nossa História.

LENDA DOS AFONSOS

Sossego...Solidão...A madrugada
Deserta, fria, intérmina e estrelada.
O silêncio letárgico, profundo.
Ao longe estaca o vulto azul da serra.
Numa carícia envolve toda a terra
O luar mais bonito deste mundo.

O Campo dos Afonsos dorme. Errante
A lua no infinito vai rondando
Um céu maravilhoso, deslumbrante!
E a sonharem, talvez, lindos sonhares
Os aviões parecem dormitando
Na penumbra dormente dos hangares.

De repente, ressoa vago e incerto
O ruído de um motor...Agora perto,
Rasgando o tênue manto da neblina,
Fantástico aviso branco aparece,
Plana, e depois serenamente desce,
Aterrando de manso na campina.

É o avião-fantasma! Nunca o viste
Por uma noite assim, gélida e triste,
Pairando solitário na amplidão?
Pois, nessas noites enluaradas, calmas,
Ele anda transportando as almas
Dos que morreram pela Aviação!

Ei-lo que “rola”, e finalmente pára...
E de seu bordo um cântico dolente
Vem surpreender a madrugada clara!
E o coro dos mártires: ouvindo-o,
Tudo emudece religiosamente,
E o luar é mais alvo e o céu mais lindo!

Ao som da melodia que flutua,
Se extasia, encantada, a própria lua,
Escutando essa antífona do além...
O vento geme: a madrugada é fria,
E na luz do luar vaga a harmonia
De um plangente noturno de Chopin!

Aviação! Aviação que tanto amamos!
Sonho resplandecente que sonhamos
Ouve esta nossa imorredoura voz.
A morte nos ceifou - que morte bela!
Mas eis que em nossa alma se revela
Este amor imortal de todos nós.

Quantas vezes contigo nós seguimos
Pelo infinito azul, dia após dia
Desde o glorioso instante em que partimos.
E nas manhãs
de sol e esplen-
dores

Cantamos hinos, plenos de alegria,
Na cadência vibrante dos motores.

Por tua Glória - nossa mesma Glória
Deixando na outra vida, transitória
Da juventude, o sol primaveril,
Partimos, um por um, à imensidade,
Sorrindo, cheios de felicidade
Ao morrer pelas asas do Brasil!

Finda-se a melodia...A madrugada
Deserta e fria, intérmina e estrelada
O vento geme salmos e responsos.
E no seu sono, agora mais profundo,
Sob o luar mais lindo deste mundo,
Dorme tranqüilo o Campo dos Afonsos!

Nelson de Araújo Lima
Poeta
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Ma;.-Brig.-do-Ar Ref. 

Lauro Nry Menezes Cada Programa pode vir a custar 

América Latina conta com cerca de 1.200 
aviões militares, dos quais 600 são de com

bate, e várias fabricações. Menos da metade são ae
ronaves a jato, e a grande maioria foi submetida a mo
dernizações. O custo e a complexidade da revitaliza
ção desses "velhos guerreiros" tornam-se cada vez mais 
discutíveis, já que foram ou serão executados sobre 
células que se encontram em mortalidade. 

A despeito dos problemas orçamentários/ finan
ceiros com que se defrontam os países do continente, 
para os "marchands de cannons" o mercado virá a se 
tornar atraente a médio prazo. Tendo como horizonte 
o ano de 2005, a aquisição de "novos aviões" pode
chegar a 200 unidades, aos quais devem ser acrescen
tados apoio técnico, armamento, sistemas de armas e
treinamento, pelos quais estarão "lutando" as indús
trias - e os Governos - francesas, americanas, russas,
britânicas, suecas, sul-africanas, italianas, espanholas e
israelenses. Uma belíssima "carteira de negócios" ...

O "sucateamento" das estruturas militares lati
no-americanas, principalmente a brasileira, vem sen
do há muito alardeado. E seu "enfrentamento" não 
compõe nem as promessas 
nas campanhas eleitorais, 
pois não favorecem as ade
sões e votos. Nada mais ... 

No Brasil, o Governo 
Federal, já t�ndo declarado 
entender que "nas Américas 
vêm em primeiro lugar os Estados Unidos, secunda
do pelo Brasil", tem a obrigação de reposicionar suas 
Forças Armadas em outro patamar que não o penoso 
"5º lugar" em potencial ofensivo e peso específico, na 
balança das decisões políticas do continente. Há, por
tanto, que ser encontrada uma fórmula capaz de tor
nar essa visão um "fato real" e, não, como tem sido, 
uma "oferta de recursos extra-orçamentários" que são 
sempre contingenciados pelo próprio Governo! 

Toda a frota da FAB (aeronaves de combate ou 
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não) atinge seu limite "gerontológico" nos próximos 
cinco anos, ou seja, as aeronaves em serviço estão em 
obsolescência, desativação ou mortalidade, após 30 
anos de serviços já prestados. 

Apesar do anunciado programa FX - novo avião 
de combate - estar mobilizando todos os fabricantes, 
é necessário não descartar um retorno das indústrias 
americanas ao cenário. Elas foram mantidas afastadas 
do mercado por força das restrições referentes às ex
portações de "materiais sensíveis", capazes de modifi
car o "equilíbrio de poder ao sul do Rio Grande ... ". É 
claramente perceptível o esforço despendido pelos 
"marqueteiros" com vistas a restaurar imagem e neu
tralizar posições estereotipadas. O trabalho de promo
ção de suas aeronaves e a "pressão política sublimi
nar" já acontecem, mesmo antes do deslanchar da lici
tação do "Programa FX" ... 

Os governos sul-americanos estão sendo direci
onados para a solução de um problema, considerado 
inadiável por todos: a renovação das suas frotas de 
aeronaves de caça, ou seja, dar partida aos "Progra
mas FX", sigla curiosamente adotada por todos os pre

tensos compradores. En
tretanto, na análise da tem
pística, para a execução des
ses projetos, percebe-se que 
- mesmo que tomada deci
são imediata - a finalização
dos processos de licitação

e dos trabalhos de produção adentrará os anos 2005/2007. 
Até lá, todos continuarão mantendo em serviço aero
naves construídas nos anos 70. A dissonância entre o 
cronograma de aquisições "versus" as exigências· da 
Política de Defesa Nacional é evidente. A demanda 
"em bloco" dos compradores continentais provém dos 
cortes nos recursos orçamentários, conjugados com a 
"redução(?) da ameaça "em nível global". Em adendo, 
as novíssimas aeronaves de caça, destinadas a compor 
as frotas dos Grandes Países, atingiram patamares de 

' 
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entre US$ 700 milhões a US$ 1.3 bilhões 

custos tão elevados (US$ 80 a US$ 100 milhões por
unidade), que as ordens de compra foram reduzidas
por seus próprios Governos e, por conseqüência, suas
cadeias produtivas. Portanto, há que vender. E há de
haver quem compre ... Essa 
idéia mestra passa pela indu
ção(?) de uma "concorrência
mundial", colocando arsenais
do Primeiro Mundo (produ
tos novos, usados e estoca
dos) à disposição da clientela
ávida e/ ou menos abonada .. .latinos, principalmente ...

Essa licitação ganhou mais sabor na medida em
que mobilizou adeptos "in-house" para estimular o
interesse do cliente, que, além de comprar, é convida
do a participar da fabricação (montagem?) e usufruir
da oferta do "off set". A meta(?) é reduzir custos e/ ou
transferir tecnologia (nem sempre obtidos), além de
"massagear" o ego da engenharia nativa, que, em
convocada a participar, ganha "foros de competên
cia" internacional. É a tese da "capacitação do Parque
Industrial Nacional": uma falácia ... se não fizer parte
de Programa de Governo. Diz a experiência passada
que, de outra forma, fracassa ... 

Partindo da premissa que os "avionneurs" pouco
se interessam pelo processo de "up-grading" (mesmo
de seus aviões), uma nova "familia industrial" despon
ta : planta\ especializadas em serviços de "transfor
mação e citurgia de sistemas/ células". Não são, por
tanto, os "dobradores de chapa" que levam o melhor
bocado, e, sim, os industriais de equipamentos e siste
mas, já que as "caixas-pretas" envelhecem mais rapi
damente que as células ... Aqui os fornecedores de cal
culadores de tiro, visores, radares, sistemas de comu
nicações/ navegação/ ataque, telas multifuncão etc. são
beneficiados, mas sempre enfrentando um fantasma:
a "integração de sistemas", que ganha peso superior à
modernização das células, e que limita o acesso de pre
tendentes a esse novo campo. 

No nosso caso, em função de estarem os meios
militares em estado emergencial, é imperioso tomar de
cisões: a indefinição, já é decenária ... Como esta é uma
situação continental das Forças -{\éreas, é comum a vá

rios compradores a renovação
das frotas gerou o "mega ne
gócio aeronáutico do século",
pois cada Programa pode vir
a custar entre US$ 700 milhões
a US$ 1.3 bilhões, totalizando
3 / 5 bilhões de dólares! 

A "solucionática" da problemática de reequi
pamento, como um todo, tem sido perigosamente
retardada, e uma vontade política ainda não foi de
monstrada, principalmente no Brasil. Nosso pro
cesso não difere da situação alhures. Mas, lá e cá -
antes dos políticos e dos militares - que opine a
Sociedade, à qual cabe decidir o tipo de "Defesa
Nacional" que deseja ter ... e prover! � 
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815 milhões de pessoas passam fome 
no mundo. A cada quatro segundos uma 

pessoa morre de fome, ou seja, 24 mil 
por dia. Quase 9 milhões por ano. 

Carlos Ilich Santos Azambr!fa 
Histonºador 

OS números sobre a FOME NO MUNDO impressionam.

Em março de 1995, na "Conferência Mundial sobre o Desenvolvimento Social", à vista 
dos 120 Chefes de Estado ou de Governo presentes, foi instalado um relógio atômico, que, 
entre os dias 3 e 12 de março, registrou o nascimento de 47 crianças por minuto. 67.680 por dia! 

Ao final da Conferência vários compromissos foram firmados, um dos quais intitulado 
"Declaração Contra a Pobreza", assinado por 184 países. 

Meses depois, em 17 de outubro de 1995, ''Dia Mundial Contra a Mi;éria", instituído pela 
GN� e� 1992, foi di�ado qu_e 1 bilhão e 30? �ões de _pe�soas viviam � p�bre:a extrema.

-'r}ess"e numero, 700 milhoes sofriam de desnutnçao e 900 milhoes nunca haVlaill ido a escola. 
Embora nos últimos 50 anos as riquezas do Planeta tenham sido multiplicadas por sete, 

elas nunca estiveram tão mal distribuídas, pois 20% da população mundial detêm 82, 7% das 
riquezas, enquanto os 20% mais pobres vivem mergulhados na miséria, tentando sobreviver 
com menos de US$ 1 diário; e 60% da população mundial - mais de 3 bilhões de pessoas - com 
menos de US$ 2. As três pessoas mais ricas do mundo possuem uma fortuna superior à soma 
do PIB dos 48 países mais pobres, ou seja, acima de um quarto de todos os países do mundo! 

O Hemisfério Norte, onde vive a quarta parte da população global, consome 70% da 
energia mundial, 75% dos metais, 85% da madeira e 60% dos alimentos. Em todo o mundo, os 
cerca de 1,3 bilhão de pessoas que vivem na pobreza extrema não têm acesso à água potável. 

Enquanto a abundância de bens atinge níveis sem precedentes, o número de pessoas 
que não têm teto, trabalho ou comida suficiente aumenta sem parar. Um terço de toda a 
humanidade - cerca de 2 bilhões de pessoas - sofre de anemia. 

Esses números parecem indicar que algo está errado no mundo. 
-----....... Em abril de 1998, na "2ª Cúpula das Américas", realizada em Santiago-Chile, um dos 

-.__....._ ______ ......_,ft�nsl.a agenda foi a "Erradicação da Pobreza e da Discriminação". Então, foram discutidas 

As três pessoas 
mais ricas do 

mundo possuem 
uma fortuna 

superior à: soma 
doPIBdos48 

as "ações destinadas a combater a fome e a desnutrição". Todavia, nada mudou. 
O balanço de contas do século que terminou está contido nas 300 páginas do "Informe 

do Desenvolvimento Mundial 1999-2000 - Entrando no século XXI", divulgado pelo BIRD, 
em 15 de setembro de 1999. 

