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APRESENTACAO

Esta edicao de Ideias em Destaque, mais uma vez, aborda temas
diversos, como uma forma de acolher pensamentos dos autores que
nos prestigiam com textos, os quais demonstram os seus pontos de
vista, os resultados de pesquisas e também apresentam releituras de
fatos e acontecimentos que formam, ao longo dos tempos, a histéria e
a cultura de nosso povo.

O ineditismo nio ¢ um fator restritivo para a apresentacdo de
temas para Ideias em Destaque. Algumas vezes, e isto aconteceu neste
nimero, a equipe de edi¢do toma conhecimento de uma matéria que
julga importante divulgar e toma a iniciativa de conseguir, do autot, o
seu consentimento para a reproducdo em nossa revista.

Assim foi com os artigos sobre as novidades na organizacao e nos
programas de desenvolvimento da For¢a Aérea Brasileira, a educagao
no Brasil e a Dimensao 22, nido s6 pela importincia dos temas, como
pela qualidade da abordagem — em linguagem clara e objetiva —, com
dados atualizados e confiaveis.

Nio poderiam faltar artigos sobre a histéria da aviagdo, falando
sobre Santos-Dumont, o Brigadeiro Eduardo Gomes, as aeronaves
que voaram em nosso espaco aéreo ¢ o Museu Aeroespacial.

Os assuntos sobre politica e estratégia, com registros e criticas,
abordam aspectos historicos e atuais e sempre estao presentes, cCOmo
a defesa nacional, que é comentada, tanto em tempo histérico como
na atualidade, caracterizando o teor multidisciplinar de nossa linha
editorial.

Ao langar mais esta edicdo, registramos o nosso agradecimento
aos colaboradores, esperando que todos tenham 6timos momentos de
leitura e reflexao.

Tenente-Brigadeiro do Ar Paulo Roberto Cardoso Vilarinho

Diretor do Instituto Historico-Cultural da Aeronautica
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Mudar ou lapidar?
Juniti Saito

Brilhante nao é uma pedra. E um estilo de lapidagdo criado ha
mais de trezentos anos e usado em varias gemas. Como o estilo
¢ utilizado, principalmente, na lapidagcao do diamante, o termo ¢
usado impropriamente, mas com frequéncia, como sindénimo de
diamante.

Assim, como toda pedra que requer um bom artifice para deixa-la,
cada vez mais, reluzente, a Forca Aérea Brasileira vai percorrendo a sua
vida, agregando as experiéncias do

passado, adequando-se aos cenarios vivenciados, de maneira a estar,
cada vez mais, radiante no futuro.

Hoje, 20 de janeiro de 2014, a For¢a Aérea Brasileira completa 73
anos de criagao. Em apenas dois anos, vamos comemorar a marca de 75
anos de existéncia: “Bodas de Brilhante”. Talvez, para seres humanos,
73 ou 75 anos sejam muito tempo. Todavia, para uma Instituicdo do
Estado, ainda é pouco.

Eum periodo de tempo suficiente para podermos falar de heroismo,
tradi¢oes, legado e histéria. Mas, antes de lembrarmos tudo o que foi
feito até hoje, devemos sempre nos recordar de como foi o nascimento
da Forca Aérea Brasileira: durante a Guerra.

Esta Institui¢do tem, no seu nascedouro, a marca de “cumprir
a missao”. Personalidades como Eduardo Gomes ¢ Nero Moura
precisaram  quebrar paradigmas, romper tradicbes e superar
desconfiangas para atingirem o Unico propdsito que perseguiam:
“cumprir a missao”. Em nome desse simples ideal — transformar um
conflito em vitéria — esses homens ajudaram nao apenas a estruturar a
Forca Aérea Brasileira, mas a cria-la.

Naquele tempo, nosso desafio era triplo. Precisavamos defender
nosso litoral da ameaca dos submarinos hostis, estruturar o entao
Ministério da Aerondutica e, numa prova de que a Forga existia para
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valer, organizar um contingente para treinar, se aperfeicoar e lutar
como um esquadrao de combate na Italia.

Hincrivel, passados quase 75 anos, pensar em como uma institui¢ao,
ainda no seu nascedouro, conseguiu ser tio bem sucedida com tantos
desafios, em tdo pouco tempo!

No pés-guerra, a Forga Aérea Brasileira j era outra. Nossas diversas
aviagoes haviam atingido sua plena operacionalidade, e era 0 momento
de avaliar quais seriam as missdes a cumprir em tempo de paz.
Uma mudanca de carater tio somente nominativo, contudo, merece
ser lembrada: foi em 1947 que o entdo Ministro Armando Figueira
Trompowsky de Almeida aprovou uma politica de reorganizacdo das
nomenclaturas das unidades da FAB.

Podemos imaginar, hoje, quao forte era o espirito de mudanca
daquela épocal

Praca de 1906, o Ministro Trompowsky, cujo nome batiza o campo
de aviacio onde estd a Base Aérea do Galedo, foi formado na gloriosa
Marinha do Brasil, tornando-se um homem do azul da Aeronautica.
A mudanca foi desde a sua farda, até a maneira como devetia encarar
o papel da Forca que comandava. Sorte da FAB, ao nascer, receber
nio s6 aeronaves e bases, mas também homens como o Marechal
Trompowsky.

Como Ministro da Aerondutica, ele percebeu que era 0 momento
de repensar como a FAB ocuparia o territério brasileiro. Uma das
principais mudancas seria a designacio das unidades. O Brasil foi
dividido em grupos de aviagao, de acordo com o critério geografico.

Foi assim que, em marco de 1947, o 1° Grupo de Aviacdo de Caca
foi designado 1°/9° Grupo de Aviagio, uma decisio que parecia légica,
mas que gerou tantas inquietacGes que foi revertida em 1949, apos
tamanha insatisfacdao. Se tal desisténcia de reorganizagdo trouxe um
legado, certamente foi a “salada de frutas” do que é a designacdo das
unidades da FAB. Curioso o caso da aviagao de asas rotativas, que
tem o seu 7°/8° GAv sem a existéncia do 4° ou do 6° Esquadrio do
8° Grupo de Aviag¢do. Ja o 10° Grupo, com seu 1° e 3° Esquadrdes
componentes da nossa aviacio de caca, tem o seu 2° Esquadrio
especializado em busca e salvamento.

8 Id. em Dest., Rio de Janeiro, set./dez. 2013; (42):7-14.



E, em nome da tradicio, que nossas unidades sio designadas com
uma légica que s6 se faz ser vista com uma boa consulta na historia.
Como se a afetividade fosse maior que a vida real, vamos, assim, nos
emaranhando em uma série de pensamentos voltados para o passado.
Como seria se homens como Trompowsky, Eduardo Gomes e Nero
Moura tivessem se prendido as tradi¢Ges e costumes ao invés de terem
foco nos desafios que enfrentavam?

Dando um salto na historia, para a década de 70, temos outro caso
notério de inovacdo que devemos seguir. A chegada dos entao Mirage
I11, 4 época, os cagas mais modernos da FAB, ndo atendeu aos anseios
de reequipamento de unidades de caga tradicionais. Alinhou-se, sim, a0
pensamento bem desenvolvido de quem imaginou que essas aeronaves
deveriam defender o Brasil a partir de outra Base e com uma nova
doutrina de emprego.

Assim como a velocidade proporcionada pelas hélices e pelas tur-
binas a jato, a FAB também encara uma realidade em rapida mutagao.
Aquilo que era imprescindivel hd poucos anos pode, muito em breve,
ser dispensavel. Aquilo inimaginavel pode ser priotitirio em pouquis-
simo tempo.

Mas esse dinamismo, essa aceitagdo de mudanca, que marcou o
inicio da gloriosa historia da Forca Aérea Brasileira, parece ter arre-
fecido com o decorrer dos anos. Ndo temos duvidas de que somos,
com muito orgulho, filhos da Marinha e do Exército brasileiros. Mas,
com serenidade e respeito a0s nossos pais, temos que buscar as nossas
proprias caracteristicas, evitando nos tornarmos aquele jovem que, as
vezes, insiste em evitar encarar os desafios da vida, continuando “na
casa dos pais”.

Ao analisar a localizacdo de nossas unidades, constatamos que nos
vemos presos a uma estratégia elaborada na época da Segunda Guerra
Mundial. Das dezoito Bases Aéreas hoje ativas, apenas cinco nao re-
montam ao petiodo da criacio da Forca Aérea Brasileira ou mesmo
anteriormente. Brasilia, Andpolis, Manaus, Boa Vista ¢ Porto Velho
foram frutos de uma politica que vé o Brasil como algo bem maior
do que o seu litoral, que enxerga a Amazonia como uma riqueza a ser
explorada, um torrao estratégico a ser defendido.
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Abrir novas frentes, obviamente, significa redimensionar a For¢a de
acordo com as suas necessidades. H o exemplar caso do 1°/5° Grupo
de Aviagao, que acaba de sair da Base Aérea de Fortaleza, “regressan-
do” para a Base Aérea de Natal. E fato que deixar a bela capital alenca-
rina ¢ uma pena para todos os envolvidos, mas quando analisamos, cla-
ramente, o sentido da mudanga, percebemos como ela foi importante!

Fortaleza ja ndo é mais a pequena vila onde a Base foi instalada
nem a cidade tranquila onde gera¢des de pilotos de caga foram forja-
das. Com um aeroporto internacional movimentado, Fortaleza passou
a nao ser uma localidade indicada para determinadas fases do curso de
formacao de pilotos da aviagdao de transporte: em determinado peri-
odo, era necessario deslocar para outras cidades, como Parnaiba (PI),
para garantir a seguranga necessaria as operagoes.

O custo envolvido em uma simples operacao dessa nao é pequeno
— sobretudo quando pensamos que estamos falando de uma unidade
aérea com dezenas de estagiarios por ano! Além disso, eles também
precisam realizar o curso de Tatica Aérea em Natal, durante longos trés
meses, 0 que agrega ainda mais custos na formacao desses aspirantes
e jovens tenentes.

Foi nesse cenario que Natal, distante menos de 600 km e com as
mesmas vantagens climaticas, apresentou-se como a localidade ideal
para voltar a sediar aquela unidade. Com uma infraestrutura ampla,
a Base Aérea de Natal, brevemente, ficard com o total uso das trés
pistas de pouso daquele campo de aviagdo, quando o novo aeroporto
internacional da capital potiguar for inaugurado.

Retirar o Esquadrao Rumba da Base Aérea de Fortaleza (BAFZ)
para Natal foi interpretado, por vezes, como uma grande lastima, pelos
mais diversos motivos, muitos desprovidos de informagSes precisas.
Contudo, quando analisamos, claramente, os fatores envolvidos, vemos
que esta foi uma decisdo nio apenas logica, mas tio necessaria que até
lamentamos nio ter sido tomada anteriormente.

O Rumba ja ocupa o prédio onde, até 2010, estava sediado o Esqua-
drao Pacau, anteriormente baseado em Fortaleza e agora responsavel
pela defesa do espaco aéreo, na regiao Norte, a partir da Base Aérea de
Manaus. Ao lado da ida do Esquadrio Poti para Porto Velho, saido do
Recife, esse ¢ um caso que merece nossa atencao.

10 Id. em Dest., Rio de Janeiro, set./dez. 2013; (42):7-14.



E fato que o Pacau possuia suas tradicSes, sua historia e sua simpatia
pelas cidades de Fortaleza e de Natal. Por mais que haja inevitaveis
comentarios sobre as condi¢bes de operaciao no Norte — uma natural
adaptacdo a mudanca — ¢ dificil encontrar alguém que nio concorde
que se tratou de uma alteragdo benéfica para a FAB. Foram necessarios
quase 70 anos de historia para termos um tnico esquadrao de jatos na
Amazonial J4 era horal

Surpreende, contudo, a rea¢ao. A mudanca do Rumba para Natal
movimentou pouco mais de cem militares de um efetivo de mais de
mil que ainda atuam na BAFZ, onde permanece a manuten¢io dos
Bandeirantes. Mas a simples menc¢ido a mudan¢a gerou denincias a
imprensa, aos politicos, as entidades de classe. O discurso pessimista,
que esconde os fatos e mostra apenas um cenario falsamente terrivel,
mancha a imagem da institui¢do sem se basear em nada concreto.

Agora vemos, com surpresa, artigos que anunciam o fechamen-
to de bases aéreas para, supostamente, fazer economia em nome
do projeto F-X2.

Um pequeno conhecimento de administra¢ao publica revela como
existem rubricas especificas e que a FAB nio tem como “guardar”
dinheiro de 2014 para gastar em outro ano.

Créditos destinados a vida vegetativa de organizacGes nao
“conversam” com o pagamento de nossos maiores projetos, em
fase de aquisicio. E a pura e simples manipulacio das informacdes
baseadas em fontes que se apresentam como pessoas qualificadas, mas
s6 buscam ampliar a desinformacao.

Nio devemos aceitar algo que “ainda ndo foi” e que ja estd
atrapalhando o que “ainda pode ser”. Se, em 1947, as mudancas de
designacio trouxeram resisténcias, as trocas de unidades, de sedes e
de visio trazem muito mais. B também o caso da transferéncia das
acronaves do 1° GTT dos Afonsos, para o Galedo. A despeito das
reconhecidas vantagens em se concentrar a frota, em todos os seus
aspectos logisticos, operacionais e financeiros, ha um entendimento
de que a tradi¢do deve estar acima da eficiéncia da For¢a. Chega a ser
estranho, em nome da tradi¢do, sugerir que nossas maiores aeronaves
de transporte operem abaixo da sua capacidade maxima, unicamente,
para permanecerem em nosso respeitado sitio histérico.
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Ao falarmos da aviacdo de transporte, nao podemos deixar de tratar
da quase presente aeronave KC-390. O grande diferencial esta na sua
capacidade. Uma aeronave a jato que haverd de transportar a mesma
tonelagem de nossos atuais C-130, com quase o dobro da velocidade.
Isso é transformador, além de ser um rétulo de economia. Nao bastasse
a troca de quatro motores por dois, com um expressivo ganho de
velocidade e de alcance, a aecronave precisara de menor apoio de solo.
Preparando a chegada das acronaves, em futuro bastante préximo, ndo
poderfamos manter, logicamente, dois esquadroes na mesma cidade,
separados por ndo mais do que 10 milhas.

O lendario Campo dos Afonsos, certamente, tera, para sempre, O
seu papel na hist6ria da Forga Aérea Brasileira. F por isso que sua pista
acaba de ser recuperada. E por isso que inimeras unidades estdo ali se-
diadas, como a nossa UNIFA. E por isso que a maior vitrine histérica
da FAB — 0o MUSAL — est4 ali.