Diz esse Informe que, por causa dos erros do passado, as disparidades econômicas 
entre os países ricos e os países em desenvolvimento continuarão crescendo. E que o núme
ro de pessoas vivendo em pobreza absoluta continuará a aumentar nos próximos anos. 

países mais 
pobres. 

Em 29 de setembro de 1999, na "Reunião Anual do BIRD e do FMI", o então Presi
den Bill Clinton pronunciou um discurso anunciando que estava perdoando 100% da dívi

ue os 36 países mais pobres do mundo têm com os EUA, e instou aos demais credores 
�e fizessem o mesmo o quanto antes, pois "o novo milênio deve ser iniciado com uma nova_. decisão: dar a cada pessoa do mundo a chance de ser parte de uma prosperidade mais ampla

mente compartilhada. Às vésperas do século XXI não se pode mais aceitar que as pessoas 
morram de fome. Outros discursos no mesmo sentido foram pronunciados. 

Embora o mundo tenha celebrado em 1 O de dezembro de 1998 os 50 anos da "Declara
ção Universal dos Direitos do Homem", esses direitos parecem cada vez mais inacessíveis, não 
obstante, solenemente, a Declaração afirme que "toda pessoa tem direito a um nível de vida 
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suficiente para assegurar sua saúde, seu b o-estar e o da sua familia, principalmente em alimen
tação, vestuário, alojamento, cuidados m licos, assim como aos serviços sociais necessários". 

Em setembro de 2000, na chamada "Cúpula do Milênio", realizada na ONU, estiveram 
reunidos cerca de 150 Chefes de Estado e de Governo. Na oportunidade, foram divulgados 
os seguintes dados - que ratificam cifras anteriores - sobre a FOME NO MUNDO: 

''' 2,8 bilhões de pessoas vivem com menos de US$ 2 por dia; 

'' desse total, 1,2 bilhão sobrevive com menos de US$ 1 diário; 

,:, nos próximos 25 anos nascerão mais 2 bilhões de pessoas. Desse total, 

cerca de 97% nascerão em países em desenvolvimento; 

,:, nos países ricos, menos de 5% das crianças menores de 5 anos estão mal nutridas; 

,:, nos países mais pobres, 50% das crianças têm algum problema de saúde 

por não comerem o suficiente; 

,:, a renda média nos países mais ricos é 37 vezes maior do que a renda média 

nos países mais pobres. E essa diferença duplicou nos últimos 40 anos; 

,:, no Brasil, segundo dados de 1997, a população que vive com menos de 

US$ 1 diário é de 5,1%. Os que vivem com menos de US$ 2 são 17,4%; 

'' na América Latina, o número dos que sobrevivem com menos de US$ 1 

diário passou de 63,7 milhões em 1987, para 78,2 milhões em 1998. 

Nesse contexto, a situação do Brasil pode ser considerada calamitosa. Um estudo do 
"Instituto de Pesquisas Econômicas Aplicadas" (IPEA), órgão do governo, com base em 
dados dos anos de 1996 e 1997, revelou que a maioria da população (50,2%) é pobre, ou seja, 
cerca de 78 milhões de pessoas têm renda mensal abaixo de 149 reais e, desse total, 43 
milhões podem ser considerados indigentes. 

Também na questão dos refugiados, enternos e internos, a situação vem se agravando: 
em 1985 eram 22 milhões, e em 1995, 45 milhões. Estima-se que em 2005 esse número estará 
por volta de 90 milhões. 

Em fevereiro de 2001, um estudo do "Fundo Internacional de Desenvolvimento Agrí
cola" (órgão da ONU) assinala que os pobres nas zonas rurais correspondem a três quartos 
do 1,2 bilhão de pessoas que, em todo o mundo, vivem com menos de US$ 1 por dia, 
repartidos da seguinte forma: 44% na Ásia Meridional; 24% na África Subsaariana; 24% na 
Ásia Orienial e 6,5% na América Latina e Caribe. 

De 14 - 20 de maio de 2001, foi realizada em Bruxelas-Bélgica, a "III Conferência da 
ONU dos Países Menos Avançados". São 49 países nos quais a esperança de vida é de 51 
anos; mais da metade da população (cujo total é de 630 milhões de pessoas) sobrevive com 
menos de US$ 1 por dia, 43% não conta com acesso a água potável, e somente 26% dos 
nascimentos são atendidos por pessoal de saúde capacitado. 

Entrementes, a situação comercial desses países tende a acentuar os níveis de pobreza: 
eles têm participação em menos de 0,5% do comércio global de bens e serviços, e 50% de 
seus produtos enfrentam algum tipo de barreira nos países desenvolvidos. 

Acresce que a ajuda ao desenvolvimento a esses países menos avançados diminuiu 
cerca de 45% na década de 90, e a pouca ou quase nenhuma ajuda que lhes chega (0,005% do 
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Produto Interno Bruto dos países doadores) é clilapidada pelos governos corruptos desses O países. Governos - legitimados pelos governos dos países que um dia foram suas metrópoles 
- enriquecem as empresas ocidentais de matérias-primas Muitas vezes, também, a fome é
transformada em uma arma política, em uma tática cínica para a obtenção de favores e

O 
recursos, utilizada por governantes inescrupulosos, que impõem a falta de comida às suas
próprias populações, fazendo-as sofrer e passar necessidades, com o intuito de obterem cada 
vez mais ajuda financeira internacional. Z::. Cinqüenta por cento dos habitantes dos países menos avançados são analfabetos. Em

anda, por exemplo, só existe 1,8% de escolarizados no Terceiro Grau. 
Pode ser dito que chamar esses países de "menos avançados" é um erro. Eles são, isto ::J sim, extremamente pobres.
Em 2 de novembro de 2001, na "Conferência Bienal da Organização das Nações Uni

das para a Agricultura e Alimentação" (FAO), fundada em 1945 e da qual participam 180 
países, o então Presidente do Chile, Patrício Alwyn, afirmou: "Como é possível que 56 anos 
depois não tenhamos conseguido erradicar nem a fome e nem a pobreza? Essa realidade 
constitui um escândalo moral e ameaça gravemente a paz social". 

---- Segundo dados da ONU, para responder às necessidades básicas de toda a população do 
Globo, bastaria retirar 4% da riqueza acumulada pelas 225 maiores fortunas, pois atingir a 
satisfação universal das necessidades sanitárias e nutricionais custaria apenas US$ 13 bilhões, 
aproximadamente a quantia que os habitantes do Primeiro Mundo gastam, por ano, no consu-
mo de cosméticos e perfumes, por exemplo. 

Finalmente, em todo esse espectro, o Brasil, segundo estudo da "Fundação Getúlio 
Vargas" divulgado em 9 de junho de 2001, ocupa, no índice de desenvolvimento humano, o 
43º lugar num "ranking" de 72 países. Diz esse estudo que a pobreza no Brasil poderia ser 
erradicada com uma ajuda mensal de apenas 15 reais a cada uma das 50 milhões de pessoas 

ue vivem na miséria. Outro dado relevante revelado é o de que cada brasileiro que está acima 
t..::==::::=::i a de pobreza tem, a cada ano, 9 ,8% de chances de se tornar miserável. 

Em 27 de dezembro de 2001, Enrique Iglesias, Presidente do ''Banco Interamericano de 
Desenvolvimento" (BID), manifestou-se dizendo que "em face dos agudos problemas de po
breza e desigualdade que a América Latina apresenta, valores básicos, tais como a responsabili-UJ dade e sensibilidade em face da pobreza, o respeito profundo à dignidade humana, principal
mente dos mais desvalidos, bem como a sensação de urgência frente aos danos irreversíveis que 
a miséria causa, deveriam orientar o desenho das políticas e esforços pelo desenvolvimento". 

Mais recentemente, em 4 de junho de 2001, a FAO divulgou um relatório em que 
assinala que 600 milhões de pessoas no mundo simplesmente poderão não ter o que comer 

c...;====em..:::::::12015, e, que, para reduzir a fome à metade, serão necessários investimentos públicos de 

O 
US$ 24 bilhões até o ano de 2015. 

Concluindo: 815 milhões de pessoas passam fome no mundo. A cada 4 segundos uma 
pessoa morre de fome, ou seja, 24 mil pessoas por dia. Quase 9 milhões por ano. 

A fome mata mais pessoas que o terrorismo internacional, que, não obstante, é comba
tido sem tréguas por todos os países ricos, pela OTAN e pela ONU, com os EUA à frente. 

•alllmiiilÍNãííie
íií
sse sentido, o Senado norte-americano aprovou, em 27 de junho de 2002, o maior orça-

mento dos últimos 20 anos para o Departamento de Defesa: US$ 393 bilhões. Anteriormen
te, outros US$ 814 milhões, destinados a programas antiterroristas, já haviam sido aprovados. 

Considerando tudo isso, parece ter ficado claro que não será através de encontros de 
cú .ula e da celebração de dias mundiais contra a miséria que a fome, a pobreza e a exclusão 
social serão erradicadas. E sim pela vontade política, concreta e coordenada de todos os 
governantes, especialmente aqueles dos países mais ricos que integram o "Grupo dos 8", 
que, aos poucos, se transforma em uma espécie de governo mundial. � 
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os IG-29 
DA FORÇA AÉREA 

DO PERU Luiz Carlos Fernandes 

de Souza Filho 

Historiador 

� 
.... t> 

Força Aéreã. da República do Peru 
opera atual e indubi,tavelmente a mais pode
rosa Aviação de Caça éÍo continente sul-ame

i;icano. Não: ob$tan!e .clivers� 'Forças Aéreas 
da Amét:ica' dÓ Sql µnplemetitarem progra
mas de ':ínodernização ém 'suas aeronaves de ' 

·, . -� J .... 
·'

combate, como o Chile por exemplo, que 
modernizou seus F-5, dando origem aos 
"Northrop F-5E Plus Tiger III", é a Força 
Aérea Peruana que possui os mais moder
nos aviões de caça da América do Sul. 

O Mikoyan Gurevich MIG-29 é conside
rado por muitos especialistas como um caça 
de "quinta geração", pois incorpora signifi
cativos avanços nos campos da aerodinâmi
ca, dos equipamentos eletrônicos e dos sis
temas e armamentos. 

O programa de produção deste avião 
está atualmente sob a responsabilidade do 
Engenheiro Desenhista-Geral Mikhail 

. Romanovich Waldenburg e é produzido pela 
VPK-MAPO/MIG-MAPO (Organização de Pro
dução de Aeronaves de Moscou), na Rússia. 

Este avião é produto das novas concep
ções do Dr. Rotislav Apollovich Belyakov, 
"Desenhista-Geral, da "Mikoyan OKB" (Escri-

tório de Desenhos Mikoyan), na épo
ca, a qual, devido a diversas 

crises financeiras, 
teve seus controlado-

res e designações su
cessivamente alterados, dan

do origem à atual MIG-MAPO. 
Desde 1969 havia um requerimento da 

Força Aérea da União das Repúblicas Socia
listas Soviéticas para um avião de combate 
com várias finalidades, que suplantasse ós 
modernos caças ocidentais (F-14, F-15, F-16 
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e outros), que estavam prestes a entrar em 
fase de testes na época. 

O novo avião deveria cumprir missões 
de 30 a 18.000 m de altitude, com velocidade 
de 1.450 km/h ao nível do mar e 2.500 km/h 
em altitude. 

O novo avião deveria substituir os 
MIG-21/23/27 e os Sukhoi SU-17/20/22. 

Desde o início o avião foi concebido 
como "bimotor", estritamente por questões 
de segurança, embora muitas vezes dois 
motores não signifiquem retorno seguro em 
caso de pane, mas aumenta significativamen
te as chances. 

O avião teria que ter ainda excelente ma
niãbilidad�, sistemas que possibilitassem a 

�J:Jeiecçãó, õ rastreamento, o emprego de ar-
:.. ___ maw.eritõs "BVR" (além de alcance visual) e 

uma altíssima razão de empuxo/peso. Para 
tal o avião foi projetado a fim de utilizar 
materiais compostos como grafite, fibra de 
carbono reforçada e alumínio-lítio, para que 
ficasse o mais leve possível. A parte aerodi
nâmica foi também objeto de grandes estu
dos, até se chegar a uma fuselagem respon
sável por 40% do coeficiente de sustentação. 

1 • 

. .. 

Sem dúvida, a principal característica 
deste avião é a capacidade de voar a eleva
díssimos "Ângulos de Ataque" (Ângulo Al
pha), 70% maior que todos os caças em ope-
ração ou em projeto na época. Com isso, o 
piloto pode usar a sustentação gerada, au

-mentando muito a taxa e o raio de curva, o 
que possibilita a realização de "curvas aper
. tadas" a alta velocidade. 