A histéria nunca ficara esquecida. Mais que simplesmente vive-la,
cabe a Forca Aérea Brasileira ter o mesmo sentimento dos seus pionei-
ros e ndo ter medo em mudar para cumprir a sua destinada missao da
melhor forma possivel. Mais mudancas devem — e precisam — ocorrer.

Em virtude do trabalho que foi e estd sendo executado, temos
muito que comemorar. Em dezembro, o anincio do Gripen NG,
como nova aeronave de caca da FAB, representou um marco para a
instituicdo. Muito em breve, poderemos ter o orgulho de nossa defesa
aérea estar a cargo de uma das aeronaves mais modernas do mundo. O
seu desenvolvimento, baseado nas versGes de sucesso que a antecedem,
¢ uma virtude que se transforma em solugdo para um pais que, mais
do que adquirir, quer capacitar-se. Mas no é s6: nossas Bases Aéreas
ja possuem inumeras acronaves novas ou modernizadas, como P-3M,
A-1M, C-105, H-36 e AH-2, entre outras.

Mais que uma renovacio operacional, temos um imenso orgulho de
ver que cada um desses projetos foi pensado de forma a proporcionar
uma participa¢io ativa no seu desenvolvimento e producio. Contamos,
nos dedos, a quantidade de paises onde seu povo pode bater 2 mao no
peito e se orgulhar de, ali mesmo, conseguir ter dominio tecnolégico
sobre as aeronaves que garantem a sua defesa.

12 Id. em Dest., Rio de Janeiro, set./dez. 2013; (42):7-14.



Todas as nossas aviagoes estdo em pleno processo de renovagao. O
futuro ja esta presente nas nossas Bases Aéreas e se tornara ainda mais
marcante quando concretizarmos outros projetos, como o KC-390, o
missil A-Darter, o datalink nacional e, claro, o Gripen NG.

Podemos ter a certeza de que chegaremos bem, a marca dos 75
anos de Forca Aérea Brasileira. EE um momento de avaliar o que con-
seguimos, o que passou e o que pode ser diferente. Antes de mudar
qualquer aspecto na Forca Aérea, ou seguir em uma nova direcio, es-
tamos ratificando o conhecimento sobre os nossos pontos fortes, para
aproveita-los a0 maximo. Mas também precisamos ter plena conscién-
cia de nossos pontos limitantes e ajusta-los.

Para termos esta nova Forca Aérea, nossa preocupac¢iao nao ¢
mais a de ocupar espacos fisicos, ter grande quantidade de organi-
zacOes espalhadas pelo territério nacional e efetivo numeroso, com
os seus decorrentes custos. Tudo isso é corroborado pela atual
ampliacdo das caracteristicas de mobilidade e de flexibilidade da
Forca Aérea.

Fazemos, desde alguns comandos e ha varios anos, a supressio
daquelas acOes que podem ser executadas por outros segmentos
da sociedade, e que deixam de figurar em nosso extenso rol de
responsabilidades. Parte consideravel da multiplicidade dos trabalhos
de manutengao, por exemplo, ja é suprida pelo parque industrial
brasileiro, reduzindo custos com pessoal e infraestrutura, como ocorre
em vérias nagdes do mundo. E assim que se melhora a gestio dos
processos, a produtividade das equipes administrativas e logisticas.

Para essa renovacdo continua, é necessario que confiemos na capa-
cidade dos atuais responsaveis pelos destinos da Forca.

Em respeito a nossa historia e honrando os seus pioneiros, deve-
mos nao manter a FAB exatamente como eles deixaram. Um verdadei-
ro legado ndo se faz com paredes ou pedras e, sim, com pensamentos
e ideais. Devemos buscar uma For¢a Aérea moderna, uma Forca Aérea
que corresponda aquilo que os brasileiros almejam; uma Forca Aérea
que faga parte do seleto grupo das forgas aéreas mais operacionais e
profissionais do mundo.
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Rumamos para as “Bodas de Brilhante” da For¢a Aérea Brasileira.
O nosso “diamante” deve continuar sendo lapidado.

Juniti Saito é Ten Brig Ar, piloto de caga e

Comandante da Aerondntica.

14 Id. em Dest., Rio de Janeiro, set./dez. 2013; (42):7-14.



O simulador para a Demoiselle de
Santos-Dumont

Oscar Ferndandez, Brital

Dentre as multiplas contribui¢oes de Alberto Santos-Dumont para
o avanco da aerondutica, além dos seus dois marcos fundadores — a
dirigibilidade dos aeréstatos e o primeiro voo de um mais pesado que
o ar, ante uma Comissao de Controle e uma multidao de observadores
—, provavelmente, a concretiza¢ao dos primeiros simuladores de voo
terrestre, juntamente com os construtores Clement-Bayard, seja uma
das mais originais.

A partir de 17 de novembro de 1909, quando o prestigioso petio-
dico Le Matin, de Paris, publica a resposta negativa de Alberto Santos-
-Dumont a todos os que lhe perguntavam se ia construir a Demoiselle
para vender, come¢a o grande interesse por essa tltima maravilha de sua
criacdo. Aquele diminuto avido, de asas translucidas, provocava, em mui-
tos, o desejo de voar. Santos-Dumont reiterava que os planos do mesmo
estavam a disposicao de todos e que estava disposto a assessorar a quem
os solicitasse, mas a sua construcao individual ndo era simples.

Assim, os empresatios Clement-Bayard comecaram a oferecé-lo
a um preco relativamente moderado, com diferentes conformagdes e
motores e em versoes pré-montadas que, agora, com a mania universal
das palavras em inglés, chamamos 47 Comega, pois, a construgio, em
série, dessa maravilhosa e intrigante [ibé/ula. Outro pioneirismo do Pai
da Aviacio!

O treinador para a Demoiselle

Ao comegar a aparecer clientes que nao sabiam voar, iniciou-se ou-
tra atividade, o ensino do voo. Até esse momento, os pioneiros eram,
na quase totalidade, desenhistas, construtores e pilotos de prova. Com
uma maior complexidade dos aparelhos, os papéis se foram diferen-
ciando. Com isto em mira, vimos aparecer o primeiro simulador de voo
em terra. A ideia era brilhante. N2o se arriscavam vidas, nem materiais.
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Os aparelhos em terra eram mais sélidos, pois ndo tinham restri-
¢bes de peso nem aerodinamicas, a0 nio se elevarem: suportavam o
légico maltrato dos novatos, e estes corriam menos riscos fisicos.

Na atualidade, os modernos simuladores e seus detivados cumprem
esse fim com muito maior complexidade e utilidade.

Na edicio do L’Aerophile, de 15 de fevereiro de 1910, aparece, a0
pé da pagina 75, a fotografia do aparelho construido por Clement-
-Bayard, para adestrar pilotos das Demuoiselle. Sentado nos controles,
seu filho, Maurice Clement, segundo noticia que aparece na mesma
pagina, em 15 de janeiro, havia voado 500 m, em um desses aparelhos,
provavelmente, em voo de prova. Como se pode observar, trata-se da
fuselagem, sem asas, com rodas muito maiores e de pneumaticos mais
grossos que os do avido, cobertos com imponentes para-lamas.

Uma defesa de ferro e malha cobre o percurso inferior da hélice. O
motor, que parece ser de maior tamanho do que o habitual, também
possui cobertores de malha e, embaixo, se pode ver um maior tanque
de combustivel. Dois grossos bracos em V, levando uma roda pequena
no vértice, facilitavam seu transporte e movimentos. Era um aparelho
macico, que dispunha de um assento mais comodo.

Este aparelho foi reproduzido fotograficamente, com a aviadora
belga Heléne Dutrieux em seus controles, pela revista Flight.

Heélene Dutrieux no treinador Clement-Bayard para 0 Demoiselle
Fonte: Library of Congress Collection, USA, 1-14-11
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Até onde pude pesquisar, nao hd dados concretos da intervengao
direta de Santos-Dumont em sua criacao. No entanto, se recordamos
seu desejo de que a possibilidade humana de voar, por ele conseguida,
chegasse 2 maioria das gentes que o quisesse, sua incursdo em todos os
ramos da atividade aérea e suas ideias geniais, podemos bem inferir que

tal intervenc¢ao aconteceu.

O Tonel Antoinette

Neste mesmo ano de 1910, a empresa Antoinnette, fundada por
Léon Levavasseur e Jules Gastambide, construiu o que denominaram
Tonel Antoinette, pela utilizagio de dois meios tonéis, para simular
os movimentos da cabine do piloto nas diferentes manobras. O
aparelho foi construido, pensando nos futuros pilotos militares,
segundo ideias dos comandantes Clolus e Laffont e do Tenente
Clavenad, do Exército francés.

O simulador de voo inventado e experimentado enr Champagne (Franga), em maio de 1910,
na Escola de Pilotos de Avides Antoinette-1 evavassenr. Disponivel em: bttp:/ / aviation.

weatsons-champagne.com/ dir.php2centre=simulatenrmenu=01. Acesso em: 10 mar 2014

Consideracgdes finais

O treinador de Clement-Bayard, construido com a finalidade de
treinar pilotos para a Demuoiselle, era mével, pois tinha motor e rodas,
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mas nao simulava as atitudes de uma aeronave. O treinador Tone/ An-
toinette era fixo no solo, mas simulava os movimentos de uma aeronave
em voo, como inclinagdo e cabragem, muito préximo do que sdo os
modernos simuladores de voo.

Essa foi uma contribuicido colateral a atividade aérea, mas, sem dd-
vida, de grande importancia, como também o foi o sistema de partida
manual para o mesmo avido, ou o desenho das portas corredicas dos
hangares que Santos-Dumont construiu em Paris e Monaco, ou a lista
de controle — agora conhecida, universalmente, como “check list”.
Todas sao mostras palpaveis de seu génio criador.

Oscar Ferndandez, Brital ¢ esoritor e pesquisador argentino, biggrafo
de Santos-Dumont, presidente da Academia Santos-Dumont da
Argentina e Mentbro Correspondente do INCAER.
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De Florenca ao Cabo Frio
Paulo Cesar de Castro

O azul do mar, suas aguas cristalinas, a areia dourada, suas dunas,
o Forte de Sao Mateus, a entrada do Itajuru, e a modernissima orla
encantam o turista na Praia do Forte, uma das mais belas da Terra de
Santa Cruz.

Nagquele deslumbrante cenario de Cabo Frio, acompanhado de mi-
nha esposa, desfrutei de dias prazerosos e reconfortantes. Para minha
grata surpresa, no hotel, deparei-me com o Salao Américo Vespucio. E
mais, com o famoso navegador emprestando seu nome a uma escola
municipal cabofriense.

Eis porque me motivei a rever os primeiros anos da histéria da Ter-
ra do Pau-Brasil e a relembrar a sempre querida Escola Publica 13-8,
José Soares Dias, em cujo Curso Primario, aprendi a cantar “Deus salve
a América... Terra de amor... Verdes mares, florestas... Lindos campos
abertos em flor... Berco amigo da bonanga... Da esperanca, o altar...”.

Reportei-me a epopeia das grandes navegag¢des, ao descobrimento
do Novo Mundo e as viagens que Américo Vesptcio empreendeu a
estas bandas d’além mar. Lembrei-me que, antes de servir a Dom Ma-
nuel, o famoso piloto-astronomo havia trabalhado em prol da coroa
espanhola. Américo, na frota de Alonso de Hojeda (1499 — 1500), par-
ticipou da descoberta de terra firme, desde a bacia do Oiapoque, até o
estuario do Amazonas e dai, segundo Pedro Calmon, provavelmente,
até o cabo de Sio Roque.

Vespucio, natural de Florenca, possuia sélidos conhecimentos
nauticos, comerciais e de astronomia. Como observador comercial a
servico do Venturoso, integrou a primeira expedi¢ao exploradora. A
pequena esquadra de trés naus suspendeu de Lisboa a 10 de maio de
1501, a0 que patece, sob o comando de Gaspar de Lemos'.

O mesmo navegador que levara a D. Mannel a noticia do descobrimento, em 1500.
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A eles devemos o reconhecimento da costa do Rio Grande do
Norte para o Sul e, mais do que isso, o batismo de alguns acidentes
geograficos, conforme o calendério cristio: os cabos de Sao Roque
e de Santo Agostinho, os rios Sao Miguel e Sio Francisco, a bafa de
Todos os Santos, Angra dos Reis e as ilhas de Sdo Sebastido e Santa
Catarina (atual Florianépolis). Destaco o nome escolhido para o Rio
de Janeiro, minha terra natal. Destaco, também, que a expedicdo teve o
grande mérito de constatar que Cabral ndo descobrira apenas a ilha de
Vera Cruz, mas vasta extensao de terra, a de Santa Cruz.

Pedro Calmon enfatiza que o florentino aperfeicoara os métodos de mari-
nhagem e tomara a dianteira aos “fisicos” contemporineos, quanto ao estudo do céu
austral. A viagem de 1501 foi, sobretudo, notdvel para a geografia e a astronomia:
pode incluir-se entre as grandes expedicies da Historia. Américo estimou as
estrelas mais notaveis para a cosmografia nautica e legou descri¢do es-
crita sobre o céu antartico, de valor inestimavel para sua época.

Passei a imaginar a segunda expedicdo exploradora, iniciada em
1503. Do Tejo, zarparam seis navios sob o comando de Gongalo
Coelho, com Américo Vespucio a bordo. As naus atingiram Fernando
de Noronha, regido em que naufragou a capitinea ¢ a esquadra se
dividiu. Vespucio costeou nosso litoral, da Bahia até Cabo Frio, local
onde fundeou, permaneceu cinco meses e colocou a marca de seu
DNA. Ali, fundou uma feitoria — ou fortim — na qual deixou vinte
e quatro homens e, com trinta dos tripulantes, organizou a primeira
entrada em terras brasileiras. Essa tropa logrou avangar 40 léguas em
direcdo ao rio Sdo Jodao ou algum de seus afluentes.

O navegador regressou a Lisboa, em 18 de junho de 1504, trans-
portando grande carregamento de pau-brasil. De 1504, data a famosa
carta na qual registrou aqueles acontecimentos, tendo tecido grandes ¢
Justos enconios a nossa terra, na qual vislumbrou um novo paraiso.

Américo Vespucio, como recordado, cruzou o Atlantico diversas
vezes. Sobre aquelas viagens pioneiras, desbravadoras, plenas de
riscos e aventura, escreveu entusiasticas cartas e as enderecou a
eminentes personalidades na Itilia>. Esses as comunicaram a Martin

*Lourenco de Médicis ¢ Soderini.

20 Id. em Dest., Rio de Janeiro, set./dez. 2013; (42):15-18.



Waldseemiiller, autor que publicou sua Cosmografia em 1507, em cuja
segunda parte incluiu o relatado nas cartas de Vespucio. No mapa da
obra, inseriu América — Terras do Américo — na costa brasileira, nome
que passou a designar todo o continente recém-descoberto, o Novo
Mundo, as Indias Ocidentais.

Eternizado no Mapa Mundi, o astrbnomo-piloto-navegador
Américo Vespucio, nascido na paréquia de Todos os Santos, em
Florenga, permanece vivo e honrado em Nossa Senhora de Assuncio
do Cabo Frio’, mercé de suas iniciativas pioneiras na deslumbrante
regiao que me acolheu neste ano da graca de 2014.

Deus salve a Américal Meu céu, meu lat!
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A Fraternidade do Fole
o cidadao brasileiro engajado na
luta contra o Eixo

Hermelindo Lopes Filho

Um dos aspectos ainda pouco conhecidos do envolvimento
da sociedade brasileira na luta contra o nazifascismo, na 2* Guerra
Mundial diz respeito a The Fellowship of the Bellows, conhecida como a
Fraternidade do Fole. E o que foi tal Fraternidade?

Fruto de um movimento coletivo, essa associacio, que também era
conhecida como Campanha do Fole, foi criada para angariar fundos
para a compra de avides de combate para a RAF (Royal Air Force,
Forga Aérea Britanica).

A ideia nasceu da iniciativa de um bancario da comunidade inglesa
em Buenos Aires e logo se propagou para varios paises do mundo. No
Brasil, foi trazida pelo St. Tom W. Sloper, um brasileiro, filho de ingleses,
que estava na Argentina. Ao voltar para o Rio de Janeiro, onde residia,
em novembro de 1940, deu inicio a Campanha do Fole por telefone.

No principio, essa campanha nio foi bem aceita por algumas au-
toridades do governo Vargas, que eram, publicamente, simpatizantes
do regime nazista. Mas o quadro inverte-se a partir de agosto de 1942,
quando o Brasil declara guerra a Alemanha e a Italia. A partir desse
momento, a Fraternidade ganha um novo impulso, obtendo grande
simpatia, desta vez, do governo brasileiro, em sintonia com o povo.
Seu slogan de propaganda, em 1942, era “Brasileiros! Contribuir para a
Fraternidade do Fole ¢ preparar a vitoria da cansa da liberdade e da democracia”.

Entretanto, deve ser citado que a Fraternidade do Fole brasileira
teve um diferencial em relagdo as de outros paises, pois foi a unica
a mudar seus estatutos para que a populagdo brasileira passasse a
contribuir, também, para a compra de avides para a FAB (Forca
Aérea Brasileira). Com essa alteracdo, as importancias recebidas foram
destinadas em partes iguais, a FAB e a RAE Assim, as asas valorosas

Id. em Dest., Rio de Janeiro, set./dez. 2013; (42):23-27. 23



da RAF, juntaram-se as ndo menos valorosas asas da FAB, na luta contra
o Eixo. E, com essa iniciativa, a Fraternidade, que ja estava em ascensao,
teve um crescimento vertiginoso no nimero de seus membros, em prol da
defesa dos céus da Inglaterra e do Brasil, em suas longas costas maritimas.

Os membros do Fole — em sua maioria, estudantes e comerciantes
— eram identificados por um distintivo na lapela que tinha o formato
oval, com a insignia do Fole.

A ..‘7-wfoo Qaa Fossa Indoressae:
s J'{w/wﬁdau pa Fole

eclaram P

Teado feompankade 7?:&3“& s
'Ta;nnﬁa.s da RAZF. Na L Akmodo De

(K7 y

@ ORPEM DO FOLE

Lom Todas Os Piveitos & Privilegios flesodinamioas Pa Drdem

De acordo com uma hierarquia, vinculada ao nimero de avides
abatidos pela RAF e pela contribuicdo de seus membros, o titulo mais
modesto era o de Sopro (na cor azul), seguindo-se, na escala, 0 Rajada
(cor vermelha), o Vendaval (cor branca), o Furacao (cor verde), o Tornado
(cor azul com fundo celeste), o Tufao (sem cor definida até 1944) e, no
apice da hierarquia, a Ordem do Fole (nas cores azul, branca e vermelha).

A Fraternidade se espalhou por dez estados brasileiros, sendo
que as unidades do Rio de Janeiro e de Sao Paulo eram as maiores. A
agremiacdo paulista manteve-se independente das demais, tanto que,
em julho de 1942, o embaixador brasileiro Moniz Aragio viajou para a
Inglaterra, onde, na sede do Comando de Caga da RAF, fez a entrega
de um avido Spitfire a RAF dizendo: doando este aviao de agao a Royal Air
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Force, a populagio do Estado de Sao Panlo quis manifestar sua admiragao pela

intrepideg; e galhardia da grandiosa aviacao britanica.

Com tais palavras, o embaixador fez a entrega do Spitfire que o povo

paulista ofereceu a RAF, batizando com o nome de O Bandeirante. Ao

doador, cabia a honra de dar o nome aos avides.

Os Spitfire doados pela Fraternidade do Fole, no Brasil

Modelo

Spitfire MK.VB
Spitfire MK.VB
Spitfire MK.VC
Spitfire MK.VC
Spitfire MK.VC
Spitfire MK.V?
Spitfire MK.V?
Spitfire MK.V?
Spitfire MK.V?

Spitfire MK.V?

Série
BM161
BM634
BS545
BS546

JG875

Nome

Botafogo
Bandeirante
Brazil n°1

O Guarany
Bem-Te-Vi
Carioca

Bellows Brazil 11
Bellows Brazil II1
Bellows Brazil IV

Bellows Brazil V

Doador

Rio de Janeiro
Sdo Paulo
C.Fole

Sao Paulo
Rio de Janeiro
Rio de Janeiro
C. Fole

C. Fole
C.Fole

C.Fole
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Um informativo da agéncia Interamericana, de Londres, dava conta
da Fraternidade, no Brasil, ter mais de 50 mil membros e de haver
contribuido para a aquisicio de mais de uma duizia de aeronaves pela
RAF incluindo um bombardeiro pesado Avro Lancaster.

Quanto aos cagas, além dos Spitfire, com o decorrer do tempo,
foram doados, também, os mais novos cacas bombardeiros Hawsker
Typhoon. Com todos os exemplares brasileiros, a RAF formou o 793
Squadron, o “Brazil Bellows”.

Ainda em 1942, em agosto, o Primeiro-Ministro britanico, Sir
Winston Churchill, e o Ministro da Aeronautica do Brasil, Salgado
Filho, foram nomeados, pela Fraternidade, como membros honorarios.

Em outubro, outras informagodes veiculadas pela agéncia
Interamericana indicavam que o esquadrio “Brazi/ Bellows”,
comandado, entdo, pelo Capitao J. R. Baldwin, tivera brilhante
atuacio no desembarque dos aliados na Normandia (Dia D),
incluindo um bem sucedido ataque contra o castelo onde se
encontrava o quartel-general alemao daquele fronte.

No entanto, o maior feito dos Typhoon do “Brasil Bellows” talvez
tenha sido metralhar, na localidade de Livarot (Franga), o carro em
que viajava o Marechal de Campo alemiao Erwin Rommel, ferindo-o
gravemente e privando as forgas alemies do brilhantismo de seu
comando num momento decisivo da luta.

Tal atuacio foi registrada em placa de bronze, na sede da British So-
ciety. Com relagdo a FAB, a Fraternidade seria responsavel pela doagao
do Lockheed A-28A Hudson de C/n 414-7172, que foi incorporado
por nossa for¢a aérea com a matricula FAB 6047.

Enfim, quando a 2* Guerra Mundial chegou ao fim, a Fraternidade
do Fole deixou de existir, mas seu ideal sempre permanecera vivo na
meméria dos povos que lutam pela liberdade. E uma prova disso é que,
em 2009, na antiga Base Aérea da RAF de Harrowbeer (Yelverton),
com a presenca do adido da FAB no Reino Unido, Cel Av César Es-
tevan Barbosa, foi inaugurada uma placa comemorativa, assinada pelo
Comandante da Aeronautica, Ten Brig Ar Juniti Saito, alusiva ao 66°
aniversario da doag¢do de avides pela Fraternidade do Fole brasileira.
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Outra placa, idéntica, estd hoje fixada no Museu Aeroespacial (Musal),
no Campo dos Afonsos — Rio de Janeiro.

Hermelindo 1opes Filho é pesquisador sobre aviacao militar e tecnologias

aeroespaciais, com trabalhos sobre as historias da Forca Aérea Brasileira, da H

Aviaio Naval ¢ da Aviacio Militar, tendo produzido artigos e livros sobre =% &

0 assunto, entre os quass, o livro Nas Asas da Histdria da Forca Aérea
Brasileira, comemorativo aos 70 anos de criacio da FAB.
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O Brasil e a imprescindivel
coesao latino-americana

Manunel Cantbeses [iinior

Transcorreram apenas vinte e cinco anos da queda do Muro de
Berlim (9 de novembro de 1989), ¢ a ingénua e efémera euforia dessa
época converteu-se em um passado remoto. A denominada “Nova
Ordem Mundial”, embasada na unipolaridade e na “Pax Americana”,
que despertou as ilusdes de alguns e os temores de outros, encontra-se
profundamente desgastada e esquecida, juntamente com os jornais da
época da Guerra do Golfo.

O cientista politico norte-americano Samuel Phillips Huntington,
em um interessante artigo publicado na revista Foreign Affairs
intitulado “A superpoténcia solitaria”, afirma que estamos vivendo
um sistema internacional de transicdo, ou seja, um estranho hibrido
a que ele batizou de wnimultipolar. O momento unipolar ja expirou
e, dentro de duas décadas, ingressaremos em um verdadeiro sistema
multipolar. Segundo o geopolitico e estadista estadunidense, de
origem polonesa, Zbigniew Kazimierz Brzezinski, os Estados
Unidos serdo a primeira, dltima e tunica superpoténcia global.
Nesse perfodo transitério, esse pais continuara sendo o tnico com
preeminéncia em todas as dimensdes do poder, em suas diversas
expressoes: politica, economica, psicossocial, ideoldgica, militar,
tecnologica e cultural, com o alcance e a capacidade de promover os
seus interesses, a nivel global.

A solucdo dos problemas fundamentais do sistema requer, neces-
sarlamente, a a¢do conjunta da superpoténcia ¢ de alguma combina-
¢do com outras grandes poténcias. Os Estados Unidos mantém, no
momento, o direito de veto nos assuntos de maior relevancia inter-
nacional. Varias poténcias regionais estdo fortalecendo suas posi¢des
em suas esferas de atuagdo geopolitica. A China e, potencialmente, o
Japio, na Asia Oriental; a Unido Europeia, liderada, em minha opinio,
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pela Alemanha, ainda quando encontramos quem advogue a lideranca
de um condominio franco-alemio. A Russia, na Burasia; a India, no
Sul da Asia; o Ird, na Asia Sul-Ocidental; a Africa do Sul e a Nigéria, no
continente africano, e o Brasil, na América Latina.

HEstamos, portanto, vivendo um periodo de transi¢ao e, como soi
acontecer, toda mudanc¢a sempre implica em contradi¢des e riscos.
A globalizacdo econémica e o cosmopolitismo cultural ocorrem,
conjuntamente, com um extraordinario ressurgimento do medo e
da desconfianca com o diferente, com o estranho e com o desco-
nhecido. Assistimos ao retorno do tribalismo, dos etnicismos, da
xenofobia, dos racismos e dos fundamentalismos religiosos. Estas
forcas desintegraram a Unido Soviética, pulverizaram a lugoslavia,
dividiram a Checoslovaquia e converteram, em Estados fracassados,
alguns paises como Congo, Afeganistao, Libéria, Somalia, Ruanda e
Serra Leoa, entre outros. A Indonésia e vérios pafses da Asia Cen-
tral correm o risco de cair no mesmo despenhadeiro. As forcas da
desagregacdo assolam, também, a pafses avancados como Canada,
Bélgica e Espanha. A América Latina, felizmente, até o presente mo-
mento, nao tem sofrido, de forma avassaladora, a pressio dessas for-
cas centrifugas, ainda que alguns Estados com grande proporgio de
popula¢des indigenas descurem-se em prevenir-se contra potenciais
explosoes raciais e étnicas.

Hstamos vivendo em um mundo perigoso, no qual a soberania,
ja bastante limitada, dos pequenos e médios Estados, vé-se, cada vez
mais, ameacada, ndo somente pela presenca das grandes poténcias
e pelas forcas secessionistas mas, também, pelo crescente poder
globalizado das mafias, da criminalidade organizada, dos grupos
terroristas de cunho fundamentalista e pelas seitas apocalipticas. Para
reduzir nossa vulnerabilidade frente a essas ameacas, é necessario, em
primeiro lugar, que nos fortalecamos internacionalmente, aumentando
a capacidade da sociedade e o potencial do Estado brasileiro. Isto
implica, fundamentalmente, num verdadeiro Estado de Diteito. Sem o
império da lei, sem seguranca juridica, sem regras econémicas bastante
claras e estaveis, ndo existira criacdo de riqueza, somente distribuicdo
desigual da miséria.
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Certamente nao haverd um projeto historico mais ou menos au-
tonomo para a América Latina, neste alvorecer do terceiro milénio,
sem unidade e coesdo dos Hstados-Membros. Ademais, ¢ urgente e
imprescindivel que transformemos a integracdo latino-americana em
um imperativo geopolitico, se desejamos deixar de ser considerados
exéticos e marginais espectadores no cenario internacional.

Manunel Cambezes é Coronel-Aviador, mentbro emérito do Instituto de

Geografia e Historia Militar do Brasil, menibro da Academia de Histdria

Militar Terrestre do Brasil ¢ Conselbeiro do Institnto Histdrico-
Cultnral da Aerondntica.
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As Forcas Armadas Brasileiras
e os programas de assisténcia
militar: o Memorando 505

Lauro Ney Menezes

Na historia mundial dos sistemas logfsticos (de recursos humanos e
de material) de um sem-numero de Nacdes, o Programa de Assisténcia
Militar (PAM) foi um capitulo longo e comum. E muito conhecido dos
militares do Pos - 2* Guerra.

“Tabua-de-salvagao” para muitos, “mal-querido” por alguns (apesar
de sempre utilizado e jamais dispensado), discutido e questionado em
suas bases, por quase todos os usudrios e beneficiarios, o PAM foi
um sabio instrumento de politica externa (e por que nio interna?) da
grande Nagao do Norte do nosso Continente.