Os aviônicos, entretanto, foram fonte de 
Ç\\l.$Wú\�-lilú&.'fRo ·no 't:-

. -\\ ��_:t 
rJi·f/P• 
i 

O avião não entra em 

"Parafuso Chato" e 

dificilmente em 

"Parafuso Normal". 

inumeráveis problemas. O radar é o "N0-193", 
do tipo "Pulso-Dopller", capaz de rastreamen
to do tipo. "Lookdown-Shotdown" (para ras
treamento e ataque a alvos posicionados a bai
xa altitude), baseado no Hughes APG-6S ( do 
F-18), que teve seu projeto roubado por um
funcionário da fábrica americ'ana, que o ven
deu ao Serviço Secreto Polonês por meros
US$ 100.000! Sendo o MIG-29 o primeiro avião
soviético projetado para empregar este tipo
de equipamento, problemas técnicos de toda
ordem surgiram logo de início. O "N0-193"
compreende o "Sistema de Controle de Fogo",
que é integrado a um "Sistema Designador de
Alvos de Ângulo Largo" montado no capace
te do piloto. Há também um "Sistema Infra
vermelho Eletroóptico Avançado de Busca e
Rastreamento", composto de um rastreador
infravermelho e detetor de distância a laser,
o que possibilita a interceptação, a detecção,
a aquisição, o rastreamento e o lançamento
de mísseis sem emissões eletrônicas, evitan
do que o inimigo perceba sua presença. Há
também um "HUD" e "HOTAS" ("display" que
mostra os parâmetros do vôo sem que o pilo
to tenha de baixar a cabeça para ver o painel
e os botões para os principais controles ins
talados nas manetes e no manche). O arma
mento é composto, em geral, por seis mís-

seis ar-ar controlados de 
várias maneiras, além de 
bombas, foguetes e mís
seis ar-ar, tendo alguns, 

. ainda, a capacidade de 
lançar armas nucleares. 
O canhão utilizado, um 
"GSh-301" de 30 mm, é 
bastante potente, porém 
seu cano tem duração 
para apenas 2.000 tiros. 

O avião não entra 
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em "Parafuso Chato" e dificilmente em "Pa
rafuso Normal". Para que saia do mesmo, 
basta colocar o manche em posição neutra. 
Isto tudo sem tecnologia "Fly-by-Wyre" (sem 
fios), apenas disponível nas versões mais 
modernas. 

Outro aspecto bastante inusitado é a ins
talação dos motores na fuselagem, com boa 
separação, para obtenção de boa maneabili
dade e para evitar danos ao outro motor, caso 
o avião seja atingido em combate, aumen-,
tando também, a segurança. Como as toma
das de ar situam-se em posição baixa e pró
ximas ao solo, existem tampas que as fecham
durante o táxi e a decolagem, evitando a in
gestão de detritos, enquanto outras na parte
superior abrem para garantir o fluxo de ar.
Assim que a bequilha levanta durante a de
colagem, as tampas fechadas sé abrem, e no
pouso, quando os trens principais tocam o
solo, voltam a se fechar, enquanto a superi
or se abre. Os motores são dois RD.33, tur
bofan de até 20. 725 lb., da "Associação Cien
tífica e Industrial Klimov Leningrado (anti
ga lsotov) de potência conforme a versão.
No início, estes motores ficavam inutilizados
após 1.000 horas de vôo apenas.

O primeiro vôo do MIG-29, designado 
"9-12 MIG 29", e pilotado por Alexander Fe
dotov, deu-se em 6 de outubro de 1977. Fo
ram construídos 13 protótipos, e o primei
ro indício de sua existência foi obtido atra
vés de fotos colhidas por satélites de reco
nhecimento americanos do "Centro de Tes
tes de Vôo de Ramenskoye". Inicialmente de
signado "Ram-K", é atualmente conhecido 
por "Fulçrum", segundo o sistema de identi
ficação cb NATO. 

Conhecem-se atualmente 27 versões do 
avião, algumas para operação em porta-aviões. 

Devido à manutenção 
deficiente, dois aviões 
logo caíram · ambos os 

pilotos salvaram-se 
milagrosamente. 

AVIAÇÃO 

Pelo menos 500 estão em serviço na "Avia
ção Frontal" (Tática) ·russa. A primeira Uni
dade a·operá-lo f�i o "234º. Regimento 
Proskurovskil Gv · IAP", em K:ubinka. O pri
meiro país estrangeiro a recebê-lo foi a Re
pública Democrática Alemã, e seu maior ope
rador fora da Rússia é a Índia. Com a queda 
do regime soviético, a maioria dos MIG-29 

-baseados nas "Repúblicas Socialistas" vizi
nhas à .Rússia foi sumariamente .. incorpora
da às novas Forças Aéreas, não '·obstante os
russos exigissem sua devolução:1Estas pude
ram, �sim, contar com -qm caça de primei
ra linha·logo de :início. Porém, o aparente
"lucro" dest�s paíst;s em obterem enormes
arsenais gratuitamente logo se dçsvaneceu,
pois, segregadps. do sistema f'manceirp ri.a
cional, não .havia recursos para mantê-los.

OS MIG-29 CHEGAM AO PERU 
As Forças Armadas Peruanas possuem 

longa tradição na operação de equipamentos 
militares soviéticos. Desde a década de 70, um 
considerável número de aeronaves foi rece
bido, desde aviões de ataque Sukhoi SU-22 até 
aeronaves de carga Antonov AN-32, passan
do por helicópteros de pequeno porte, como 
os "MI-2", aos de grande porte, os "MI-6". A 
introdução destes novos equipamentos deu
se de forma problemática, já de início, pois 
os soviéticos estavam interessados em "ven
der", mas não, em "manter", o que ocasionou 
a parada de dezenas de aeronaves pela falta 
de itens mínimos de reposição. Naquela épo
ca, ao pousar em Lima, podia-se ver uma infi
nidade de tipos e modelos de aviões e heli
cópteros inoperantes, ao ar livre, e sem pers
pectivas de retorno ao vôo. 

Protagonizou-se, então, um dos mais 
atribulados episódios da História da Força 
Aérea Peruana, quando, não obstante as desas
trosas experiências anteriores, decidiram ad
quirir 16 MIG-29 "Fulcrum A", e dois MIG-29 
UB "Fulcrum B", a "preço de ocasião". A com
pra seria feita da Força Aérea da Bielorússia, 
que tinh_a 80 deles "herdados" da antiga 
URSS, e, que, por absoluta falta de recursos, 
estavam fora de vôo, em uma époc'a em que 

ft � '\ 
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a "ex"-República Soviética estava ávida por 
obter càpital estrangeiro. 

Mas, o que aparentava ter sido um "ex
celente" negócio, logo revelou-se uma péssi
ma aquisição, pois a fábrica dos aviões sim� 
plesmente recusou-se a fornecer os itens 
necessários para manutenção, pelo fato de 
os aviões não terem sido comprados direta
mente dela. Devido à manutenção deficien,:

te, dois aviões logo caíram - ambos os pil�� 
tos salvaram-se milagrosamente. '·" 

Assim, a única solução encontrada foi 
adquirir outros três aviões diretamente da 
fábrica. Eram de uma versão mais avançada, 
a "9-13S MIG-29S", designada pela NATO de 
"Fulcrum C", o que garantiu, então, fluxo 
regular de assistência técnica e suprimentos 
para todos os aviões. 

Contudo, os problemas não haviam termi
nado. Muitos detalhes relacionados à aquisição 
permanecem nebulosos, tanto que outro MIG-29 
precipitou-se ao solo quando realizava uma de
monstração perante uma comitiva de parla
mentares que investigava a compra. 

Dos 21 adquiridos, os 18 remanescentes· 
estão baseados na Base Aérea da Esquadrilha 
de Caça n.º 612, do Grupo Aéreo n.º 6, em 
Chiclayo, a 700 km de Lima, na costa do 
Oceano Pacífico. 

O MIG-29 PARA A FAB 
O MIG-29 é um dos concorrentes no pro

grama do novo caça para a Força Aérea Brasi
leira. Os outros concorrentes são o Dassault 
Mirage 2000, o BAE/SAAB Gripen, o Sukhoi 

, SU-35 e o Lockheed Marton F-16. A despeito 
das inegáve!s qualidades dos aviões soviéti
cos, a aquisição destes seria temerária, pois, 
não obstante terem sido produzidas centenas 

·,de Unidades, a maior parte foi de algumas
poucas versões já obsoletas. Das versões atu
ais, poucos exemplares foram construídos, 
fato este que dificultaria enormemente a 
obtenção de itens de suprimento técnico, o 
que fatalmente nos conduziria à curto ou 
médio prazo à mesma situação de nossos 
vizinhos peruanos, nos "atrelando" aos únicos 
e exclusivos interesses dos fabricantes. � 
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SOBR� ELEIÇ()ES 

PASSADAS E FUTURAS 
Renato Paiva Lamounier CeL A11. RR 

H á coisas que precisam 
e devem ser ditas e até 

mesmo repetidas, ainda que 

à exaustão. Do contrário, 
sofreremos todos as conse-

Vivemos desde a muitas oportunidades já foi 

ressaltado o papel do militar 
como defensor da pátria, e 

não dela salvador. Os princí
pios da disciplina e da hierar

quia são, sem exagero, sagra
dos, pois sem eles não há 

condição de existirem Forças 

. independência uma 

qüências da omissão, seja ela 
por comodismo ou conve

niência. Aliás, já as temos 
sofrido, e muito. Nem uma 

Democracia representativa, 

em que a classe militar não se 

fez representar como o têm 

feito tantas outras. 

nem outra é perdoável, e a parcela de culpa é propor
cional não só ao grau de autoridade, mas, também, à 

percepção que se tem, individual ou coletiva, dos pro
blemas que atingem e afligem a Instituição e os seus 

integrantes. Como nenhum de nós é néscio, somos 

todos, portanto, co-responsáveis, independentemente 

da posição hierárquica e da situação de aprestamento 

e/ ou funcional (ativa, reserva remunerada ou refor

mado, etc.). 

Refiro-me à atitude de cada um diante de fatos 
que dizem respeito ao nosso interesse, seja ele pessoal, 

profissiona� ou de cidadão perante a sociedade. Em 

Armadas competentes, res
ponsáveis e com o não menos indispensável espírito 

de corpo (não confundir com corporativismo). Entre

tanto, não se pode escravizar a estes princípios o livre 
e legítimo direito de manifestar o inconformismo di

ante de abusos, de injustiças, de distorções e tantas 

outras aberrações que enfraquecem a nacionalidade e 

desmoralizam o já deficiente sentimento de brasilida
de que vemos erodido a cada momento. 

Uma extensa lista destas mazelas, ainda que in

completa, leva-nos a reflexões e poderia ser feita mes

mo sem uma busca e uma análise profundas, bastando 
apenas puxar um pouco pela memória e uma rápida 
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atenção ao noticiário. 

Reflitamos, pois, quanto às esperanças e frustra

ções com que vivemos cada pleito eleitoral. 

Nas três últimas eleições para Presidente da Repú

blica, os candidatos vencedores foram beneficiados pela 

rejeição ao candidato oponente, maior do que a prefe

rência nas pesquisas o levara à ilusão de poder desafiar 

um sistema em que o eleitorado pensa ser ele quem es

colhe os eleitos. Neste sistema, uma das falhas da De

mocracia Gá o diziam Sócrates, Platão e os outros men

tores deste que é, sem dúvida, o melhor regime de go

lantes à suprema magistratura. Como exemplo, a do 

candidato da situação, cuja manifesta determinação 

em aprovar a Proposta de Emenda Constitucional 

(PEC 136-A) para colocar a auto-sustentada previ

dência militar na vala comum do ineficiente INSS, 

faz crer ser este um problema como o foi, na realida

de, a epidemia de dengue, por ele tratada, aliás, com 

grande empenho e sucesso! Seria esta medida comum 

a todos os Servidores do Estado? Claro que não. Por

tanto, este nivelamento por baixo não tem nenhuma 

razão técnica, atuarial, econômica ou social, mas tão

verno já praticado pelas socie

dades realmente livres e consci- ... este nivelamento por 
somente vazar o ódio já mani

festado em todas as ações que 

tem o atual governo, irrespon

savelmente, perpetrado contra 

as Forças Armadas. A respeito 

delas e do seu papel, é preciso 

saber qual candidato é possui

dor de visão de estadista para 

entes) é o fato de serem os re

presentantes do povo a ele im

postos em um sufrágio apenas 

homologatório de uma preesco

lha da qual este mesmo povo 

baixo não tem nenhuma 

razão técnica, atuarial, 

econômica ou social, mas 

tão-somente vazar o ódio ... 
não participou ou mesmo se-

quer tomou conhecimento, feita que é à socapa, nos 

bastidores dos Partidos, nos conchavos políticos e nas 

barganhas inescrupulosas dos interesses econômicos. 