Foi através dele que todas as Nagoes abrangidas pelo Programa se
integraram em uma sistematica unissona de treinamento e de planeja-
mento de material. Por meio dele, varios pafses “assistidos” aprende-
ram a pré-planejar (ou, simplesmente, a “pensar um pouco a frente”...).

Evidentemente, alguns acusam o PAM de nio haver permitido a im-
plantagao de “filosofia aborigene” para a solucdo dos problemas locais,
cujos parametros diferiam dos fundamentais; ou culparam a invasio
de material “gratuito” pelo retardo na implantagdo e na criacdo de tec-
nologia propria, em diversos campos industriais. Outros insurgiram-se
contra as férmulas padronizadas de solugdes ou com a divergéncia en-
tre a politica geral do Programa e a politica externa americana, dirigidas
especificamente para a regido. Ou até — se nio, principalmente — nos
retardos para a aplicacdo das corregoes reconhecidas como necessarias
pelos proprios administradores do PAM, e da manobra politica externa
americana em torno do Programa.

H4 um século, Lord Palmerston disse, referindo-se a Inglaterra:
“Nao temos inimigos eternos... nem amigos perpétuos. Mas temos,
sim, interesses eternos e perpétuos; e a estes, ¢ nosso dever fazer
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frente”. O Primeiro Ministro estava se referindo, evidentemente,
a natureza ambivalente da politica externa, em geral, que suporta
a “coeréncia (?) das acles” e que, frequentemente, parecem tao
estranhas aos “nao-iniciados”. Por exemplo, o tipo de “coeréncia”
que permitiu aos Estados Unidos da América (EUA) esgueirar da
posicdo anticomunista do ap6s Guerra, ao “rapprochement” com a
Russia e a China de hoje...

Como um elemento importante de suporte da politica externa
americana, o Programa de Assisténcia Militar (PAM) foi, normalmente,
defendido com base na argumentac¢ao de Lord Palmerston. A despeito
de sua aparente validade, esses argumentos dificilmente arrefecem o
calor da critica vinda dos que nao encontram nenhum planejamento da
grande mistura de “Grant Aid” e “Military Export Sales” ou “Foreign
Military Sales” (FMS).

Quando o PAM era defendido anualmente, perante o Congresso, os
incrédulos ficavam mais em duvida ainda quando aquela Casa retaliava,
aparecia com empecilhos e, quase sempre, condenava profundamente
o PAM. E ambos, ctiticos e adeptos, ao conseguir visualizar os choques
entre o Departamento de Estado e o de Defesa, normalmente, ficavam
em duvida quanto a “quem esta dirigindo o espetaculo”... O publico,
em geral, é ainda mais confundido quando os ziguezagues da politica
nao sio suficientemente esclarecidos, durante a perseguicio desses
“interesses perpétuos’...

A razdo para preservar a “rationale” do PAM até hoje, reside em um
misto de “criagdo de empregos na drea doméstica, seguran¢a nacional
e desejos (?) estrangeiros”. Entdo, aceite-se outra verdade pragmatica:
se os EUA montarem em um “cavalo moral” ¢ nio venderem o
equipamento militar as na¢Oes amigas, outros o fardo com muita
satisfacao. Como o fizeram...

O que nao quer dizer que os EUA nio tenham tentado fazer um
“jogo limpo™: o PAM foi dimensionado baseado na premissa de que
o equipamento sera doado ou oferecido, em “leasing”, a outro pafs,
ap6s considerar o “impacto social e econdmico” nesse mesmo pais.
Em suma, se, no consenso americano, o armamento ¢ “legitimamente
necessario” para a seguranca, a operacio deve ser aprovada. Em outros
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casos, se o desejo ¢ apenas um caso internacional de “ficar no mesmo
nivel dos outros”, nao existirdo concessoes ou vendas americanas.

A dificuldade em manter essa posicdo moral foi informada, crua-
mente, a0s executores da politica americana, quando outros pafses ven-
deram mais de um bilhao de ddélares, em armas sofisticadas, a América
Latina. Essas vendas resultaram, principalmente, de um autoembargo
americano as suas vendas de armas nessa area. A opinido oficial era que
os servicos armados que estavam sendo montados na América Latina
nao estavam sob a pressao de nenhuma ameaga e, pior, eram “devasta-
dores” em termos internos.

A preocupagio americana, entretanto, ndo era aceita por todos.
A Europa, em particular, estava satisfeita em poder dar um passo a
frente e vender avides de combate, submarinos, misseis e tanques.
Enquanto o Congresso limitava as vendas militares americanas e os
créditos em US$ 75 milhGes para a América Latina, os governos eu-
ropeus, opostamente, aumentaram suas influéncias impondo poucos
limites e oferecendo arranjos crediticios faceis, e a longo prazo. A
resposta americana a essas pretensoes foi previsivel. Tetos financei-
ros para as vendas foram, desde ento, reajustados, e as restrigdes fo-
ram sendo removidas. As ramificacdes dessas medidas, naturalmente,
atingem muito além dos lucros imediatos decorrentes, pois as vendas
sao o fundamento que cria a identidade com o equipamento, a logis-
tica e a doutrina americanas.

Este é apenas um pequeno segmento da Historia da 2* Guerra Mun-
dial e suas consequéncias no campo politico/econémico/financeiro.
Porém, o interessante ¢ que o PAM nio ficou s6 por ai, historicamen-
te. Retornou, recentemente, agora “travestido”: MEMORANDO 505,
assinado em Washington, em 02 jul 2000 (Lei Americana: Assisténcia
ao Exterior — 1961).

Na sua atuagdo politica, o atual Governo Brasileiro conquistou
duas metas que se adaptam, perfeitamente, a estratégica americana para
a America Latina e para o proprio mundo: o Ministério da Detfesa, sob
as ordens de um civil e a assinatura do Memorando 505 que nada mais
¢ do que — em termos de conceituagdo — o renascimento do PAM e do
“Lend and Lease” (agora chamado “No Cost Leasing”). Com o Brasil,
sao 88 paifses signatarios...

Id. em Dest., Rio de Janeiro, set./dez. 2013; (42):31-36. 33



O curioso € que, em sendo os assuntos militares “um grande prato”
para a midia, pouco ou quase nada se comentou e publicou a respeito.
E, mesmo a imprensa especializada, estranhamente, calou-se...

Até af, “nada de novo no front ocidental”. O que ¢ verdadeiramente
estranho ¢é o fato de, com a adesdo aos termos do Memorando 505, o
Brasil se compromete a “abrir seus Quartéis, Bases Aéreas e Unidades
Navais” as inspecOes regulares dos “lessors”. Além disso, o material s6
sera disponibilizado para emprego naquilo que o Governo americano
“julgar apropriado”. Razdo das inspe¢des periddicas... O texto do Me-
morando prevé inspe¢des inopinadas, em datas desconhecidas pelos
beneficiarios. No caso brasileiro, uma “side letter” diz que as inspe¢des
terdo datas “agendadas entre as partes”.

Esse siléncio em torno do assunto tem sido chamado de “clan-
destino”. Como o texto do Memorando 505 ¢ passivel de arguicdes,
o Exército Brasileiro fez circular, em seu Boletim de Noticias, escla-
recimentos (?) sobte o tema. INFORMEX N’ 12 de 13 jun 2000, de
circulacio interna e distribuicio limitada).

Mais curioso, ainda, ¢ o fato que o PAM e sua “rationale” venham
a ser “exumados”, exatamente, no momento crucial em que as Forcas
Armadas Brasileiras (e de mais 87 paises) entram em estado de “agonia
material”, gerando uma belissima carteira de negécios para o complexo
industrial-militar americano, avaliada (somente no Brasil) em “algumas
dezenas de bilhoes de dolares™!!!

Um resultado desafortunado de tudo isso ¢ a crenga permanente
de muitos de que o PAM era um Programa de “doa¢io” com poucos
lucros (ou retornos). Mesmo aqueles familiarizados com a largamente
apoiada doutrina Truman de 1947, sob a qual equipamento militar foi
cedido a Grécia e Turquia para o combate as guerrilhas comunistas,
quase sempre acham dificil compreender como aquela monumental
massa defensiva contra a expansao comunista pode ser honestamente
comparada com os aglomerados dos dias de hoje. Na realidade,
a assisténcia militar atual nao é nada proxima da definicdo adotada
durante os dramaticos dias dos fins da década de 1940. Como nio o sao,
também, as ameacas dos “dominadores comunistas”. A extensao das
mudancas de hoje, em comparagiao com os dias da Doutrina Truman
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ou do Plano Marshall (que, no periodo de junho de 1947 a dezembro
de 1957, aplicou US§ 11 bilhoes para a recuperagio economica e defesa
da Europa) estd demarcada, mais enfaticamente, alhures do que no
atual intercambio financeiro que se processa entre os USA e os paises
apoiados pelo PAM/FMS.

“Doagoes” () na area de responsabilidade do USEUCOM (United
States European Command) consistem, em parte, de vendas anuais por
firmas americanas, no valor de mais US$ 2 bilhoes de material militar,
as nagoes “apoiadas”. Na realidade, o “grant Aid” ainda existe, mas
os vendedores da Hughes, Northrop, Mc Donnell-Douglas, etc nio
estdao “batendo pernas” no Oriente Médio, América Latina e Affica,
simplesmente, fazendo “campanhas”...

A Doutrina Nixon estabelece que a presenca militar americana no
estrangeiro deve ser reduzida e nossa confianca nos aliados deve ser
aumentada. Se isso for feito, e sem redugdo na eficiéncia global, os
aliados devem ser capazes de responder com técnicas, treinamento e
armamento iguais aqueles que sdo retirados com a saida das tropas
americanas. Isso deve ser feito sem prejudicar programas com certos
paises e que estdo destinados a prover solidas bases para seu desenvol-
vimento socioeconémico.

A Doutrina Nixon parece ser um prosseguimento natural as
acOes americanas anteriores. Hoje, estamos sendo dirigidos para uma
terceira fase de programa de auxilio estrangeiro, que ja demonstrou
ser um dos mais sabios investimentos. Na primeira fase, recebemos o
equipamento militar que ¢ cedido, e o treinamento é ministrado para
revivificar as energias exauridas pelas guerras (de nossos aliados).
Na segunda fase, as for¢cas americanas e as forcas de seus aliados
serdo suficientes para garantir aos EUA mais liberdade para decidir
a quem e como vende. Na terceira e atual fase, a competicio e
as consideracdes econdmicas domésticas conduzirdo a uma posi¢ao
em que “nido é permitido perder dois délares em valor de vendas
por um délar de venda real”, simplesmente porque o critério nio
foi atendido. Os limites impostos as vendas, e, por extensio, ao
Programa de Assisténcia, devem ser aqueles da légica pronunciada
por LORD PALMERSTON e a qual deve-se obedecer na sua mais
profunda forma e que é... “o dever a seguir”...
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Isso representa uma aprecia¢do desapaixonada da importancia da
industria de guerra para a economia doméstica americana. De outro
lado, significa aceitar o fato de que as nac¢Oes precisam de armas, e,
possuindo ou nao dinheiro, adquirem-nas. Finalmente, significa reco-
nhecer o fato de que, independente das atitudes, a manutencio de certa
posicao quanto a venda de armas exigira esfor¢os do cedente.

Uma parte significativa de populacdo americana depende da in-
dustria de defesa para seu sustento. E, também, fora de duvida que a
qualidade das armas necessarias a defesa estadounidense repousa em
continuada pesquisa, desenvolvimento e producio. E que a subvencio
do Governo sé pode ir até certo limite — outro fator que justifica a
necessidade das vendas militares.

Progressivamente, as na¢des industriais mais importantes vém
aceitando a verdade acima, ja que se aplica a todas elas. A Franca, por
exemplo, € o terceiro exportador de armas do mundo. Em um suspiro
de candura gaulesa, o jornal I’ Express assim ja se posicionou:

Ewm muitas armas, como os tanques, a Franca nao é competitiva em comparagio
com outras nagies; na verdade, esse equipamento ¢ até mais caro. Mas ela oferece
a vantagem de ser um fornecedor bastante acomodaticio. Em contrapartida, os
negociantes americanos estao geralmente preocupados com o destino que ferio as
armas e com as condigoes de sua utilizacdo... (end user).

Por outro lado, dizem os industriais americanos:

Os EE.UU. aprenderam que, mesmo na era nuclear, uma simples vantagen
ndao pode assegurar a pag. Ao contrdrio, uma conjugacao de virios fatores é
imprescindivel. Um desses fatores, o PAM/FMS, foi vital para a seguranca
que conhecenos nos diltimos 25 anos, e os MAAG e as Missies tiveram papéis
importantes nisso. Seria altamente indesejavel se o nosso zelo pela economia
conduzisse a uma debilitagio dos MLAAG [ Missies, no momento em que podem
contribuir ponderavelmente, para as segurangas doméstica e internacional.

Cabe a nés, usuarios, let.

Lanro Ney Menezes ¢ Maj Brig Ar Reformado, piloto de caga,
ex-Comandante da Academia da Forca Aérea, pesquisador de temas
aerondnticos e Conselbeiro do INCAER.
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Educacao no Brasil - um remédio
certo com a bula errada

Marcio Taden Bettega Bergo

O que se fala por ai tem a ver com “conbecimento”; educagio tem a ver com
“comportamento”.

Muito se fala, no Brasil atual, da imperiosa necessidade de se
investit no sistema educacional, de forma a colocar o Pais nos trilhos
do progresso e a consolidar sua inser¢ao no mundo como ator de
primeira grandeza. O diagndstico esta corretissimo e o tratamento ¢
o adequado.

O componente cientifico-tecnolégico é fundamental para o
desenvolvimento da humanidade. Néo ¢ possivel mencionar uma tnica
nac¢do neste planeta que tenha atingido elevado nivel sécioeconémico
em qualquer época, sem ter se empenhado em pesquisar, ensinar
¢ inovar. Quanto mais instruida a base de uma sociedade, mais
qualificadas serdo suas liderancas em todos os segmentos e mais
aperfeicoadas suas instituicoes. S6 por meio do conhecimento, se
pode transformar a realidade. As grandes civilizagdes sdao aquelas que
assumiram a dianteira tecnolégica.