Nas eleições que se avizinham o quadro não é di

ferente, e a elas devemos comparecer conscientes do 

direito, do dever e do poder ("le Droit, le Devoir et le 

Pouvoir de savoir choisir", como nos ensina Rousseau, 

aquele mesmo de "O Contrato Social") de defender os 

reais interesses do povo brasileiro, sem esquecer dos 

nossos próprios interesses como membros de uma co

munidade pertencente e devotada a servir a uma socie

dade cujos interesses são, na sua totalidade, coinciden

tes com as nossas aspirações. Não sendo, portanto, con

flitantes estes interesses, (e não o podiam ser) resta-nos 

fazer valer a força do nosso voto, força esta expressa 

não pela vontade individual (insignifican-

te), mas, sim, p�lo que represen-

tam quase dois milhões de vo

tos em todo o país, se for

mos capazes de unir em 

torno de uma boa cau-

sa todo o universo 

abrangente da fa

milia militar. 

Há que, nes

te cenário, conhecer e 

apreciar as propostas dos postu-
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orientar uma "Diretriz de Planejamento Militar" apta 

a dar ao país uma plena e verdadeira estrutura de 

defesa (onde muita coisa há além de Forças Arma

das), fazendo-o respeitado também e, sobretudo, pela 

sua capacidade de retaliação. 

Há que ponderar sobre as conseqüências dos pro

gramas de outros candidatos quanto à concórdia do 

povo brasileiro, um dos bens mais preciosos que tem 

esta nação, repudiando a demagógica e tão propalada 

distribuição de renda através de, pura e simplesmente, 

tirar de quem tem para dar a quem não tem. Perigosa 

bandeira capaz de levar a todo o país o incêndio já 

ateado no campo, pois não é enfraquecendo o rico 

que se acaba com a pobreza. 

Há, sim, que apoiar propostas capazes de pro

mover a justa e desejada 

conquista da renda atra

vés da igualdade de opor

tunidade, o que enobre

ce o cidadão e valoriza o 

seu esforço, a sua deter

minação e a sua vontade 

ao proporcionar-lhe 

condições de desenvol

ver a sua capacidade 

para construir o seu próprio 

futuro. 
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Se é, com certíssima razão, e por indiscutíveis 
e evidentes motivos, vedado ao militar da ativa par
ticipar de atividade político-partidária e levá-la para 
dentro dos quartéis, é também igualmente lícito o 
direito que tem ele de, como cidadão livre e esclare
cido, escolher com os seus pares em inatividade e 
com os demais concidadãos o que melhor deseja 
para si, para sua família e para o povo onde tem sua 
origem e destino. Sendo parte deste processo, tem, 
por isso mesmo, maior responsabilidade pelo seu 
ato cívico e, sendo dele partícipe, jamais poderá 

REFLEXÃO 

classe militar não se fez representar como o têm 
feito tantas outras. Já é mais do que tempo de 
acompanhar e viver estas mudanças, de termos vez e 
voz no Parlamento para, com o peso dos nossos 
milhões de votos, e em igualdade de condições, fazer 
valer a razão das nossas causas para as quais, no 
dizer de Antônio Vieira " ... não haveremos de pedir 
pedindo, senão protestando e argumentando, pois esta 
é a licença e a liberdade que tem quem não pede favor 
senão justiça ... " 

Mais do que uma profissão de fé, tem o militar 
contra ele se rebelar como o 
poderia fazer se dele fosse 
alienado. Neste panorama e 
em um mundo em perma
nente evolução, várias con
clusões podem ser tiradas, 

... não é enfraquecendo o 
um juramento a cumprir e no 
qual empenhou solenemente o 
mais precioso dom que Deus 
concedeu: a própria vida. É in
dispensável que assim seja vis-

rico que se acaba com a 

pobreza. 

destacando-se entre elas a inexorável extinção dos 
indivíduos ou dos segmentos incapazes de se 
adaptarem às mudanças. Vivemos desde a indepen
dência uma Democracia representativa, em que a 

to e respeitado, pois, do con
trário, poderá não mais acreditar nos valores que o 
levam à submissão da sua vontade aos interesses mai
ores do bem coletivo e da prosperidade, que ajuda a 
construir, deseja e tem direito de deles usufruir. � 

PREVIDÊNCIA • SEGUROS 

COM O PLANO IDADE CERTA DA CAPEMI VOCÊ TEM MAIS VIDA
Pessoas com idade entre 14 e 80 anos podem adquirir um plano de pecúlio da Capemi 
para proteção de sua família, proporcionando mais tranqüilidade no presente. Você não 
paqa nem mais nem menos. paqa exatamente o risco correspondente a sua idade. 

Para realizar aquele antiqo sonho, resolver um problema imprevisto, ou aproveitar aquela 
oportunidade, o participante da Capemi pode contar com este serviço. 

Veja as vantaqens, crédito aprovado na hora; taxa de juro especial; não exiqência de fiador; 
prestações fixas averbadas; sem consulta ao SPC / SERASA. 

INSTITUTO CAPEMI DE AÇÃO SOCIAL. 84 MIL PESSOAS TÊM MAIS PROTEÇÃO.
Nossos participantes não estão qarantindo só a sequrança de suas famílias. 
Através do Instituto Capemi de Ação Social cooperam também para a assistência social 
a milhares de pessoas em todo Brasil, na sua maioria crianças carentes. No ano de 2001 
a Capemi destinou R$ 23.154.000,00 ao seu Proqrama de Ação Social . 
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MUSAL 
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RESERVA TECNICA: 
,,,,, 

O CORAÇAO DO MUSEU AEROESPACIAL 
O ser humano está sempre preo

cupado em preservar sua história e sua
memória. Os antigos gregos conside

Vi/ma Souza dos Santos 

Cap. QFO Mus. 

botão de uma farda histórica até a
aeronave B-17 Boeing de grandes di
mensões. Por essa especificidade,

ravam a memória uma. entidade sobrenatural ou di-
vina: era a deusa Mnemosyne, com poderes de con
ferir imortalidade aos mortais. Quando o artista ou o
historiador registra em suas obras a fisionomia, os
gestos, os atos, os feitos e as palavras de um ser
humano, este nunca será esquecido.

Hoje, utilizamos vários meios de registro e gra
vação dos fatos por meio de computadores, filmes,
vídeos, livros, bem como das instituições que os pre
servam, dentre as quais: bibliotecas, arquivos e mu
seus. Com essa intenção o homem criou as pnme1-
ras coleções de museus.

Mas o que acontece quando o museu não possm
espaço suficiente para expor todos os itens de suas
coleções? A solução é criar local para a guarda das
peças que não estão em exposição: a Reserva Técnica.

Vários autores entendem que essa função inte
gradora da Reserva Técnica às atividades da institui
ção confere-lhe o "status" de "coração do museu".
No museu, a Reserva Técnica é a geradora das ativi
dades museológicas, tais como exposições, pesqui
sas, atividades educativas com o público, práticas de
conservação do acervo, divulgação da instituição atra
vés da elaboração e da comercialização de catálogos
das peças, entre outras.

O Museu Aeroespacial possui guardado desde o

Aeronave B-17, 

aguardando 

restauração 

na Reserva 

Técnica II 
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tem-se necessidade de duas reservas técnicas. A pri
meira, medindo 250m2, acondiciona pequenos e médi
os objetos, tais como: hélices, instrumentos de vôo,
uniformes, bandeiras, estandartes, medalhas, capace
tes; aproximadamente 3.000 itens. A segunda, instalada
num hangar com 895m2, guarda as grandes peças, prin
cipalmente aeronaves - hoje num total de vinte - moto
res e componentes de aviões; cerca de 500 itens. Em
outras palavras, são 3.500 itens aguardando espaço na 
exposição permanente, alguns necessitando de recur
sos para restauração, mas todos exigindo cuidados
constantes de nossos técnicos, no que tange à sua con
servação - acondicionamento em armários próprios,
controle da temperatura e umidade ambiente.

A realidade vivenciada atualmente pela maioria
dos nossos museus, e isso inclui o MUSAL, mostra
se promissora quanto aos novos modelos de reser
vas técnicas, integradas e integradoras da atividade
museológica. Atento a essa nova tendência, o Museu
Aeroespacial demonstra a importância que sua dire
toria atribui a essa seção: melhorando a climatização
do espaço para guarda do acervo, contratando mais
museólogos para o serviço de pesquisa e informati
zação do acervo, capacitando os profissionais de re
serva técnica por meio da realização de cursos, como
por exemplo o de conservação de metais, criando
atividades conjuntas com ou
tros setores do museu. Com
essas ações obtém-se a me
lhoria da conservação física
dos objetos e a maior eficiên
cia no atendimento ao públi
co - razão de existir do Mu
seu Aeroespacial. �

Coleção de hélices, na Reserva 

Técnica I 



DA 

HOMENAGEM AO EXÉRCITO BRASILEIRO 

Situada sobre o promontório es

tratégico localizado na extremida

de oriental da entrada da Baía de 

Guanabara, a Fortaleza de Santa 

Cruz da Barra é um marco registra

do em nossa História. 

Suas instalações nos fazem vol

tar ao longínquo ano de 1555, quan

do o invasor francês Nicolas Du

rand de Villegaignon improvisou 

uma fortificação para a defesa da 

França Antártica, desdobrando, 

nesta oportunidade, duas peças de 

artilharia. 

Síntese 

Histórica 

, .
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HOMENAGEM AO EXÉRCITO BRASILEIRO 

Em 1567, o governo geral, sentindo a necessidade da segurança 
da cidade do Rio de Janeiro, fez erguer, no local, um fortim, batizado 
de Bateria de Nossa Senhora da Guia. 

Pouco mais de 30 anos depois, a 11 de fevereiro de 1599, a bateria 
estreava a sua artilharia, em luta contra o famoso corsário holandês 
Oliver Van Noort, que, tentando forçar a entrada da barra, foi obriga
do a retirar-se em virtude da ação eficaz da mesma. 

Nos primórdios do século XVII, já com vinte 
bocas de fogo, passa a denominar-se Fortaleza de Santa 
Cruz da Barra. Cerca de um século mais tarde, 1710, a 
Fortaleza repeliu o corsário francês Duclerc, derru
bando-lhe o mastro da nau-capitâni�. 

Já não restava dúvida sobre a importância da imponente fortificação 
na defesa da barra do Rio de Janeiro, e um reforço de 33 novas peças de 
artilharia, em 1715, deu-lhe a primazia de poder de fogo entre os fortes. 

Anos de paz vieram a seguir; mas o Império, com os brios nacio
nais ofendidos gravemente pela Questão Christie, no século XIX, do
tou-a de potente armamento, instalando outras casamatas e nova bate
ria - e.guipavam-na, à época, 135 canhões em constante prontidão. 

Suas edificações começam a partir daí a tomar o aspec
to atual: muralhas construídas com pedras já cortadas e nu
meradas oriundas de Portugal, suas celas, os salões de pedra, 
a capela, o paredão de fuzilamento e o relógio do sol cons
truído em 1820 evidenciam as belezas de seu interior. 

Chegado um novo século, criou-se, a 
22 de novembro de 1942, o 5º Grupo Móvel 
de Artilharia de Costa - numa concepção mais 
moderna - ocupando as instalações do 1 º Gru
po de Obuses - atual 21 º GAC, em São Cristó
vão. Mais tarde, foi transferido para o Estabe
lecimento Mallet, em Triagem, enquanto aguar
dava a construção do novo quartel. 

Um ano depois, é rebatizado 8º Grupo 
Móvel de Artilharia de Costa, cuja missão con
sistia na defesa do porto e do litoral do Rio de 
Janeiro durante a Segunda Guerra Mundial. 

Finda a guerra, passou a denominar-se 
8º Grupo de Artilharia de Costa Motorizado, 
quando em 1983 aquartelou-se entre as mura
lhas quadricentenárias da histórica Fortaleza de 
Santa Cruz da Barra. 
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Percorrer as ameias e 
casamatas da Fortaleza é 
fazer urna viagem de volta 
ao passado; é contemplar 
as muralhas incólumes 
guardadas por canhões 
centenários, os quais presen
ciaram o processo evolutivo 
do Brasil. 

1- -

HOMENAGEM AO EXÉRCITO BRASILEIRO 

I' .,/ 

Tombada pelo Patrimônio Histórico Nacional 
em 1939, a Fortaleza tem recebido grande 
número de visitantes, os quais podem conhecer 
suas instalações com soldados treinados corno 
guias turísticos que proporcionam informações 
detalha�as de seu interior. A Fortaleza de Santa 
Cruz da Barra está aberta à visitação de terça-feira 
a domingo, das 9 às 16h 30. *'"' ;���.�. 

Revista---

10.000 exemplares 
Distribuição: 

Associados do Clube de Aeronáutica, Embaixadas, Comissões Aeronáuticas no Exterior, 
Presidência da República, Organizações do Comando da Aeronáutica e aeronaves militares 

que transportam autoridades do Executivo, Legislativo e Judiciário. 

PALAVRAS PRECIOSAS 

A intenção do Departamento Cultural 
é levar a todos uma Revista aeronáutica

dinâmica e atual, que represente a 
pluralidade de pensamento dos sócios 
do Clube de Aeronáutica. 
Antes de tudo, isso só poderá ser feito 
com a colaboração de cada integrante 
do Quadro Social. 
Assim, enviem-nos matéria publicável, 
com informações atraentes, atuais e de 
interesse da sociedade brasileira. 
O texto deve ser claro, conciso e, em 
princípio, ter no máximo 3 laudas 
datilografadas ou digitadas. 
Em face da exigüidade de espaço, este 
Departamento não pode assumir 
compromisso quanto à publicação das 
matérias. Um Conselho Editorial estuda, 
analisa e, por consen·so, determina quais 
serão os textos publicados, utilizando 
c:ritérios próprios. 
E importante não esquecer de nos enviar 
o nome completo do autor, sua
qualificação, sugestões de ilustrações para
o texto, endereço, telefone para contato
e esclarecimento de dúvidas.
Venham participar! Enviem seus textos.

Anuncie Tel./FAX (21) 2220-3691- e-mail: caerorj.cultural@br.inter.net
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A "5ª CDNAC" consolidou uma 
nova postura nas relações 

aerocomerciais brasileiras ... 

Os primórdios do ordenamento econô
mico e técnico da Aviação Civil internacio

nal remontam ao período final da Segun
da Guerra Mundial. No mês de dezem
bro de 1944, foi realizada, na cidade de 
Chicago, uma Conferência Internacio
nal, com o objetivo de discutir o futu
ro do transporte aéreo. Os resultados 
desta Conferência materializaram-se 
em um documento que ficou conhe
cido como "Convenção de Chicago". 

Durante a Conferência foram 
propostos dois Acordos: o "Acordo 
de Trânsito dos Serviços Aéreos" e o 
''Acordo de Transporte Aéreo Inter
nacional". O primeiro, aprovado pela 
maioria dos participantes, tratava da 
autorização para sobrevôo e pouso 
técnico. O segundo, que pregava uma 
liberalização ampla do transporte aé-
reo comercial, não obteve a adesão 
necessária à sua aprovação. 

Na verdade, o ''Acordo de Trans
porte Aéreo Internacional" representou 
a primeira tentativa de implantação de 

uma política global de céus abertos, que 
favorecia unicamente os Estados Unidos. 

Tais termos do referido Acordo foram vee
mentemente rechaçados pela Grã-Bretanha. 

A não adesão dos países ao "Acordo de 
Transporte Aéreo Internacional" resultou na 
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DAC 
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Luiz Adonis Batista Pinheiro 

Cel.Av. 

/J � 

Estas diretrizes têm sido tradicionalmente es
tabelecidas a partir de discussões realizadas em 
Conferências e Seminários técnicos específicos. 
Neste tocante, a "3ª Conferência Nacional de Avia
ção Comercial" - CONAC - realizada em 1968, no 
Rio de Janeiro, representa um marco, destacando
se os seguintes resultados: 

1. estímulo à fusão de empresas, visando

somente à existência de duas empresas nas
linhas internacionais e três nas domésticas;

2. estabelecimento de uma política de tráfe

go internacional ,  definindo-se uma empresa
para o "Tráfego de Longo Curso" e uma para 

o "Tráfego Regional".

Â Is de Transporte Aéreo Internacional", de

l'lll�., tlt ��e:.;: . finindo as s��uin�es r�comen�a_ções: es-

fl// r11:i �, timular a participaçao ativa e eficiente nos 
necessida_- 'I � ,� '.!I Br'� Organism�s Internacion�is d� Aviação Civil em 
de de se imple- (1 O defesa dos rnteresses nac10nais; preservar o re-
mentarem acordos bila- gime de iniciativa privada e o da designação de 
terais entre países interessados em estabelecer apenas duas empresas brasileiras para explora-
operações aéreas comerciais. Assim, em feve- ção do transporte aéreo internacional (Longo 
reiro de 1946, Estados Unidos e Grã-Bretanha Curso e Regional); e permitir o vôo internacio-
reuniram-se em Bermudas para manter duras ne- nal de outras empresas, porém apenas para ope-
gociações. As posições iniciais foram similares rações não-regulares. 
às apresentadas em Chicago: os primeiros <lese- Em 1987, através da Nota n.º 001 (distri-
javam tudo livre, enquanto o segundo buscava buição de Linhas Aéreas Regulares Internacio-
regular tudo. No final, prevaleceu o princípio nais), o Ministro da Aeronáutica decidiu esten-
da reciprocidade consubstanciado na pré-deter- der a distribuição de linhas aéreas regulares 
minação da capacidade, no estabelecimento de internacionais a outras concessionárias, além 
um quadro de rotas, na definição dos direitos das já autorizadas - VARIG e Cruzeiro - definin-
de tráfego 1e na aprovação das tarifas. A partir de do as seguintes regras principais: 
então, o "Acordo de Bermudas", conhecido hoje 
como "Bermudas I", passou a ser exemplo para 
milhares de negociações similares que vieram 
com o tempo. 

O Brasil, a exemplo do que ocorre com a 
grande maioria dos países, também adota o mo
delo do ''Acordo de Bermudas", aperfeiçoado 
ao longo dos anos e adaptado para as condi
ções específicas de cada negociação, sujeita 
ainda às diretrizes emanadas da Política de 
Aviação Comercial vigente no Brasil. 

1. considerar a VARIG e a Cruzeiro como

concessionárias não concorrentes entre si,·

2. Evitar a superposição de concessionárias

concorrentes em uma mesma rota,·

3. Dar prioridade, na distribuição de linhas,

para as empresas de capital privado,·

4. Prever negociações ou consultas aeronáuticas,
visando às modificações e à exploração de novos
serviços aéreos brasileiros,·

5. Incentivar a abertura de novos mercados.
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Um fato importante na "Política do Trans
porte Aéreo Brasileiro" foi a assinatura do "Acor
do entre o Brasil e os Estados Unidos", em 19 de 
março de 1989, que havia sido denunciado pelo 
Brasil, influenciando tanto o segmento interna
cional quanto o doméstico. Este Acordo intro
duziu o conceito de bandas tarifárias, a aceita
ção da multidesignação e o reconhecimento da 
existência dos vôos não-regulares (vôos "charter"), 
tanto de carga como de passageiros. 

O ''Acordo entre o Brasil e os Estados Uni
dos" gerou, entre as empresas brasileiras, um 
movimento muito forte na indústria do transporte 
brasileiro, que passava por um processo de gran
des transformações do ponto de vista empresa
rial e tecnológico, gerando as condições neces
sárias para a convocação, por parte do Ministé
rio da Aeronáutica, de uma nova Conferência 
Nacional de Aviação Comercial. 

Assim, em 1991, sob a égide de uma políti
ca de maior liberalidade econômica no País, re
alizou-se a "5ª CONAC", cujos resultados leva
ràm ao estabelecimento de uma nova "Política 
para os Serviços de Transporte Aéreo Comer
cial" no Brasil. 

Com base nesta Política, batizada de "Políti
ca de Flexibilização do Transporte Aéreo", fo
ram definidas as seguintes Diretrizes específicas 
para o segmento internacional: 

• Manter os princípios de negociação e acordos
bilaterais;
• Preservar o equilíbrio de oportunidades e
condições justas de concorrência;
• Manter os princípios da pré-determinação da
capacidade e da aprovação de tarifas;
• Adotar IX}_mo princípio, nas negociações de
acordos aér;'os, a múltipla designação;
• Estimular as empresas aéreas brasileiras
designadas a explorarem os mercados
internacionais em cooperação entre si.

A "5ª CONAC" consolidou uma nova postu
ra nas relações aerocomerciais brasileiras, carac
terizáda por uma maior abertura, trazendo, con
seqüentemente, maior competitividade neste seg
mento de mercado. Com algumas adaptações, 
tem servido de inspiração para um novo mode-
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lo de "Política de Transporte Aéreo Internacio
nal", conforme será mostrado posteriormente. 
Antes, entretanto, faz-se necessário que sejam 
tecidos alguns comentários quanto às caracterís
ticas dos "Acordos sobre Serviços Aéreos". 

Os "Acordos sobre Serviços Aéreos" estão 
divididos em duas partes: Corpo (artigos) e seus 
Anexos. Como já foi comentado anteriormente, 
eles seguem uma estrutura inspirada no "Acor
do de Bermudas". Assim, a primeira parte é com
posta, basicamente, de 18 artigos, onde estão 
estabelecidas todas as regra.s gerais que irão 
nortear o relacionamento aeroçomercial bilate
ral em questão, conhecido como "doing business", 
inclusive quanto aos aspectos técnicos de segu
rança de vôo ("safety") e segurança da Aviação 
Civil ("security"), além dos aspectos comerciais 
propriamente ditos .. 

Na segunda parte - Anexos - é onde estão 
estabelecidas as características específicas dos 
serviços aéreos pretendidos. Nesta parte, costu
mam ser definidos: o quadro de rotas, a desig
nação de empresas, a capacidade dos serviços 
(freqüência, tipo de aeronave ou oferta de as
sentos), as tarifas a serem aplicadas e as regras 
para os serviços aéreos não regulares ("charters"). 

Plenário da CERNAI 
A Comissão de Estudos Relativos à Navega

ção Aérea Internacional - CERNAI - é o órgão do 
Comando da Aeronáutica, criado em 1949, com 
a finalidade de estudar, planejar, orientar e co
ordenar os assuntos relativos à Aviação Civil In
ternacional. O Plenário da CERNAI é parte inte
grante da Comissão, tendo como atribuição a 
apreciação e a deliberação sobre todas as maté
rias de Aviação Civil Internacional definidas pelo 
Presidente da Comissão. O Plenário é composto 
pelo Presidente, por membros efetivos e por 
membros suplentes. Como membros efetivos, e 
respectivos suplentes, estão representados o 
Ministério da Defesa, o Comando da Aeronáuti
ca, o Ministério da Fazenda (Secretaria de Acom
panhamento Econômico - SAE), o Ministério do 
Desenvolvimento, Indústria e Comércio Exte
rior, o Ministério das Relações Exteriores (Divi
são de Transportes, Comunicações e Serviços -
DSF), a INFRAERO e a EMBRATUR, juntamente 
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com assessores do DAC e da própria CERNAI. 
Participam, na qualidade de observadores, repre
sentantes das empresas aéreas brasileiras desig
nadas para serviços internacionais. 

Política em Vigor 
A política para o mercado de transporte aé

reo internacional, que está sendo atualmente 
implementada pelo Brasil, pode ser dividida em três 
vertentes: "Longo Curso", "Regional" e "Charter". A 
adoção de políticas diferenciadas justifica-se 
devido às diferentes características apresentadas por 
cada um desses segmentos de mercado, conforme 
mostrado a seguir. 

__.--- Longo Curso 
Para os serviços de "Longo Curso", que 

envolvem os vôos que se destinam aos Esta
dos Unidos, Canadá e México, e aos conti
nentes da Europa, Ásia, África e Oceânia, 
segue-se a postura de se manter negociações 
bilaterais no contexto dos "Acordos sobre 
Serviços Aéreos" específicos. Dessa forma, 
defende-se a manutenção dos princípios 
"bermudianos" (pré-determinação da capa
cidade, definição de um quadro de rotas, ne
gociação dos direitos de tráfego e aprova
ção de tarifas). 