No entanto, é forcoso ressaltar que o entendimento da palavra
“educa¢ao”, como se emprega hoje no Brasil, esta equivocado, incom-
pleto. Para uma enfermidade perfeitamente identificada, esta se pres-
crevendo o remédio certo, porém com a bula erradal

Especialistas das mais variadas vertentes e matizes ideoldgicos
opinam, grupos sociais se movimentam, a midia dissemina avaliacGes,
propostas, divulga situagdes e atos. Listam solu¢bes que envolvem
liberacSes de vetbas, construcio e melhorias em salas de aulas,
aumento de salario de professores e funcionarios, revisdes curriculares,
alteracOes de cargas hordrias, inclusdes ou exclusoes de disciplinas,
aquisicoes dos eletronicos mais sofisticados e por al vai. Nao ha
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nenhuma duvida de que ¢ necessario se reformar o sistema, eliminar
a burocracia desnecessaria, adequar e fiscalizar o correto emprego dos
recursos. Além de empreender campanhas visando a conscientizar a
populacao de que estudar é prazeroso, o saber é sempre util, e quem se
qualifica valoriza sua atividade.

Todavia, isso tudo af diz respeito a “ensino” (escola) ou a “estu-
>
dos” (pesquisa), atividades destinadas a adquirir, aumentar, codificar e
b 5 >
transmitir “saber”. O que significa instrucdo, qualificagdo, habilita¢ao,
ensinar pessoas a fazerem coisas. Tanto que, apropriadamente, até bem
pouco tempo, o nosso Ministério respectivo se chamava “da Instru-
¢d0”, como € na Itdlia e em outros paises de linguas latinas.

Instrucdo e educagio sio irmas de sangue, porém nio siamesas.
Elas sao independentes e o ideal seria que coexistissem em perfeita
harmonia. No entanto, um simples olhar a nossa volta comprova que
existe gente altamente instruida que age mal, enquanto muitas pessoas
ignorantes tém atitudes dignas. Ensino, portanto, ndo basta, é apenas
uma parte do remédiol

Educac¢io é muito mais do que ensino. Trata de incutir, no indivi-
duo, valores, normas de conduta, atitudes de respeito aos seus seme-
lhantes e ao meio ambiente. A verdade é que enquanto a instrugdo
tem a ver com “conhecimento”, educagio tem a ver com “comporta-
mento”. Acompanhando as duas, age a cultura, conjunto dos valores
morais, dos ideais de procedimento, das crencas e dos costumes que
engloba, ainda, as atividades e institui¢oes ligadas a criagdo e difusio
das artes, ao culto a meméria, a manutenc¢ao de prédios, sitios e mo-
numentos histéricos e outras. A base sélida para a construcao de uma
sociedade justa, fraterna e progressista deve ser o bindmio educacio
(instrucio mais valores éticos e morais) e cultura. Este ¢ o medicamen-
to apropriado.

Assim, o entendimento correto do termo “educacdo” tem que fo-
car, no somente o conhecimento (fager certo as coisas), que é mais co-
nectado a inteligéncia e ao talento. Ele deve ir além, também formar o
cidadao, incutindo-lhe valores (fager as coisas certas; on nao fazer as erradas),
0 que tem estreita ligacdo com o carater e a indole. Educacdo ¢ um
conceito muito mais abrangente, pois contempla, além de ensino, a
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construcao ¢ o desenvolvimento de valores morais e éticos: honestida-
de e os bons propésitos; comportamento em sociedade; uma religiao
(seja ela qual for); regras de higiene e os cuidados com a satde; os des-
portos e a educacio fisica; alimentaciao adequada; os cuidados com o
meio ambiente, protegendo e resguardando o proprio lar; o consumo
responsavel, consciente e ecologicamente equilibrado; o desenvolvi-
mento de mentalidade de prevengao de acidentes; o correto manejo do
solo e as técnicas apropriadas de plantio, colheita, armazenamento e
transporte; o respeito aos animais e tantos outros padroes de compor-
tamento civilizado. Educacao nao é somente acumular conhecimentos,
cumprimentar formalmente as pessoas, sorrir, mostrar simpatia e pra-
ticar gestos polidos. F mais, é muito mais!

Educacio é: nio plagiar trabalho académico; nao saquear veiculos
acidentados nem prédios atingidos por catastrofes; esperar os demais
passageiros desembarcarem, para depois adentrar o metrd; cruzar
ruas e avenidas somente nas faixas de pedestres e com sinal aberto;
conduzir veiculos obedecendo as leis de transito e a sinalizagido; nao
“furar” filas; prestar respeito aos simbolos nacionais e muito mais,
numa lista infindavel de a¢cdes ou abstencoes.

Educacao niao ¢é, em suma, encargo do sistema escolar. Este é o
responsavel maior pelo ensino. Na educacio, ele ¢ um importante ator,
porém coadjuvante, agente complementar, que depende de atuagdes
anteriores e de terceiros. Educacio provém, em primeirissimo lugar,
da familia, onde as nog¢des basicas de comportamento sdo transmitidas.
Se uma crian¢a nao as recebe desde o inicio, de nada adiantard, depois,
ser matriculada na melhor escola: esta nio conseguira lhe incutir os
fundamentos de carater que ndo teve na primeira infancia.

Pairando por cima de tudo, atua a sociedade em geral, a nagéo,
evolucdo maior na estrutura dos agrupamentos humanos. Esta indica
seus integrantes como possuidores de uma identidade de origem e
confrades em idioma, usos e costumes. Eles compartilham territorio
e todos os instrumentos politicos, juridicos e administrativos de
normatiza¢ao da vida em comum. O comportamento, as crengas,
os conhecimentos e os valores (intelectuais, morais e espirituais)
constituem a cultura nacional, que particulariza e distingue cada povo,
um patriménio que precisa set preservado e cultuado. Ha que existir
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patriotismo e sentimento de nacionalidade. Ha que se conhecer a
Historia, reverenciar os vultos e os fatos importantes. Neste aspecto,
os organismos do Estado, a midia, os grupos sociais, as Igrejas, as
empresas e as ONG tém suas parcelas de responsabilidade. “Educagio é
dever de todos”, se diz muito apropriadamente!

Em resumo, o padrao de comportamento do brasileiro advém da-
quele que a sociedade, em geral, pratica. E se desejamos algar nosso
Paifs a grandes voos, temos que rever este aspecto. A raiz maior do
problema esta af, em termos de valores morais e éticos. Neste ponto, é
que a educagio é fundamental. Estes sdo os “fdrmacos” que completam
a formulacio do remédio que esta sendo proposto para minorar os
males do nosso querido Brasil.

Para encerrar, deixo a palavra com o nosso grande Rui Barbosa:
“Sinto vergonha de mim (...) Ao lado da vergonha de mim, tenho tanta pena de 1,
povo brasileiro! De tanto ver triunfar as nulidades, de tanto ver prosperar a desonra,
de tanto ver crescer a injustica, de tanto ver agigantarem-se os poderes nas maos dos
mans, 0 homem chega a desanimar da virtude, a rir-se da honra, a ter vergonha de
ser honesto.”

O Brasil urge um medicamento que precisa, sem demora, ter a
bula corrigida.

. Mrvio Taden Bettega Bergo é General-de-Brigada da Reserva e Chefe do Centro de Estudos e

| esquisas de Histiria Militar do Excéreito (CEPHIMEz). E também Sicio Titular do Instituto

- de Geografia ¢ Histdria Militar do Brasil IGHMB) e da Academia de Histdria Militar

Terrestre do Brasil (AHIMTB). Tem diversos traballos publicados, sendo o iiltino
“Explicando a Guerra - Polemologia: o estudo dos conflitos, das crises e das gerras e
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Encontro com Eduardo Gomes
Nielson Campos de Sounza

O ano de 1970 foi, para mim, um ano muito especial, marcado por
uma série de importantes acontecimentos que deram um novo rumo a
minha vida e a minha trajetéria na Forca Aérea Brasileira.

Com todo o vigor que a juventude me proporcionava e
a vibracao de ser um Cadete do Ar, eu vivi, entre um punhado de
amigos, as emogoes do recebimento do espadim, do primeiro salto de
paraquedas, do primeiro voo solo, da conquista da NAVAMAER-68',
de ver, pela televisao, o homem pisar na Lua ou de assistir as evolugdes
da Esquadrilha da Fumaca nos antigos NA T-6. Quanto orgulho em
carregar, no peito, aquele meio-brevé de piloto militar!

Assim foram meus primeiros anos na Academia da Forca Aérea, no
Velho Corpo de Cadetes, no lendario Campo dos Afonsos.

A exemplo do que ja vinha ocorrendo com turmas anteriores, ao
alcancarmos o status de cadetes do 4° ano, fomos deslocados — do
Campo dos Afonsos, no Rio de Janeiro-R], para o, entdo, Destacamento
Precursor da Academia da For¢a Aérea — DPAFA, em Pirassununga —
SP, a fim de realizarmos o estagio avancado de pilotagem. A aeronave a
ser voada era o T-37 CESSNA, introduzida na instrucao aérea, desde o
ano anterior, para substituir o famoso NA T-6 na formacio do oficial-
aviador. 1.4, no DPAFA, estavam em construcio as futuras instalaces
da Academia da Forga Aérea, cuja transferéncia se deu no ano de 1971.

O deslocamento da Turma para Pirassununga foi realizado em
aeronave C-130 Hércules e, ao desembarcarmos, fomos recebidos
pelo Comandante do DPAFA, Coronel-Aviador Osério Medeiros
Cavalcante, e demais oficiais do Destacamento. Por parte dos cadetes,
a expectativa era grande, pois sair de um monomotor leve — o Focker
T-21 — para um bi-reator pesado nio seria facil.

"Competicao esportiva tradicional entre cadetes das trés Forcas Armadas.
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Quis o destino que eu fosse desligado de voo, em conselho reali-
zado no dia 6 de maio de 1970, juntamente com outros companheiros
de turma, dentre os quais, me recordo, estava o José Roberto Durans
Amorim! (Cadete 68-160). Fomos, entio, encaminhados de volta ao
Rio de Janeiro, onde fomos submetidos aos exames de satde e psico-
légico para fins de exclusio e desligamento do Corpo de Cadetes da
Aeronautica, cuja publica¢do em Boletim Interno se deu em 4 de junho
de 1970. Pelo grau de instrucao militar alcangado, recebemos o Certifi-
cado de Reservista como Primeiro-Sargento QIG FI (Infantaria).

Ao longo daquele ano, outros colegas foram sendo desligados de
voo, chegando ao numero total de quarenta e um. Aqueles que ja eram
militares estabilizados antes do ingresso na AFA, retornaram as antigas
graduacoes, nos respectivos quadros e especialidades, como, por exem-
plo, o Paulo Flavio Ferreira e o Bernardo José Ribeiro Sampaio, que
eram sargentos, ¢ o Valdemir Nogueira Chagas, que era cabo.

O Brig Ar Délio Jardim de Mattos?, que, naquele ano, comandava
a Hscola de Oficiais Especialistas e de Infantaria de Guarda (entdo
EOEG, depois EOEIG), em Curitiba-PR, ao tomar conhecimento de
que a Academia estava desligando cadetes do 4° ano, sem cogitar apro-
veita-los no Quadro de Intendentes, como era praxe, tomou a iniciativa
de propor a0 COMGEP (Comando-Geral do Pessoal) a matricula des-
ses ex-cadetes no Curso de Formacio de Oficiais de Infantaria daquela
Hscola. Para tanto, apresentou ao COMGEP uma minuta de portaria
que dava respaldo a sua proposta.

Tal fato gerou grande expectativa nos ex-cadetes, que trataram de
fundar uma “confraria”, tendo sido elaborado um cadastro geral, con-
tendo nomes, enderecos, telefones e outras informagoes dos desliga-
dos, para os necessarios contatos e informagoes. Quem nao fosse da
area do Rio, dava seu jeito de ficar por perto, acompanhando o desen-
rolar dos acontecimentos. Como o Durans era do Estado do Mara-
nhio, e a AFA nido permitia a hospedagem de cadetes desligados, pedi
a meus pais que o adotassem, até que se resolvesse a questdo da nossa
matricula ou, nao, na EOEG.

2Cadete-Aviador Durans, futuro Brigadeiro de Infantaria da Aerondntica.
'Ministro da Aerondutica de 15 mar 1979 a 12 mar 1985.
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Era o ano da Copa do Mundo, da conquista do tricampeonato. O
Pafs estava em festa, e nds, por vezes, nos divamos ao luxo de desfrutar
daquele clima de euforia que contagiava a todos os brasileiros e ajudava
a amenizar nosso sofrimento. A cada quinze dias, n6és nos reunfamos
com os demais confrades e comparecfamos a0 COMGEP que ficava no
8° andar do antigo Ministério da Aeronautica, no Centro do Rio, a fim
de saber se a tal portaria havia sido assinada. E, sempre, para nosso
desconsolo, obtinhamos informagbes bastante pessimistas por parte
daqueles que nos recebiam. Diziam até que havia, na FAB, uma corrente
contraria ao aproveitamento de ex-cadetes na EOEG e que, por isso,
deverfamos desistir de tal intento.

Lembro-me que aproveitivamos nossa ida ao antigo Ministério,
para fazer uma visitinha ao sargento Paulo Flavio e ao cabo Chagas
que, ao serem reintegrados ao Corpo do Pessoal Graduado, foram
classificados numa mesma se¢ao da Ditretoria de Administracio de
Pessoal — DIRAP.

Ao mesmo tempo em que eu aguardava a possibilidade de
reingresso na FAB, decidi tirar a carteira de piloto privado. Para tanto,
dei entrada em um requerimento no Departamento de Aviacio Civil
(DAC), juntamente com as horas de voo realizadas na AFA e os graus
obtidos nas matérias especializadas, vendo-me obrigado a realizar as
provas de Meteorologia (minha média tinha sido inferior a sete) e de
Regulamento de Trafego Aéreo (prova compulsoria).

No dia em que eu compareci ao DAC para receber a carteira de piloto,
fui atendido por um suboficial que, a0 consultar o meu processo, achou
curioso que eu ja tivesse tantas horas voadas, inclusive em aeronave a
reacdo, e iniciamos uma conversa sobre a minha situacio de ex-cadete.
Ap6s dar-lhe conhecimento da incerteza e dificuldades relativas a
matricula na EOEG, eu lhe disse “acho que s6 o Eduardo Gomes*
poderia resolver esse problema”, ao que o suboficial me respondeu que
tinha o endereco do Brigadeiro e que, se eu quisesse, podetia informat-
me. De pronto, aceitei. Ele abriu a gaveta de sua mesa e, de 14, retirou um
papel com o endereco prometido, na Praia do Flamengo.

*Duas veges Ministro da Aerondutica: de 24 ago 1954 a 11 nov 1955 ¢ de 9 jan 1965
a 15 mar 1967. E o Patrono da Forca Aérea Brasileira.
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Ao retornar a casa, perguntei ao Durans: — “Amigao, vamos nos
encontrar com Eduardo Gomes?” Ele topou.

Era sabado, a tarde, quando nds nos deslocamos do Bairro de
Olaria para o do Flamengo, para tentar falar com o Brigadeiro. Ao
chegarmos ao endereco indicado, fomos atendidos por um Taifeiro de
nome Rafael, o qual nos informou que o Brigadeiro nio se encontrava
em casa. Teria ido a missa, mas que, por volta das 19h30, era certo
que ele estaria em casa, ja teria jantado e poderia nos receber. E claro
que aproveitamos aquela oportunidade para contar a nossa historia e
angariar a simpatia do Rafael, que se tornou nosso eimplice e facilitou
0 nosso encontro com a autoridade. Finalmente, na hora combinada
com o Rafael, 14 estdivamos, eu e o Durans, para sermos recebidos por
Eduardo Gomes. Apertei a campainha, e o Rafael, ao abrir a porta, nos
disse: — “Sua Exceléncia os aguarda na biblioteca. Podem entrar”.

A biblioteca era um ambiente repleto nio sé de livros mas, também,
de planopias, quadros, fotos, estatuetas, maquetes, réplicas de avides e
outros objetos que bem retratavam o seu forte vinculo com a aviagio
e a Forca Aérea Brasileira. Foi ali, naquele ambiente aerondutico, que o
“Velho Brigadeiro” nos recebeu.

Ap6s contar-lhe nossa histéria e responder a algumas de suas
perguntas, ele se mostrou surpreso, para nio dizer indignado, com
o fato de a Aerondutica estar perdendo o investimento de anos feito
em jovens que haviam frequentado suas escolas, desligando-os ja no
ultimo ano do curso de formacao de oficial.

Ele nos disse que, por discordar do que estava acontecendo, na
terca-feira seguinte, iria a0 COMGEP “falar com o Bello” (Ten Brig
Ar Ary Presser Bello), mas que ndo poderia nos garantir que tal atitude
fosse contribuir para solucionar o problema, pois ja se encontrava, ha
alguns anos, fora do servigo ativo, embora soubesse que ainda gozava
de um certo prestigio com oficiais-generais da ativa, que tinham sido
seus comandados. Assim, ele recomendou que nds voltissemos a
procura-lo na quarta-feira seguinte, naquele mesmo horario, para
informar-nos do resultado de suas investidas no COMGEP.

Ficamos bastante curiosos em saber o que aconteceria, como tudo
aquilo terminaria. A esperanca era grande. Na quarta-feira, na hora
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marcada, 1a estivamos nos, diante do “Velho Brigadeiro®. Recordo-me
que ele nos recebeu na mesma biblioteca. Dessa vez, ndo nos mandou
sentar e foi bastante breve e enfatico. Suas palavras foram as seguintes:
— “Meus filhos, eu estive 12 no Ministério e falei com o Bello. O que
cu poderia fazer por vocés eu ja fiz; de forma que ndo me procurem

1’

mais. Boa noite!”. Nés agradecemos ao Brigadeiro a atengdo que cle

dispensou a0 nosso caso e, em seguida, nos retiramos.

Confesso que fiquei um pouco confuso, sem saber exatamente o
que o Brigadeiro quis dizer, o que ficara decidido ou o que deverfamos
fazer. Restava-nos apenas esperar. Aguardar algum resultado que nos
fosse favoravel. Tratamos de divulgar a confraria o nosso encontro com
Eduardo Gomes e as novas perspectivas de um bom resultado. A
alegria foi geral. Reacenderam-se as esperangas.

Duas semanas depois, comparecemos, em massa, a0 COMGEP,
para saber das novidades. Havia 14 um coronel, de nome Campos, que
estava uma arara conosco. Queria saber guem colocon o Eduardo Gomes
no circuito. Disse-nos que o velhinho chegou 1a e fechou o tempo, dizendo
que nao reconhecia aquela como sendo a Forca Aérea a que ele
serviu. Que nao admitia que se mandasse, para casa, cadetes do 4°
ano, desperdicando todo o investimento feito pela Forca e frustrando
jovens que haviam dedicado vérios anos de sua vida para a realizacdo
do sonho de ser oficial da Aerondutica.

Confesso que foi um dia de gloria. E o melhor estatia por vir: a
Portaria N° 121 COMGEP, de 30 out 1970, dispositivo que dava o
respaldo para nossas matriculas na HOEG.

Alguns dias depois, recebemos, em nossos enderecos, telegrama da
AFA, convocando-nos a comparecer ao Corpo de Cadetes para dar
entrada em requerimento, com solicitagdo de matricula na EOEG.
Quando 14 chegamos, fomos recebidos pelo Capitio Especialista em
Administracio, Rodrigues, que trabalhava na Secretaria do Corpo de
Cadetes, e ja tinha, em maos, todos os requerimentos datilografados,
cabendo-nos, apenas, assind-los, a medida que éramos por ele
nominados. Nos dias que se seguiram, realizamos a inspe¢io de saude
e o teste psicolégico, com vistas a matricula no Curso de Formacao de
Oficiais de Infantaria de Guarda da EOEG.
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Finalmente, vimo-nos matriculados naquela Escola, no dia 1° de
dezembro de 1970 e, em 17 de dezembro de 1971, fomos declarados
Aspirantes a Oficiais de Infantaria. Eramos 37 ex-cadetes, numa turma
de 63 formandos.

E, até hoje, quando eu me encontro com o Durans, recordamos,
com certo orgulho e alegria, aquele decisivo Encontro com Eduardo
Gomes, que deu novo rumo as vidas de 37 jovens ex-cadetes (mais
quatro integrantes da Turma, por motivos de saide ou curriculares,
formaram-se em 1972).

E aquela atitude firme e decisiva do “Velho Brigadeiro”,
caracteristica marcante da sua personalidade e do seu espirito de
lideranca, se materializou numa portaria, cujos efeitos se propagaram
por varios anos, dando amparo aos cadetes de turmas subsequentes,
também desligados em voo, em condi¢oes semelhantes.

Quis o destino, por coincidéncia, ou niao, que os trés primeiros
Brigadeiros de Infantaria da Aerondutica, ap6s criado o generalato para esse
Quadro, em 2007, fossem de nossa Turma (EPCAR 1965/EAer 1968).

Salve o Patrono da Forca Aérea Brasileiral

Os trés primeiros Brigadeiros de Infantaria da Aerondutica, na ordem de promogio: Agostinbo
Shibata (2007), José Roberto Durans Amorim (2008) e 0 antor (2009). Foto do autor
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Os Aspirantes de Infantatia da Turma EPCAR 1965/EAer 1968
que participaram do evento histérico para a Infantaria da Aerondutica
(Em ordem alfabética).

Adalberto Pereira da Silva Lima

Bernardo José Ribeiro Sampaio

Ednaldo Barbosa Lima
Geraldo Antonio da Silva Costa
Hélio Alves Borges

Ivan Cezar de Lima

Jeferson Bernardini (Primeiro
colocado da Turma)

José Américo Alves de Azevedo
José Domingos Avila Gongalves

Manoel Luiz Osétio Avila

Mateus Biriato de Azevedo

Nielson Campos de Souza (Terceiro

Brigadeiro)

Paulo César Vidal

Paulo Roberto de Souza
Reginaldo Beltrato Carrera Chaves
Sérgio Luiz da Silva

Shirley da Silva

Valdemir Nogueira Chagas

Walter Gomes Braga

Agostinho Shibata (Primeiro
Brigadeiro)

Claudio Sérgio Oliveira de Borba
Maranhio

Eduardo Antonio da Silva
Gil Nei Cesconetto
Hugo da Cunha Neto

Ivanir da Silva Rubim
Jodo Carlos Baccheret Sodero

José do Carmo Torres Filho

José Roberto Durans Amorim
(Segundo Brigadeiro)

Marco Antonio Vieira Franco da Rosa

Nelson Biacchi
Nilo Sérgio de Almeida Meireles

Paulo Flavio Ferreira

Paulo Sérgio Ribeiro

Reinaldo Jorge Ribeiro

Severino Eduardo de Vasconcelos
Uderci Braga da Silva

Wilson Vargas

Quatro integrantes da Turma formaram-se somente no ano seguinte, em
14 dez 1972, totalizando 41 Infantes.

Artur Antonio de Abreu Santos

Lucas Xavier Pinto

Nielson Campos de Souza, Brigadeiro de Infantaria da Aerondntica da
Reserva, foi o terceiro oficial deste Quadro a ser promovido ao generalato.

Jurandir da Cruz

Edson Ribeiro Mendes
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Quem controla e defende
protege: a Dimensao 22

Wilmar Terroso Freitas'

A figura da Amazinia Azul, criada pela Marinha do Brasil, para re-
presentar a area maritima de interesse nacional que tem equivaléncia,
em dimensio, 2 Amazonia “Verde”, tornou-se um simbolo nacional e
espaco de responsabilidade prioritario para investimentos na explora-
¢do de dleo e gas natural. Disso decorre uma consequente missiao de
responsabilidade pela vigilancia que permita o efetivo controle e defesa
daquela area essencial ao desenvolvimento de nosso pais. A figura da
“Amazénia Azul”, sem duvida, ¢ um sucesso e tem a for¢a imaginada
para a conscientizacio nacional quanto a importancia das dguas juris-
dicionais brasileiras para o progresso do pais.

Analogamente, falando agora de For¢a Aérea Brasileira, ¢ mister
divulgar e enfatizar o valor da “Dimensao 22”. Mas o que representa
essa expressior

Entenda o que é a Dimensao 22

O lema da Forca Aérea Brasileira, “Asas que protegem o Pafs”, é o re-
sultado da a¢do de outros dois verbos: defender e controlar. O primeiro
refere-se a defesa do espago aéreo que inclui o territorio brasileiro, com 8,5
milhoes de km?, e a Zona Econdémica Exclusiva, com mais 3,5 milhoes
de km? que, somados, sdo 12 milhdes de km?. Para vigiar esta dimensao,
a FAB divide sua estrutura de defesa por tipos de aviagao: caga, patrulha
matitima, reconhecimento, helicopteros e transporte. O aparato esta dis-
tribuido em 19 bases aéreas, em regides estratégicas do Brasil.

O segundo diz respeito ao controle do espago aéreo brasileiro. Em cum-
primento aos acordos internacionais, o Brasil é responsavel, também,

"Texcto baseado em publicacio do Centro de Comunicacio Social da Aerondutica

(CECOMSAER).
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por controlar os voos em mais 10 milhdes de km?, sobre o Oceano
Atlantico, responsabilidade que vai até o meridiano 10° W. Essa res-
ponsabilidade de controle é acrescida por agbes de busca e resgate,
conforme acordos internacionais dos quais o Brasil é signatario. Vale
lembrar as acGes oportunas e efetivas, realizadas quando ocorreu aci-
dente com o voo 447 da Air France, no dia 31 de maio de 2009, na
Rota Rio de Janeiro — Paris.

Somadas, as acdes de defender e controlar estendem-se por 22 zi-
Ihdes de k. B neste cendrio que a “Dimensio 22” surge como um re-
ferencial para o binébmio “controle e defesa aérea”. Hsse é um cenario
geometricamente fabuloso para um pafs em sintonia com os desafios
dos novos tempos e petrfeitamente adequado com a importancia do
Brasil, diante da comunidade internacional.

Com trés vezes o tamanho do Brasil, essa area representa o
compromisso da Aeronautica com a sociedade e com o mundo. Assim,
nos céus, sobre a terra ou em alto-mar, a FAB deve estar sempre pronta,
24 horas por dia, para resgatar, defender, vigiar e zelar por essa area
importante para o pafs.

As agdes de Controle

E sempre bom lembrar que cada decolagem exige o trabalho de
milhares de profissionais nos bastidores. Além do natural trabalho de
planejamento e logfstica das proprias empresas, o controle de trafego
aéreo, as telecomunicacdes, as informagdes meteorologicas e as cartas
aeronauticas sao algumas das tarefas que competem a FAB. O trabalho ja
¢ reconhecido pela eficiéncia, o que qualifica o pais para integrar o seleto
grupo das 11 nag¢oes que compoem o Conselho da Organizacao da Avia-
¢ao Civil Internacional (OACI ou ICAQ, na sigla para o idioma inglés),

6rgao das Nagoes Unidas para o desenvolvimento da aviagio mundial.
Vejamos alguns nimeros que dio a dimensdo desse trabalho:

e 200 milhGes de passageiros em 2020 (projecdo de crescimento da
Associagao Brasileira de Empresas Aéreas);

* Oito operacoes de busca e salvamento por dia (dados do anuario de
busca e salvamento do Departamento do Controle do Espaco Aéreo);
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* 11 mil profissionais militares e civis, envolvidos com essa atividade;

* Quatro Centros Integrados de Defesa Aérea e Controle de Trafego
Aéreo (Curitiba, Brasilia, Recife ¢ Manaus);

* um Servico Regional dedicado, exclusivamente, ao eixo Rio-Sao Paulo,
a regido que concentra a maior movimentagao aérea no Brasil;

¢ infraestrutura de telecomunicacbes, com radates, estacbes meteo-
rologicas e informagdes para o sistema de navegacdo, em todo o
territorio nacional;

* 79 Destacamentos de Controle do Espaco Aéreo; e

* 59 torres de controle em aeroportos diversos.

As agdes de Defesa

Vocé protege o que ¢ importante. Cabe a FAB fazer isso em relagao
ao pais: manter a soberania nacional por meio da defesa do espaco
aéreo. Esquadrdes de voo e controles de monitoramento estio distri-
buidos de ponta a ponta do pafs, atentos a tudo o que acontece nas
fronteiras ou no mar territorial. Os principais 6rgaos sio:

* Um Comando de Defesa Aeroespacial Brasileiro
* 19 Bases Aéreas

* 35 Esquadrdes de Voo

¢ Um Esquadrio Aeroterrestre de Salvamento

* Artilharia Antiaérea de Autodefesa, distribuida em diversas Bases Aéreas

Principais Missoes

Dependendo da circunstincia, as Unidades Aéreas da FAB podem
cumprir diversas missdes em prol da Defesa Aérea, sempre coordena-
das por um 6rgio com as informagoes e os meios de controle adequa-
dos e necessarios. As operacoes de treinamento em condi¢oes reais,
especialmente na fronteira seca do pais, sao acompanhadas e bem di-
vulgadas pela imprensa nacional e internacional. Essas missGes podem
ser de varios tipos:
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* Reconhecimento

* Busca e Salvamento
* Defesa Aérea

* Patrulha Maritima
* Vigilancia

* Transporte

* Ataque

Cuidar de uma dimensao de 22 milhdes de km?, como ¢ a respon-
sabilidade da FAB, exige muito preparo, equipamentos ¢ um sistema
confiavel. O quadro, que se segue, mostra as principais missdes reali-
zadas pela FAB em cada uma das areas: o territorio nacional, as aguas
jurisdicionais brasileiras (até o limite da Zona Econémica Exclusiva de
200 milhas maritimas) e as aguas internacionais até o Meridiano 10° W
(responsabilidade brasileira para busca e resgate). Essa drea constitui a
“Dimensao 227, uma area trés vezes maior que o tamanho do Brasil,
sobre a qual sobrepde-se um imenso espago aéreo.