No que tange à alocação de freqüências 
(capacidade), busca-se obter um equilíbrio 
na concessão, considerando-se o potencial 
da demanda. Outro aspecto que precisa ser 
levado em consideração, e que tem se tor
nado cada vez mais importante, é a ques
tão das Alianças Globais, a fim de se evitar 
uma situação de monopólio numa determi
nada linl\a. 

A pre'sente "Política de Transporte Aéreo 
Internacional", para os serviços de "Longo 
Curso", visa garantir oportunidades iguais para 
as nossas empresas, dentro do espírito do Art. 
178 da Constituição Federal .  Neste contexto 
também está embutido o conceito de recipro
cidade, considerando-se que boa parte do trá
fego internacional é gerado no próprio país, 
o que, no caso de não haver um equilíbrio,
poderia caracterizar uma situação de evasão
de divisas.

Regional 
No âmbito "Regional", formado pelos paí

ses da América do Sul, América Central e Cari
be, a política em vigor é a de fomentar o trans
porte aéreo brasileiro, fortalecendo sua presen
ça no continente, visando garantir uma efetiva 
presença, de modo a preparar-se para as futuras 
discussões de blocos regionais. 

Busca-se, assim, atender ao esp1nto do que 
é preconizado no Parágrafo Único, do Artigo 4º 

da Constituição Federal (" ... integração econô
mica, política, social e cultural dos povos da 
América Latina, visando à fo.rmação de uma co
munidade latino-americana de nações."). Essa 
política procura proporcionar: 

A presente "Política de Transporte 
Aéreo Internacional", para os 

serviços de "longo Curso", visa 
garantir oportunidades iguais 
para as nossas empresas ... 

• melhores condições de competitividade para
as empresas brasileiras;
• uma proteção contra os interesses
extra-regionais (americanos e europeus) 

principalmente);
• um melhor preparo frente aos desafios
futuros do "Acordo de Livre Comércio das

Aménºcas" -ALCA.

Nesse sentido, a estratégia preconizada envolve: 

• buscar, no contexto das negociações
bilaterais

) 
liberdade de rotas no sentido de

incrementar o tráfego intra-regional, com
oportunidades para as nossas empresas de
bandeira,·
• incentivar a participação/ aquisição em
empresas aéreas da região;
• rever os Acordos com países do "Pacto

Andino", buscando novas rotas para o
Pacífico e acesso ao mercado americano,
com a inclusão de cláusulas de
"5 ª Liberdade";
• ampliar os termos do "Acordo de Fortaleza"
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(Argentina, Bolívia, Brasil, Chile, Paraguai, Peru 
e Uruguai), reduzindo as restrições impostas no 
documento origina!, estendendo os serviços entre 
os países membros, com uma flexibilização de 
capacidade a mais ampla possível nos vôos 
intra-regionais. 

Esta estratégia apresenta-se particularmen

te oportuna, tendo em vista os exemplos dos 
Estados Unidos com a sua política de céus 

abertos e, mais recentemente, a União Euro

péia, evidenciados a partir das últimas "Reu

niões de Consulta" com Portugal (2000), Es

candinávia (2001) e Inglaterra (2002), durante 

as quais os negociadores brasileiros se defron

taram com uma postura nitidamente protecio

nista de cunho regional. 

Brasil "Business" 
� 

Brasil "Tour", 
devem ser objeto 

de políticas distintas 

) 

"Charter" 
Quanto a este segmento de mercado, a 

política em vigor é a de incentivar os vôos 

não-regulares, receptivos. Dessa forma bus

ca-se contribuir para a implementação da 

"Política Nacional de Turismo" e da "Balan

ça Comercial Brasileira", com a entrada de 
divisas fortes. A estratégia é a de aumentar a 
quantidade e o tempo de permanência de 

turistas estrangeiros no país, fomentando a 
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venda de serviços em território brasileiro e 

a oferta de empregos. 
As justificativas e diretrizes básicas para a 

implementação desta política estão consubs
tanciadas em um documento denominado "Po
lítica de Transporte Aéreo para os Vôos Charter 
Receptivos", no qual estão definidas as seguin

tes linhas de ação: 

• diferenciar as autorizações para vôos
regulares e não-regulares para o S ui/Sudeste
e o Nordeste - Brasil ''Business" x Brasil
"Tour", devem ser objeto de. políticas
distintas, devido ao perfil diferenciado do
público usuário. Enquanto no primeiro o
tráfego é formado por passageiros voando a
negócios, no segundo tem-se a grande
massa de turistas, principalmente europeus,
em busca do sol do Nordeste;
• autorizar o "stop-over'� isto é, a interrupção
de viagem, de modo a possibilitar que os
tu1útas possam ter acesso a diferentes pontos
do país em uma mesma viagem.

Através desta rápida v1sao panorâmica, 
pudemos acompanhar as evoluções experi

mentadas pelo Brasil no segmento interna

cional do transporte aéreo. 
A competência apresentada pelos nos

sos órgãos governamentais (DAC, CERNAI, 

DECEA e CTA-IFI), juntamente com a indús

tria do transporte aéreo, ao longo desses 
anos, permitiu uma maior inserção do Brasil 

no cenário internacional. 
Isso está atestado pelos Estados Contra

tantes da Organização de Aviação Civil In

ternacional (OACI), que vem nos elegendo, 

ininterruptamente, desde 194 7, de três em 

três anos, como um dos dez países perten

centes ao chamado Grupo I da OACI. 

Que os ventos da modernidade, que vêm 

impulsionando a atual estrutura de nossa Avi
ação Civil, continuem a soprar com a mes

ma intensidade que permitiu à Aviação Civil 
brasileira operar até hoje com segurança, re

gularidade e eficácia, fruto do trabalho efi

ciente desenvolvido sob a égide do Coman

do da Aeronáutica. *" 
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""""' Manuel Cambeses Júnior 

Ce!. Av. RR 

AS RELAÇOES 

� 
,,,, \.� 

·�
-

Devemos libertar a nossa imaginação em 

relação às cooperações bilaterais 
O Brasil e a República Popular da China, se

parados geograficamente por vastos oceanos, con
tam com acentuadas diferenças no processo his
tórico, no regime político, no sistema social, na 
tradição cultural e nas condições naturais. Porém, 
possuem muito em comum no sentido da salva
guarda da independência e da soberania nacio
nal, na luta pela construção da Pátria e da própria 
identidade. A China, desde o século XIX, durante 
a gestão da Dinastia Qing, estabeleceu relações 
diplomáticas com o Brasil. Muitos chineses, ven
cendo todos os tipos de dificuldades, atravessa
ram os oceanos para chegar até o Brasil e se junta
rem ao povo local para ajudar a construir, com o 
seu trabalho, a Nação brasileira. Os dados estatís
ticos demonstram que, na atualidade, existem no 
Brasil cerca de 200 mil chineses e seus descen
dentes. Eles criaram amizades e estabeleceram 
profundas raízes com o povo brasileiro, comparti
lhando o mesmo destino, as mesmas alegrias e 
agruras. Desde o estabelecimento de relações di
plomáticas entre a China e o Brasil, as relações 
bilaterais, em todas as áreas, vêm se desenvolven
do de man'bra bastante satisfató
ria 

tamente compensadores. Nos primeiros anos da 
década de 1990, os líderes dos dois países chega
ram ao consenso de estabelecer uma união dura
doura, estável e de benefício mútuo. Assim, o Bra
sil tornou-se o primeiro país em desenvolvimento 
com quem a China estabeleceu uma sólida par
ceria estratégica. Desde então a cooperação amis
tosa entre os dois países entrou numa nova épo
ca. Altas autoridades brasileiras e chinesas troca
ram visitas, com relativa freqüência, o que au
mentou o conhecimento e a confiança mútuos. 
O Presidente da China, Jiang Zemin, visitou duas 
vezes o Brasil, nos anos de 1993 e 2001. O Presi
dente Fernando Henrique Cardoso também visi
tou a China no ano de 1995. Os dois países com
partilham visões e posições idênticas ou seme
lhantes em importantes temas internacionais, e, 
através de uma excelente coordenação de suas 
ações e apoios recíprocos, lograram alcançar ex
celentes resultados junto à Organização das Na
ções Unidas e demais organismos internacionais. 

As 
econômico-co 
mercial e cientí-
fico-tecnológi
ca são doi 
fortes pilares 
na constru-
ção da parceria es
tratégica sino-brasileira, 
e vêm se aprofundando 
de forma crescente. Na área 
econômica e comercial, as 
estatísticas chinesas demons 
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trarn que o volume total do comércio entre a Chi
na e o Brasil atingiu a expressiva cifra de 2,8 bi
lhões de dólares no ano 2000, o que representa 
160 vezes mais do que o volume registrado em 
197 4, ano em que se restabeleceram as relações 
diplomáticas entre os dois países, durante a gestão 
do Presidente Ernesto Geisel. As estatísticas brasi
leiras mostram que, no primeiro semestre de 2001, 
a exportação brasileira para a China cresceu 91,4% 
em relação ao mesmo período do ano anterior. O 
Brasil já é o maior parceiro comercial da China na 
América Latina há vários anos 

Gargantas", empresas brasileiras ganharam a con
corrência para a instalação de seis turbinas, cola
borando, desta maneira, na construção da maior 
hidrelétrica do mundo. 

Na área de ciência e tecnologia, o primeiro 
satélite de sensoreamento de recursos terrestres 
desenvolvido e fabricado em parceria pelos dois 
países - foi lançado com sucesso, em outubro de 
1999, e teve sua vida útil prolongada, em face dos 
excelentes resultados tecnológicos alcançados. O 
segundo satélite está sendo montado no Brasil, 

consecutivos, e a China também 
se tornou um dos dez maiores 
mercados para a exportação 
brasileira. A cooperação econô
mica e os investimentos mú
tuos vêm aumentando, progres
sivamente, a cada ano. As em
presas chinesas nas áreas de 
processamento de madeira, si
derurgia, eletrodomésticos e te

A China e o Brasil são 
conforme havia sido planejado. 
Durante a visita do Chanceler . 

os maiores países 

emergentes situados, 

chinês Tang Jiaxuan ao Brasil, 
no ano 2000, as duas partes as
sinaram acordos sobre o desen-
volvimento e fabricação, em 
conjunto, dos terceiro e quarto 
satélites. Na área espacial, a 
cooperação entre os dois paí
ses já se tornou um edificante 
exemplo para os países em de

respectivamente, a 

leste e oeste do globo 

terrestre. 

lecomunicações estão realizando investimentos ma
ciços para se instalarem no Brasil. A título de exem
plo, a empresa chinesa '-'Gree" investiu 20 milhões 
de dólares em Manaus e instalou urna unidade 
montadora de aparelhos de ar-condicionado, de 
última geração, com capacidade de produção anual 
na ordem de 200 mil unidades. A "Usina Siderúrgi
ca Baoshan" acabou de assinar um acordo com a 
"Companhia Vale do Rio Doce" para explorar, na 
modalidade de "joint-venture", minas de ferro em 
Minas Gerais. A parte chinesa investirá 20 milhões 
de dólares e comprará todo o minério de ferro 
extraído dessa mina. Alguns empresários brasilei
ros também fizeram investimentos na China. Em
presas brasil9-ras famosas como a "CVRD", a 
"CBMM" e a º'Embraer" mantêm boas relações de 
cooperação com a parte chinesa e instalaram es
critórios de representação na China. As coopera

ções na área hi-
drelétrica já ti
veram progres

sos significati
vos. Na licitação 

para a instalação de 
turbinas geradoras 
para o projeto "Três 
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senvolvimento, no estabelecimento de parcerias 
objetivando o domínio de alta tecnologia. Além 
disso, os dois países estão incrementando novas e 
profícuas cooperações nas áreas de tecnologia de 
informática, biotecnologia e desenvolvimento de 
novos materiais avançados. 