12

milhdes de km?
territorio e zona
econdmica exclusiva

10

milhoes de km?

aguas internacionais

A Dimensio 22: dreas de responsabilidade da FAB para controle, defesa e busca e salvamento
(Fonte: CECOMSAER)
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Controle, defesa e busca e salvamento
Territorio nacional: 8,5 milhdes de km?

Zona Economica Exclusiva: 3,5 milhdes de km?

1 Ul

16,7 mil km de fronteira continental

Controle e busca e salvamento
() Aguas internacionais: 10 milhdes de km?
Dados estatisticos: fonte CECOMSAER

Dimensao 22: impactos na sociedade

Ao gerenciar um espago aéreo de 22 milhdes de km?, o Brasil assu-
me sua vocagio aerondutica e espacial. Veja como esta area gigantesca
pode ser um elemento fundamental no desenvolvimento econémico e
social do pals, nos seguintes aspectos:

Econémico: a tecnologia é usada para medir a competitividade
numa economia globalizada. Considerado o alto nivel de complexidade
e sofisticacio, a atividade aeroespacial reflete no desenvolvimento de
outros setores da economia. Quem investe neste segmento inova, cria
novos mercados e gera empregos.

Cientifico: o espaco ¢ uma fonte de geraciao de conhecimento, au-
tonomia e alta qualificacdo. Ligas de aco de alta-resisténcia, a tecnolo-
gia de bobinagem de fios sintéticos ou o motor a alcool nasceram na
industria espacial brasileira.

Soberania: o modelo integrado de defesa e controle do espago aé-
reo adotado no Brasil é uma solucido nacional. Além de garantir sobe-
rania do patriménio e integridade territorial, o sistema comprova que o
dominio de tecnologias sensiveis determina o grau de autossuficiéncia
no mundo contemporaneo.

Ambiental: o uso de satélites, radares e avides de sensoriamento
sao imprescindiveis para produzir conhecimento e emprega-lo na agri-
cultura de precisao, na prevencio de catastrofes naturais e no monito-
ramento das riquezas, seja nas florestas ou no mar.
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Este ensaio procurou mostrar o envolvimento do Sistema de Con-
trole do Espaco Aéreo Brasileiro em uma drea que extrapola as frontei-
ras politicas e culturais do Brasil, apresentando dados estatisticos que
reforcam a magnitude das a¢des capitaneadas pela Forca Aérea Brasi-
leira, o que nao exclui a necessaria operacio conjunta com a Marinha
do Brasil, com o Exército Brasileiro e demais 6rgaos de Estado que sdo
naturalmente envolvidos em a¢oes de fiscalizagdo e repressio a crimes
e transgressoes transfronteiricos ou nao.

A exemplo da Amazdnia Azul, a “Dimensdo 22” constitui-se em
um desafio para os organismos nacionais, em especial para FAB, mercé
de sua missdo de manter a soberania no espago aéreo para garantir a
soberania nacional. E, entre os fatores ou valores que projetam a so-
berania de um pals, tem presenca certa a sua capacidade, demonstrada
e provada, de cumprir seus compromissos internacionais, como é o
caso da presenga, quando necessaria, no Atlantico Sul, até os limites
da “Dimensio 22”.

Wilmar Terroso Freitas ¢ Maj Brig Ar R1, com mestrado
em Ciéncias Aerondanticas pela Universidade da Forca Aérea
(2008), ¢ Subdiretor de Divulgacao do INCAER.
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Aos 40, comeca a juventude
da velhice

Lauro Ney Menezes

Dos 20 aos 30 anos, o homem vive para procriar. A natureza dota-
-0 das disposi¢bes e perturbagdes erdticas necessatias a tal desiderato
misterioso de sua constitui¢ao biologica.

Dos 30 aos 40, a natureza parece dotar os homens de uma enorme
ansia do fager. Mergulha-o na atividade criativa. Atira-o aos afazeres de
transformar o mundo. Amadurece. Endurece...

Dos 40 aos 50, ao lado da propalada crise, devido a infiltraciao da
presenca diaria da ideia de morte, velada ou as claras, o homem pare-
ce descobrir o prazer. Os anos 1940 trazem a descoberta do prazer.
Tudo o que foi repressao ou impulso, agora podera ser requinte. O
prazer compensa o comego da despedida. A descoberta do prazer
vem com a dificuldade de vivé-lo em plenitude, devido aos compro-
missos assumidos nas fases anteriores: os da procriagdo, da afirmacao
e do fazer.

Dos 50 aos 60, o homem parece propender ao servir. Nele se ins-
tala a crise dolorosa tanto quanto enriquecedora: a do sentido maior
da prépria vida e mobilizacao do que possua de virtudes (no sentido
de forca), para entrega-las a0 mundo sob forma de servigos e doagdes,
trabalho, obra ou construcao.

Dos 60 em diante, no homem que nao envelhece interiormente,
instala-se a fase do ensinar e do compreender. Ea preparagdo para
a morte e o cumprimento do ciclo misterioso de cada vida. Idade de
filosofar e crer.

A crise dos 40 instala-se, portanto, quando o homem vive intensa
diferenciacdo e o aperfeicoamento pelos quais passam os seus prin-
cipais mecanismos de prazer. E quando a necessidade de harmonia,
satisfacio plena, paz, aprimoramento de suas relaces alcangam o
auge e se defrontam, com a dificuldade de encontrar respostas no que
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lhe vai em torno; homem ja assumiu pesados compromissos com as
fases anteriores e nao tem como os removet. Grita em seu interiof,
porém, as respostas para as ansias de prazer, harmonia, paz, sabor
e saber sdo equilibradas. Do ponto de vista sexual, esta no maximo
do bom gosto, fruicao, aperfeicoamento, arte mesmo. Nem sempre,
porém, encontra respostas consentaneas com as altas necessidades
deste seu estagio, devido ao desgaste de suas relagdes anteriores ou
renitentes fixagoes.

Como profissional, comeca a essencializar as suas intervengoes.
Nem sempre, porém, a vida lhe permite aplicar e exercitar tal evolugio.

Como pessoa, esteta e cidaddo, carece de paz e beleza em torno,
conhece o préprio organismo, aperfeicoou o apetite: ja ndo convive
com o que lhe ndo ¢ afinado. Nem sempre, porém, a vida lhe permite
a relacio sofisticada com os prazeres da mesa, da cidade, do lar ou do
meio ambiente envolvente.

O choque entre o refinamento natural da idade do prazer e as dis-
posicoes dos sistemas e instituigoes, sobrecarregando-o de compro-
missos peculiares as fases anteriores de sua vida, leva o homem de 40
anos a viver, de modo mais intenso, a crise existencial, embora esteja se
enriquecendo através dela e seus enigmas.

Tal conflito, que se da nos setores mais vitais da existéncia e trans-
forma a década dos 40 aos 50 em belo e rico patamar da vida, possui
uma limita¢do: a instalacdo da ideia da morte como verdade e compa-
nhia diaria. O enigma existencial, aqui, faz-se pela contradi¢do entre o
momento de descoberta do maximo e melhor prazer, com a certeza
da finitude e a possibilidade, ja real, de haver vivido mais da metade
da vida, podendo, sobretudo, na tensa lida contemporanea, morrer a
qualquer instante.

O contato com a morte é a grande sombra dos 40 anos. Sobretudo,
para o homem ocidental que pretende repensar a vida, isto é, introdu-
zir conceitos, ideias e teotias, entre si mesmo e a realidade. Noutras cul-
turas, a morte ndo aparece de modo tdo perseguidor e é concebida em
profundidade, como ciclo natural, determinante de novas evolugoes
tanto da matéria como do espirito. A propria doutrina de reencarnacio
provém de milenares crengas orientais.
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Como um moderno avido que comegca a baixar meia hora antes de
chegar a0 aeroporto, a 900 quilometros por hora, também os alertas
bio-psicolégicos do organismo sinalizam, a partir dos 40 anos, o come-
¢o da descida, processo que nao tem como ser vivido sem a aceitagao
da angustia que lhe ¢ inerente. Conforme o grau de trato de cada pes-
soa com a angustia, enfrenta-se melhor ou pior as dores desse transe.
Também a existéncia ou nao da dimensao religiosa interfere na forma
de enfrentar as variadas formas depressivas que envolvem esta etapa.
Deus como certeza e, ndo, como esperanga, ¢ o tnico antidoto com-
pleto para a angustia.

E o lento e gradual comeco de preparacio para a grande viagem.
De modo suave, imperceptivel, mas constante, o organismo e a mente
comecam a realizar, com preocupacio e esperancga, os procedimentos
de descida e os rituais, nem sempre prazenteiros, do pouso final. A
angustia dessa passagem toma, ora as cores da depressdo, ora as da
melancolia, ora as do medo. E da descoberta das melhores formas de
viver uma fase madura, plena, consagradora. Assim, o homem descobre
o prazer de viver, 20 mesmo tempo em que comeg¢a a avancar na
direcio do centro de seu ser, o 5 mesmo. E a individualizagio.

“Teém passado muitos anos, ultimamente...”

Lanro Ney Menezes ¢ Major-Brigadeiro do Ar Refornzado, piloto
de caga, ex-Comandante da Acadensia da Forca Aérea e Conselbeiro
do INCAER.
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O Oficial R/2 no Brasil

Sérgio Pinto Monteiro
Patriotismo, unido, lealdade, trabalho: assin atua a Reserva atenta e forte.

Na data de 4 de novembro, o Exército Brasileiro comemora o Dia
do Oficial R/2. A data, estabelecida pelo Comandante do Exército na
Portaria n® 429, de 18 de julho de 2006, em atendimento a uma pro-
posta do Conselho Nacional de Oficiais R/2 do Brasil, marca o nasci-
mento do Tenente-Coronel Luiz de Aratjo Correia Lima, idealizador
dos Orgios de Formacio de Oficiais da Reserva.

Gatcho de Porto Alegre, nascido no ano de 1891, Correia Lima era
o filho mais velho do General de Divisio Gongalo Correia Lima e de
D. Ana Correia Lima e cursou o ensino fundamental no Colégio Militar
de Porto Alegre, onde foi aluno destacado. Sentou praca no Exército,
como soldado, em 26 de setembro de 1907, no extinto 17° Batalhio de
Infantaria. Foi declarado Aspirante a Oficial da arma de Artilharia pela
Hscola Militar de Realengo.

Oficial inteligente, Correia Lima exerceu, com brilhantismo, inime-
ras comissoes de relevo no exéreito. Durante a Primeira Guerra Mun-
dial, participou da vigilancia da costa brasileira, na regiao do Rio Gran-
de, integrando o 17° Grupo de Artilharia. Lutou contra os revoltosos
de 1924, incorporado ao 1° Grupo de Artilharia Pesada.

Estudioso dos mecanismos de convocagao e recompletamento dos
exéreitos europeus envolvidos na 1* Guerra Mundial, o Capitdo Cor-
reia Lima defendeu ardorosamente a sua proposta de ver criado, em
nosso exército, um centro de formacio de oficiais da reserva, expondo
suas ideias em conferéncias e artigos publicados em revistas milita-
res. Ele comparecia fardado aos auditérios das academias e faculdades,
procurando trecrutar os futuros oficiais R/2 entre os jovens represen-
tantes da clite da sociedade brasileira. Era um visionatio.

Vencendo dificuldades de toda ordem, viu seus esfor¢os recompen-
sados com a criagdo, em 22 de abril de 1927, do Centro de Preparacio
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de oficiais da Reserva (CPOR) do Rio de Janeiro, sendo ele nomeado

seu primeiro comandante.

Sediado, inicialmente, no quartel do, entao, 1° Grupo de Artilharia
Pesada, no bairro de Sio Cristévao, o CPOR do Rio de Janeiro foi o
precursor do atual sistema de formacao de oficiais da reserva do Exér-
cito Brasileiro. Infortunadamente, o Major Correia Lima foi morto aos
39 anos, combatendo os revoltosos da Revolu¢iao de 1930 quando, no
comando do 1° Grupo do 9° Regimento de Artilharia Montada, teve
seu quartel atacado pelos insurretos.

Em 13 de outubro de 1930, foi promovido por ato de bravura,
post-mortem, ao posto de Tenente-Coronel.

O acerto dos ideais de Correia Lima foi comprovado na Segunda
Guerra Mundial, quando a Forca Expedicionaria Brasileira incorporou
433 oficiais R/2 entre os seus 1.070 oficiais subalternos. Era pratica-
mente a metade. Dos doze oficiais combatentes tombados no cum-
primento do dever, meia duzia era R/2. Exatamente a metade. Eles
deram a patria o seu bem mais precioso. A na¢ao lhes deve permanente
respeito e eterna gratidao.

O 1° Tenente R/2 de Infantaria Apollo Miguel Rezk foi o tnico mi-
litar brasileiro condecorado pelos Estados Unidos com a Distinguished-
-Service Cross, “por exctraordindrio heroismo em acao, comando inspirado e persis-
tente coragens”’. Foi, também, agraciado, pelo governo americano, com a
Silver Star e, pelo governo brasileiro, com quatro medalhas de guerra.

O General Mascarenhas de Moraes, comandante da FEB, assim
se referiu aos oficiais R/2 que teve sob o seu comando:

“.foram os oficiais da reserva excelentes comandantes de fragoes, cumprindo
cabalmente suas obrigagoes, com éxito e capacidade profissional. Na tropa, espe-
cialmente no Comando de Pelotao, os oficiais da reserva foram excelentes chefes,
bravos e decididos, tendo conquistado muitas condecoragies por bravura diante do
inimigo, inclusive a sinica ‘Distinguished-Service Cross’, norte-americana, com que
Joi galardoado um oficial brasileiro.”

Do mesmo modo, o General Cordeiro de Farias, comandante da
Artilharia Divisionaria da FEB, assim se referiu ao desempenho dos
oficiais R/2:
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“nunca soube distinguir, nas minbas unidades, o oficial da reserva dos profissio-
nais, tal foi o seu comportamento na guerra’.