A China e o Brasil são os maiores países emer
gentes situados, respectivamente, a leste e oeste 
do globo terrestre. Ambos estão se dedicando ao 
desenvolvimento de suas economias e à melhoria 
do padrão da vida de seus povos, carreando, pri
rnacialmente, grandes responsabilidades para o 
progresso e a prosperidade de suas respectivas 
regiões, e, secundariamente, para o desfrute de 
toda a humanidade. O aprofundamento e o forta
lecimento constantes da parceria estratégica entre 
os dois países não apenas correspondem aos inte
resses fundamentais dos seus povos, como tam
bém ajudam na defesa da paz e no desenvolvi
mento em níveis regional e mundial. O governo 
chinês tem atribuído muita importância a isso. Em 
abril de 2001, o Presidente Jiang Zemin visitou o 
Brasil pela segunda vez, e teve uma proveitosa 
conversa e troca de opiniões com o presidente 
brasileiro, sobre o desenvolvimento contínuo da 
parceria estratégica entre os dois países no alvore-

1 



cer deste século. Os dois presidentes chegaram a 
um acordo abrangente, o que ergueu um novo e 
significativo marco no avanço do relacionamento 
entre as duas Nações. Nessa oportunidade, foram 
propostas algumas iniciativas para aquecer o rela
cionamento entre a China e o Brasil e que, ao 
nosso ver, servem como diretrizes para incremen
tar, substancialmente, as relações sino-brasileiras: 

* desenvolver a confiança mútua, através do
aumento do entendimento e da igualdade de opor
tunidades nas parcerias entre brasileiros e chineses; 

*continuar o estreitamento

CENÁRIO INTERNACIONAL 

ficar a coordenação com o Brasil na OMC, a fim 
de que todos os países possam tirar benefícios em 
comum no processo da globalização econômica; 

*ampliar as cooperações econômicas e comer
ciais na base de benefício e desenvolvimento co
muns. A China e o Brasil possuem imensos recur
sos naturais, eficiente controle dos setores produ
tivos, domínio de tecnologia-de-ponta e mercado 
interno com enorme potencialidade. As perspecti
vas de cooperação entre os dois países são vastas. 
As duas partes devem explorar as suas potenciali

das relações políticas entre a 
China e o Brasil, intensificando 
diálogos e cooperações bilate
rais, em todos os níveis e em 
todas as áreas. Embora, na atu
alidade, a tecnologia das tele
comunicações e da informática 
faculte que as pessoas saibam 
o que está acontecendo no ou
tro lado do mundo, sem sair de

... a ONU e o FMI, 
dades e promover o crescimen
to gradua,l do comércio, ele
vando o valor agregado dos 
produtos exportados, dando 
maior importância à ampliação 
do investimento mútuo e ao 
desenvolvimento de parcerias 
que envolvam alta tecnologia. 
O governo brasileiro já classi
ficou a China como um dos 

devem engendrar 

esforços no sentido 

de buscar consensos 

e ampliar as 

cooperações. 

casa, o velho ditado "mais vale ver uma vez do
que ouvir cem vezes" continua valendo. É assaz
importante que mais brasileiros, de diferentes se
tores de atividades, possam ir dar uma minuciosa
olhada na China, para testemunhar a gigantesca
mudança que lá ocorre, e ouvir os sentimentos e
pensamentos dos cidadãos chineses comuns. Tam
bém devemos estimular as visitas de chineses ao·
Brasil, para conhecerem e entenderem, com maior
profundidade, o nosso País;

*salvaguardar os direitos e interesses legítimos
dos países em desenvolvimento, no cenário inter
nacional, através da intensificação de consultas bi
laterais e apoios mútuos. Os dois países devem 
continuar <i?S amplos diálogos sobre os importan
tes temas internacionais, coordenar as posições, 
valorizarem-se e apoiarem-se reciprocamente em 
ações concatenadas. Em organismos ou organiza
ções internacionais tais como a ONU e o FMI, de
vem engendrar esforços no sentido de buscar con
sensos e ampliar as cooperações. A China tornou
se, recentemente, membro formal da Organização 
Mundial do Comércio (OMC). Isto, certamente, abri
rá um novo e importante nicho para as coopera
ções econômicas e comerciais internacionais entre 
a China e o Brasil. A China está disposta a intensi-

países mais importantes para 
a expansão da sua pauta de exportações. É impor
tante que empresários brasileiros conheçam o 
mercado chinês e negociem cooperações e parce
rias, ao mesmo tempo que devemos estimular que 
empresas chinesas explorem a potencialidade do 
mercado brasileiro. 

Finalizando, entendemos que se faz mister 
estabelecer, com ênfase, um abrangente e com
pleto relacionamento de cooperação com a Chi
na, visualizando um futuro de médio e longo pra
zos. Brasileiros e chineses têm realidades muito 
semelhantes e compartilham muitos interesses 
comuns. Devemos libertar a nossa imaginação em 
relação às cooperações bilaterais, diversificando 
as formas e ampliando as áreas de atuação. Por 
um imperativo geoestratégico, torna-se impres-
cindível enriquecer e aprofundar o 
parceria estratégica sino-brasilei a, 
os intercâmbios e as coo
perações bilaterais, em to
das as áreas e em todos 
os níveis, criando bene
fícios, tendo como meta 
atingir os objetivos colimados, 
ou seja, o progresso e o bem-co
mum de ambos os povos. � 

conteúdo da 
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GESTAODETE 
Paulo Sergio Barbosa Esteves 
Cel. Av. RE-

�'MATRIZ TEMPERAMENTAL?" SIM, ISTO 
MESMO: MATRIZ TEMPÉRAME�TAL .. 

A espécie humana está experimentando·n,ívéis 
d� dor emocionale psicológica tremendos .. As dro
gas mais i:eceitàdas são aquelas relacionadas à an
siedade :e à depressão. 

1 

• Cresce rapidamehte o número de psicólogos, , 
psiquiatrâs,.videntes,astrólogos, "gurus'', serviços 
de atendimento por t�lefone, .método� de determi
nação de pefsonàlidade, perfis de compottainep,
to, niétodos déautot�rapia,. e o que mais possaofe-. 
recer alivio da confusão e .dó desconforto associa,... 
dÓs �o confíito emocional. 

Pessoas de todas as lidas, inchµndo, adn;tlnis
tradores, dir.etores de pessoal, cqµsoltores, educa
dores, famílias .. e indivíduos estão procurat1,do -cu-
ras pará os, relacionamentos, a� crises de identidà�'

. 

de, indecisões pt,ofjssio:na:is, confusões e conflitos. 
Muito embora a Psfoologia: eniendi,da domo 

a ciência qµe pretende desvendàr o espírito huma
no, tenha evoluído stgnificatiVafr?:ênte nas úitlm3:$ 
décadas, o mundo moderno glol::>;alizado e imedia
t�sta continua desejando, quando' nã'o necessitan-, ' 
do, de .respostas práticas a muitos dilemas com.os 

· quais se defronta no cotidiano.
Mais do que captar, en,tender e otieritar as

" o < ' , 

pessoas na busca da solução deproblemas it1diri-:
duais, a moderna Psicologia.vem sendo perm,a:..

entemen,te ·exigida para acudir âs empres'às. e 
ins.tituições eµi suas niultifªcetadas: e, 

niúitàs vezes, intrifréadas conju.n:

humanas, 
As·fettâmentas de 
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PERA ENTOS 
lógica .tradicionalmente empregadas nos proces.,. sos de gestão de pessoal, em ·particulàr na sele-çâo; n3: aloca,ção 'de' cargos e nas promoções, não oferecemo g_raµ de.precisão que se desejaria, sen� 
do,. de fato, ineficazes·.. .. No .entanto, a�. empresas não '.a;brém· mã� de

' ' t • " :utilizá..;�a�,·pqrqve: "ruim có1;nelas,.pior set;n élas'�. pe qµalquer forma, ainda' que �precisas, as avaliaçõ.es :psícológ· lcas cor.retítes· jâ âdrri:i.tem:a 
' ' ,. ,.. - per�p'ectiva_ de chégar pertó�. Ô que é -tne1bor. do q1:1e errar por J?l:µto.-I)é m9do geral, fl ,que'sé tetp c:onseguido é um.a PQrtruito,'não há:como.�:xiEi�ir: u�á p�ssóà é�a�· . i9ta de aproximação que ccmduz. aq deslindameri., t�mente igu,ah1 o.utra .. , . : · . . . ·. . ., 

:· 'º d.o caiáter: edaper�onalidade das pessoas, o quê, , , � '. De· c�r.tà iqúna,· é'.ó fim· c)a: chamada; '-'�y_állaf .. embora possa se,rv'i:r com9 indicador para o arran-·· · ção p�ic<;>lógiéa pasteuri��da''. jo OU O, ".teatr�njo" de xe:<;µtSO,$- hµnia:1)0S.ll0 cená:- , . . · •., Ü p,toces�01. de ,uma SimpÜ!Zida<ie -espatjtosa, .. rio ,qasinstjtuiç_ões :óU das étppres_aS,, ainda é pou:. é ·q1pãz deatrave�sar.à másç�t'a-�ue;t9do� .n?s:p9t; . .. C0 pa�a CJ_�etn .n:ló de.seja àtrisç;i� _seusJµcros OU tamo� p�ra enfret�Jar a vid;i,e:descbbrir'ollOSS� ver,-.. '.: até m�smo' seu J>escoç·q: nµrn :merc_a:do :'ç��a vez ' . dadeira identidáde. 'ranto:,é ass.im. qu,e;-ó Jnétoqo . mais comp�titivo.· . · · . . . . chama-se '�MÉTODO :woRLEY DÊ DESCQ .. : . ·.:', ·:A.gran�e novidade c4ega dos Estados Ünidos, · . BERTA DA IDENTJDAD�". · .. . · 
·pehi:s m�os.de QnJ. col,lhecÚJ.o psicóJogo ;Ph. D; arrie- _- Ahoanoyà .desperta agra.c:láfeÍ s';lt;presa� .;Il_les.:.:. rlcaiio: Di:. Jopn \'X'ayne Wodey, dà cidade a� Q�o- mo naqueles q\ie têmvasta·e:xp�ii�i;,.çia etrJ. prãtica . . ,t9n, _ém Massaçhusetts, .éuj� ferramenta de avalia: . �lini,ca, - .além da:q1,1.eles. $ectôre� de recursos .htiÍna,� -: · çã�, (prática e ·r�pida}: cqns�miu :ithos 4e estu�fo � nos de_grat?,des .empresa.s, pelas: q�ase infipitas pos·- · . . . íp.uit�s milhares �e dólares empesquisa, aliada: a . sibilidades de aplicàçãó prátiç:;i;, . . · '4nia. poderosa experiência de pr�tica · clíriic� que o st,icesso · de uri).a emptésa depende da s-ele- ·comprqva sua eficácia. ' . . ção de, pessoas �õn;i. as quali:fi,c�çõ�s �.ertás<para .() . ' . J . · ' · Trata-se .de umqu<!stionáriÓ q'u.e cO.:t;t§Otn<: em :trabalh�·e· da rootiva�.ão de$tas pessc:r:;is para a l:>us� · tneqia não\tnais· que .10 filÍhutos 'Pª.tª set. pteen�: ca perene da e�celêp:çia: isto. se aplic� ta�to � CQÍl;-cJ:iido -e, utná. vez tabu1ado. no·�oftwate, do Dr. trataçãQ <le. um·novo.ditétor.�xecuiivo, qriatito de_· Worley, vai indicar: a. ·matriz temperamental dcriti.: · :Um n�vo recep,dorii�ta 'q.e ·e·stadmí,ament6: Qual� : divíd46 pesquisado. . ' J . 

. ·------·�-·"""·• .. · -quer que"seja·�--cas.�., �ão e 1 

1 

1 · "Matriz .. temperamen-: ·+ :. fádl ei_kóntr�r j1� ·pe�SO)lS· .tal?'' Sim, .is.to 1;11esmo: ma- . f çertas, _põis·mesmo 9.ue· o .1 , triz temperame,nta1: 
.1 

�can4ídato. seja tecnjcain�ii'.' · .. S�gurido á ·experiência · • ·t� Óµ.:açadeúucâmezyte f'pe!-cio Dr. Worley; cad� ser ·hu,.. · . , · Jeito'';nem sem1te se� tém-·ma�9, .�aueg�t �ua ma:riz. j perameri.to é adequa�o pa'ta;, ... , · ..temperame�tàJ. como se 1.os,.. . f o cargo; . · · · · · ' · se uina impressão digital. � e 

. Qt;1::,u:ici� 'isto ,�contéce; ... 
> • • �:· 

• ,� • 
·• . 

. .. '! . ' . . .'f 
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zonte de previsibilidade das organizações enraíza 
toda sorte de "surpresas previsíveis" pertinentes à 
área de RH, as quais prejudicam a produtividade: 
desempenhos subótimos, linútrofes ou insatisfató
rios; conflitos pessoais; desarmonia no ambiente de 
tr_abalho; afastamentos por problemas de fundo 
emocional, e pelo terror dos terrores - as demissões. 

Haverá esperança? Poderá esta arte, tão ne
cessá,ria .ao empreendedor, adquirir contornos ci-
. entífkos? •, 

A, desconcertante in,tangibilidade do espírito 
. liumapó encontra sua origem no fato, ·surpreenden

teme!J,te simples, de as pessoas riem sempre ·para 
. muitos,, quase .nunca revelarem suas necessidades 
e desejos :�teriores,-·oU: seja, aquilo qué verdadei-

. tamente as '�móiiva à ação,,•, 
Isto· oc_orre porque tais necessidades e dese

jos são ocultos pela máscara da peisonaliq.ade, que 
permite que as pessoas.rep!esetitem os papéis que 
. delas.(: esperado para em troça réceberem sua re-. 

· munet.ação�. . . . . 
' . ::po�ém, se<a niásçàra que-� peáso'a é obrigada 

. a vsar· for, mui�o. c:lifé�efl:te de seu' verdadeiro· "eu'\ 
. ;s_e �ú� situação de \rida diferir radicalmente de sua 
. realid.adéinteriot; e,' se as interações -com o meio 

, .' ... , . não Jhe,_pt?pfoi�rem :! .Satisfação çlas necessidades 
. . : -� desçjos .de seu coração, os problemas funcionais, 

·emocionai� e. de· s·aüde não tardarão :a ocofrer. ·
. Crises c�m� estas ocorr@1;11 porque, até o pre

�e�te� a r�lação: emp�es�.:funcionáp� te� ··se voka-. 
. do exdusiv.amentç . pata: ,a concotqância dos des-

- ç�itotes fimdonais çlo Úrgo c�m as qüalificações
fundon�is do pretend��te.' . 
· · · · . · Pqde:..se treinar um:a pesso.aparà agir em cem�.
Jotmidadé com as necessidades de um cargo, ma:s

.· .'se ? ,cargo nãp fornecer o ali1:11�nto ,emocional de 
. que -ela t;rêcess,ita; ·seu desempefibo não S!! SUSt�n-

. . 
. . 

' . .,, .' •·· . . ' . . 
'· . . . . · · . t.ará por nhiito tempo., e Jogo· os comportai:neritos 

Jndesejáv'eis surgitã<tcomo te.�tàtivá para Obter tal 
· · / aliniehto, · · · 

' 1 ' .. , • • • ' � " 

. . · Se fosse pos�(velpênetiár-a n:iá:scara· da pefso.:. 
. halidade

,-
atravess�r ,0 tartdiciÔnifuento cio ê'aráter 

. �· . � '\ . � . . : e éhegàr á:o âinagó-clo:teip.peramento·; esta iniutá:.. 
vel triatriz a 'orjen.tat ·iriée);sàn.temente as' riecessi� 
'dades e desejos:de c�da pess�a., sena:u�à história. 
muito :diferente! . 

.. A concorôância ép,tre.repertórios comporta.:. 

. mentais e requisitó.s .(tipcionais :nãó !Dais . se daria 

CONCEITO 

d�- forma ·unidireci�nal, saC:iando-s.�.'apenas- as .ne
cessidades do cargo,. mas bidirecionalmente, idén-:. 
tificando as oportunidàdes compoitame:ritais é.ih� 
ter-relacionais que o cargo oferecé à satisfação das 
necessidades sul).jetivas de quem o·oci{pa. · 

Por que seiá que você e �ua 'mulher freqüente'-. 
me�te.se des'entendem? Exatam,�nte; .p�r queseu 
filho do meio reage negativamente atud?·êJ.ue. voéê 

· fala e que leva ao confronf Ó? Por q�é será qu� aquele
· personagem na sua empresa,· a() ser promovido a()·

cargo de gerente, com umsá1ário melhor e mâís_
pi:estígio, acabo:u acloeéené:lo e se mostrando ora 
agressivo ora àpáticd :e, repen(inamelité, infeliz? 

. Quai o �elhor candidàtopara aq11ele cargo? As apa
rências enganam. Olhar ·por trás da· máscara da� 
pessoas pode. ser, além de opdrtunamente .revela
dor, éxtremamerite econômico. Afiná!, demitir fun
cio11ários de uma grànde ��Pr�s� :i>Ü-desli�ar d� · 

.,vôo -cadetes da AeronáU:ti�'a base�ndo-se apenas · 
numa avaliaç�o de . desell1:periho; pode ser uma 
abordagem adrniriistr�tiva p�nosa e cara. 

- Conhecendo a· matriz· te�peramental do in�
. dividuo, pode-·se recõl�cá-fo. na empres� e desti.:. . 
n.í.:.19 a um setbr que combine ·melhor,com·.ele. 
Da niesmi forína;.épossível escalar um instrutor 

. ideal para aqueJe "tipo" de cádete,. ''extraindo". e 
realizando, deste :ro'odo, todo 'o seu potencial de 
profissional do ,ar. Nó� dois casos, ·a e,�onomia 
seria_ substahtiva� � · . 
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 evolução da sociedade trouxe, além do
progresso tecnológico, um estilo de
vida moderno, fabuloso. Contudo,

houve um crescimento significativo das diferen-
ças sociais, da carência de solidariedade, da into-
lerância e da violência. Parece que as pessoas vi-
vem em busca de uma “válvula de escape”. O pro-
blema é que, em geral, o “stress”, as tensões, as
frustrações e até mesmo “a pressa” acabam por
constituir um ingrediente catastrófico quando as-
sociados à prática da condução de veículos.

Os acidentes automobilísticos,
de proporções cada vez maiores,
vêm originando traumas progressi-
vamente mais graves.

É importante deixar claro
que, no trauma, o indivíduo sofre
os efeitos da desaceleração. Nos
casos de envolvimento crânio-maxilo-facial, pode-
mos citar como exemplo clássico, os efeitos sobre
o cérebro humano que pesa, em média, 1,2 kg.
Num impacto frontal a 60 km/h, o cérebro
tem seu peso representado por 25 kg. Num im-
pacto a 100 km/h, “o peso” passa para 42 kg.
Vale ressaltar
que o mesmo
efeito da desa-
celeração so-
bre o encéfalo
também pode-
rá produzir,
ainda, lesões
raquimedula-
res (na coluna
vertebral), de
quaisquer ní-
veis; de mem-

bros; torácicas; abdominais; e, obviamente, faciais.
O trauma facial, no nosso meio, em tempo de

paz, abrange a faixa etária, na sua maioria, com-
preendida entre 5 e 60 anos de idade, na proporção
entre sexo masculino e feminino na ordem de 2:1.

A maioria dos indivíduos acometidos de trau-
ma facial constitui o grupo envolvido em aciden-
tes automobilísticos (que gira em torno de 70 %).
Esses indivíduos encontram-se na faixa concei-
tuada como “economicamente ativa”, ou seja,
entre 18 e 45 anos, e constituem um importante

problema social, tanto no meio civil
quanto no meio militar, quando, em
decorrência do trauma advém: o fa-
lecimento; a convalescença por pe-
ríodo prolongado; ou ainda, a inca-
pacitação definitiva para o trabalho.

Nos últimos 20 anos, pode-se
observar uma conquista importante: a adesão, mais
obrigatória do que consciente, ao uso do cinto de
segurança. Adicionalmente, pode-se observar que
a indústria automobilística vem envidando esfor-
ços no sentido de oferecer produtos de melhor qua-
lidade e dispositivos de segurança mais efetivos.

Em que
pese o singelo
progresso al-
cançado, pa-
rece ainda dis-
tante de solu-
ção a questão
cerne: educa-
ção e consci-
entização co-
letiva, pontos
que deverão
ser prioriza-

Sylvio Luiz Costa de Moraes
Maj. Dent. Aer.

TraumaTrauma
A

“...uma conquista

importante: a adesão, mais

obrigatória do que

consciente, ao uso do cinto

de segurança.”

O “stress”, as tensões,

as frustrações e até mesmo

“a pressa” acabam por

constituir um ingrediente

catastrófico.

O “stress”, as tensões,

as frustrações e até mesmo
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constituir um ingrediente

catastrófico.



Revista aeronáutica nº 233 • Maio - Junho/2002 49

MONOMNO

Revista aeronáutica nº 234 • Julho - Agosto/2002 47

MEDICINA E SAÚDE

dos, desde o período da educação básica, pelas
autoridades governamentais. Entretanto nós, ci-
dadãos integrantes da sociedade, temos a respon-
sabilidade moral de participar deste processo de
reeducação.

A experiência nos mostra que um outro as-
pecto que tem elencado o trauma facial nos dias
de hoje é a “sensação de extrema segurança” que
fantasia a imprudência e a irresponsabilidade de
alguns motoristas, que, sob a influência de uma
gama importante de problemas sociais, prosse-
guem abusando da velocidade. Neste particular
tem sido observada a ocorrência de traumas mui-
to mais graves, envolvendo, agora, de maneira
mais expressiva, indivíduos de faixas etárias “ex-
tremas”, ou seja, crianças e idosos, naturalmente
mais resistentes ao uso de dispositivos de segu-
rança por iniciativa própria - principalmente o uso

de cintos de segurança. Assim, esse segmento
populacional “especial” vem determinando uma
forma de abordagem específica.

Graças à atuação exemplar do Corpo de Bom-
beiros, no atendimento pré-hospitalar (socorro em
via pública), muitos pacientes que perderiam suas
vidas nos locais dos acidentes chegam agora aos
hospitais de emergência vivos, mas como graves
politraumatizados.

Com base em 21 anos de experiência profis-
sional e 15 anos à frente da chefia do “Serviço de
Cirurgia e Traumatologia Crânio-Maxilo-Facial e
Reparadora da Face do HCA”, valemo-nos do pre-
sente artigo para conclamar o leitor a ombrear
esforços no sentido de contribuir socialmente com
uma campanha de conscien-
tização coletiva, seguindo al-
guns passos:

1.  utilizar sempre os dispositivos de segurança, princi-

palmente o cinto de três pontas, até mesmo para os pas-

sageiros dos bancos traseiros;

2.  diminuir a velocidade de condução dos veículos, tan-

to em vias urbanas quanto em auto-estradas;

3.  obedecer a sinalização de trânsito em todas as suas

modalidades (luminosas, escritas e sonoras);

4.  manter-se calmo durante a condução de veículos; a

agressividade, a violência e a insensatez poderão gerar

conseqüências dramáticas;

5.  procurar proceder de forma serena, lembrando

sempre que “você poderá ser o melhor ou o pior exem-

Acreditamos que, com a diminuição progressiva dos traumas da região crâ-
nio-maxilo-facial, num futuro próximo poderemos nos dedicar, cada vez mais,
à pesquisa, ao tratamento e à cura de outras condições que assolam muitos
pacientes: as deformidades congênitas e as doenças malignas.

plo” para uma criança ou um

adolescente, principalmente

para aqueles que nutrem gran-

de admiração por você, seja lá

por que motivo for;

6.  tenha cuidado com os transe-

untes; a despeito da “despreocupação de alguns”, é opor-

tuno enfatizar que em quaisquer circunstâncias eles sem-

pre serão as vítimas (de fato ou de direito);

7.  não combine direção com consumo de bebidas alco-

ólicas; você sempre terá seus reflexos diminuídos – seja

humilde e reconheça este fato.

Um problema (in)evitável

ou (in)controlável?

Um problema (in)evitável

ou (in)controlável?

Crânio-Maxilo-FacialCrânio-Maxilo-Facial
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LOCKHEED MARTl�
*

www.lockheedmartin.com/syracuse 

Vigilância Aérea I Segurança e Confiabilidade são importantes. É necessário saber o que está acontecendo. Precisa 
ter certeza. Imediatamente. Lockheed Martin pode fornecer sistemas exaustivamente testados, de última geração 
para auxiliar países a monitorarem seus espaços aéreos e suas fronteiras. O Radar AN/TPS 117 transportável propor
ciona uma vigilância aérea de longo alcance. O radar_ móvel MMSR fornece cobertura em 3 D de médio alcance, 
enquanto o Sky Tracker TM atende à vigilância na área dos aeroportos. O TPS-B34, versão brasileira do TPS-11 7 
será uma das peças chaves do Projeto SIVAM. Lockheed Martin, a número um do mundo na integração de sis
temas, poderá instalar e integrar o sistema existente com um novo para atender aos requisitos desejados de Controle 
e Comando e estará presente com treinamento e apoio ao produto pelo tempo de sua vida útil. 

Vigilância Aérea: 
Quando você·necessita. 

Aond'e :)você �êeessita. 
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