No dia 4 de novembro de 2013, dez mil oficiais da reserva, reunidos
em vinte associacOes regionais, sob a lideranca do Conselho Nacional
de Oficiais R/2, reafirmaram sua voca¢io e renovaram o juramento
do aspirantado. Essa vocacdo pode ser simbolizada pelo traje verde-
oliva que nos orgulhamos em vestir. Nele, expressamos o sentimento
de brasilidade que compde a mais pura e digna alma brasileira. Nos,
oficiais R/2, herdeiros de Correia Lima, mesclamos, numa simbiose
perfeita, os valores do soldado e os ideais do cidadio. Temos a visio
privilegiada dos segmentos militar e civil da sociedade brasileira.
Vivenciamos a cumplicidade generosa de uma dupla ligacio afetiva.

Somos os depositarios de um conjunto de valores, principios e atri-
butos que, caracteristicos da profissio militar, resistem bravamente nos
dias atuais. Como militares da Reserva, testemunhamos que, na caser-
na, se pratica a nacionalidade em toda a sua pujanca. Formadores de
opinido, proclamamos que o Exército é uma das institui¢des que mais
cultuam e preservam os valores que forjaram a nac¢ao brasileira.

Reafirmada a nossa vocacio, resta-nos renovar o juramento de de-
fender a Patria, ainda que com o sacrificio da propria vida. E o fazemos
sempre quando desfilamos em continéncia aos nossos chefes militares.
Na cadéncia firme e no passo certo, cada um de nos estd, intimamente,
renovando o juramento do aspirantado.

E, ao final, quando retornamos as atividades civis, a Reserva, im-
portante fator dissuasério na manutengdo da soberania nacional, forta-
lecida e ainda mais atenta, esta sempre pronta para contribuir na con-
ducio do Brasil ao seu destino de patria livre, desenvolvida e soberana.

Sérgio Pinto Monteiro é 2° Ten R/ 2 Art, Professor, Presidente do Conselbo Nacional de
Oficiais R/ 2 do Brasil, membro da_Academia de Historia Militar Terrestre do
Brasil, da Academia Brasileira de Defesa, da diretoria da Associagao Nacional
dos Veteranos da FEB e do Instituto Cangpo-Grandense de Cultura. E antor .-?
do livro O Resgate do Tenente Apollo (Ed. CNOR, 2006).
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A Historia do PP-ANU:
o primeiro DC-3

Wilmar Terroso Freitas e Germano Bernsmiiller

Sou wm dos DC-3 mais antigos ¢ talvez 0 mais antigo que deixcon de voar.
Agradego a todos agueles gue me mantiveram no ar durante estes longos anos.|...J

1. Consideragdes iniciais

Ao final do ano de 2013, o Museu Aeroespacial (MUSAL) foi con-
tatado por pessoas ligadas a massa falida da VARIG, no sentido de
verificar a possibilidade de tornar viavel a preservacio de dois bens de
grande valor para a historia da aviagdo nacional e também internacio-
nal: o Museu VARIG e a acronave DC-3 de matricula PP-ANU, ambos
localizados em Porto Alegre (RS).

A situacao judicial da tradicional e outrora importante empresa de
transporte aéreo do Brasil prevé a alienagdo de seus bens materiais
adjudicados a massa falida, o que inclui o Museu e a acronave em ex-
posi¢ao ao ar livre.

O Museu VARIG, em Porto Alegre, esta situado em um hangar, no
complexo do Aeroporto Salgado Filho, ao lado direito da cabeceira 11,
oposto ao terminal de passageiros, tendo sido inaugurado em 1971 e
desativado em 20006.

O museu, ao longo de 35 anos, colecionou documentos e pegas de
valor histérico e cultural sobre a empresa, desde suas origens, abran-
gendo a propria evolucio da aviagio civil brasileira, tendo, como pega
de atracdo, a aeronave DC-3 de matricula PP-ANU, em exposi¢ao a
frente do museu. B o primeiro DC-3 de série, fabricado pela Douglas
Aircraft Company em 1930, tendo pertencido a American Airlines e a
diversas empresas brasileiras, vindo a ser integrado 2 VARIG em 1961.

Em 1969, ela foi desativada, tendo sido transladada para Porto
Alegre, em 1971, passando a compor o acervo do Museu VARIG, no
local onde se encontra até hoje. Com o processo que culminou com a
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decretacao da faléncia da VARIG e a sua liquidacio judicial, o museu
foi fechado em 2000.

O que ocorre ¢ que, a par de presumivel pouco valor material, os
referidos bens tém um valor imaterial incalculavel, pois sdo fragmentos
da histéria da pujante empresa aérea que levou o labaro nacional além-
-fronteiras, com servigos impecaveis pela qualidade e pontualidade.

Foi, entdo, montada uma equipe técnica multidisciplinar, com
pessoal especializado do MUSAL e do Instituto Histérico-Cultural
da Aeronautica (INCAER), com a finalidade de avaliar o valor, do
ponto de vista cultural, do material e documentacio 1a expostos. Na
missdo, constava, também, verificar as condi¢des de apresentacio,
a guarda e a preservaciao desse material. Embora, como é do co-
nhecimento geral, caiba ao INCAER o trato dos assuntos ligados
a historia da aviagdo e a cultura aeronautica, é mister registrar que
esse Instituto nao tem ingeréncia sobre o andamento do processo de
alienacdo que esta em curso.

Como o assunto ¢ vasto, vamos tratar, neste artigo, apenas de um dos
bens 1a encontrados, que, para os profissionais e aficionados por avia-
¢do, ¢ paixao e, para muitos, historia de vida: a acronave Douglas DC-3
PP-ANU. Essa acronave é, simplesmente, o primeiro exemplar de uma
série de milhares do seu tipo que, além de serem utilizadas em todos os
continentes, receberam versoes diversas, tanto civis, como militares.

2. Uma nova concepgio: o avido dormitério

Em 17 de dezembro de 1935, as 15 horas local, decolou de Santa
Mbnica, na Califérnia (EUA), um novo bimotor com nimero de fabri-
ca cn' 1494, denominado Douglas Sleeper Transport (DST), que era um
desenho melhorado do DC-2. Como o nome indica, era uma aeronave
equipada com 14 ou 16 confortaveis beliches, para o transporte no-

"Nota do editor: cn é a sigla para construction number (niimero de construgio), gue ¢ dado,
sequencialmente, aos avides produzidos, e nao muda, diferentemente do niimero de registro,
que varia conforme a aeronave seja negociada e registrada novamente. O cn € importante
quando se estuda determinada aeronave individualmente. Curiosamente, a fontes consulta-
das apresentam em grafia mintiscula.
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turno de passageiros. Aqueles transportes noturnos foram concebidos
para competir, principalmente, com os rivais Curtiss Condor, Boeing B
247, Fokker Trimotor e Junker JU-52.

A sua primeira apresenta¢ao publica foi em fevereiro de 1936, numa
exposicdo de barcos e avides, em Los Angeles (CA), e seu certificado

de aeronavegabilidade foi fornecido em 21 de maio de 1936.

Unra visao esquemdtica do DST. Disponivel em: bitp:/ [ www.ingrabam.ca/ bob/ DST html
Acesso em: 3 fev. 2014

Em 1936, os DST da Awmerican Airlines ja faziam o voo de conexao
dos passageiros que chegavam a Lakehurst (NJ), no dirigivel Hindenburg,
procedentes da Europa.

3.1936: inicio da jornada histérica do DC-3

Apds muitos testes e experiéncias, uma derivagdo do DST, com
poltronas, ao invés de beliches, com registro cn 1545, foi entregue, em
18 de agosto de 19306, para a American Airlines, passando a efetuar voo
regular de passageiros entre as cidades de Chicago e Nova York. Esta
seria, 78 anos depois, a acronave PP-ANU, atualmente exposta ao re-
lento, em um pequeno terreno, na cidade de Porto Alegre.
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A excelente seguranca e rentabilidade da nova aeronave, a par de
um bonito desenho e conforto, levou a fabricante Douglas Aircraft
Company a produzi-la em larga escala, batizando-a com a designa¢io
Douglas Comercial n° 3, ou DC-3. O cn 1545 foi a aeronave que primeiro
recebeu essa designacao oficialmente.

Devido as diferentes versoes civis e militares, com seus detalhes
técnico-operacionais, aqui citamos algumas designagdes recebidas por
essa aeronave: DC-3, C-41, C-47, (C-48, C-49, C-50, C-51, C-53,
C-68, C-84, C-117, RD 1/2/3/4/5/6 (com as variantes A, B, C, D),
XCG-17 (C-47 sem motores, convertido em planador), PS-84, Li-2
(versoes russas) e L2D2/3 (versdo japonesa).

O DC-3 também ficou conhecido por diversos nomes ou apelidos,
a saber: Dakota, Skytrain, Skytrooper, Dak, Tabby, Gooney Bird, Rosinenbom-
ber, Spooky e Puff the Magic Dragon.

Esses avides DST/DC-3 foram um sucesso comercial, permitindo
as companhias aéreas obterem lucros e evitando as subvencées dos go-
vernos. Em 1939/1940, esse famoso aviio movimentou, praticamente,
90% do trafego aéreo comercial nos EUA, alavancando o crescimento
das empresas aéreas norte-americanas.

O sucesso foi tio grande que houve trés linhas de producio
nos Estados Unidos, além de linhas de montagem e producio sob
licenca, na Europa e Asia. As quantidades aproximadas de DC-3 por
fabrica foram:

a) Santa Monica DO 961 (579 civis e 382 militares)
b) Long Beach DL 4.285 (militares)
¢) Oklahoma DK 5409 (DC-3D - 28 civis, 5.381 militares)

d) Showa/Nakajima (Japao) 487 (Showa L.-2D 416, Nakajima 71)

¢) Ruissia 6.157 (Li-2 militar)

Nesses lotes, que somam 17.299, estdo incluidos alguns avides que
foram montados ou transformados:
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a) Fokker (Amsterdam, Holanda);

b) Aproximadamente, 272 DC-3, convertidos em Super/Hiper DC-3
(1949/1952);

¢) Turbo-hélice Dart (Inglaterra — 15 ago 1951)
d) Turbo-Three (Conroy, na Califérnia — 1969/70)

O Turbo-Three

e) Super Turbo-Three

O Super Turbo-Three

f) Turbo-Commuter (Tamco — 1977)
@) Basler BT-67 (Oskosh, Wisconsin)

As aeronaves DC-3, nas versOes mais usuais, eram equipadas
com motores P & W R-1830 e operavam com 1.200 HP, na decolagem,
com 12.200 kg de peso maximo. Em 8 de julho de 1935, seu preco
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era de US § 79.500,00. Ao longo de sua vida util, diversos “Douglas”
foram equipados com flutuadores e esquis, para operagdo sobre dgua
ou gelo.

Por ser uma aeronave de baixo preco de aquisicio, confortavel e
economica, passou a ser a preferida das companhias aéreas america-
nas e popularizou o transporte aéreo. Apés o término da Il Guerra
Mundial, a grande disponibilidade dessas acronaves baixou o seu pre-
¢co, e houve uma oferta muito grande, correspondida por aquisi¢oes em
mais de cem pafses, nas versGes civis e militares.

Em operagoes excepcionais, alguns DC-3 bateram recordes que
permanecem até hoje, sendo os mais famosos:

1. 18 abr 1942: DC-3 da China National Aviation Corporation
(CNAC) transportou 74 pessoas, além dos trés tripulantes;

2. 1949: DC-3 do Loide Aéreo Boliviano evacuou 96 pessoas num so6
avido, na grande inunda¢io no Chaco da Bolivia;

No Brasil, as aeronaves DC-3/C-47 foram utilizadas em voos
regulares de passageiros, carga ou mistos, treinamento, calibragem de
instrumentos, patrulha, transporte, aerofotogrametria e outros. Na
década de 1950, quando se procurava um substituto para o Dakota,
indmeras vezes, concluiu-se que “o DC-3 substitui-se somente com
outro DC-3!”

Esse avido foi largamente utilizado no Brasil por, pelo menos, 29
diferentes empresas aéreas, dentre elas: Aerovias Brasil, Cruzeiro do Sul,
Nacional, Navegacao Aérea Brasileira, Panair do Brasil, Perdigio, Real, Sadia,
SAVAG, TAC, VARIG ¢ 1ZASP. Diversos DC-3 operaram a servigo
de empresas privadas, autarquias, fazendeiros e outros proprietarios
particulares, além da Forca Aérea Brasileira, ¢ claro.

A quinta maior frota de DC-3 do mundo, operada por uma sé
empresa, foi o consércio Real-Aerovias-Nacional-Aeronorte (incluindo a
Sadia), com 89 aeronaves, em novembro de 1957. A maior parte das
empresas aéreas do mundo usava os DC-3 em suas linhas ou para trei-
namento de tripulacdes.

Muitas empresas deram nome aos seus avioes. No Brasil, a Crugeiro
do Su/ batizou a maior parte de seus DC-3 com nomes da cultura
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indigena brasileira; a VASP deu nomes de montanhas brasileiras a
seus primeiros DC-3, e a Aerovias Brasi/ ostentava o nome de Estados
brasileiros em seus “Douglas”.

A medida que os DC-3 foram sendo desativados, muitos foram
transformados para outras finalidades, tais como, barco-ambulancia,
barco de corrida, trailers, escritorios, bares, clubes ou até depdsito de
materiais diversos.

Os primeiros DC-3 chegaram ao Brasil, a partir de setembro
de 1943, para a Cruzeiro do Sul, sendo um deles o PP-CBT que
esteve preservado, na década de 1970, em uma praca, na cidade
de Manaus (AM).

A FAB teve uma frota de 82 unidades e conserva, no Museu Ae-
roespacial (MUSAL), a sua primeira aeronave que foi transladada em
voo, para o Brasil, em 12 de setembro de 1944, por Deoclécio Lima de
Siqueira e Allan Costa Sellos (LINS DE BARROS, 2012, p.40).

Unz exemplar de C47 da Forca Aérea Brasileira, proxino ao pouso

’Este antor, nos idos de 1971/1972, frequenton a Boite Avido, um C-47 sitnado no
bairro Ipanema, em Porto Alegre (RS).
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Tendo inicialmente recebido a matricula FAB-01, a aeronave é um
C-47B-1-DK, ¢ a sua matricula passou a ser FAB-2009, a partir de
1945, com nova padroniza¢ao estabelecida na FAB. O 2009 voou du-
rante 42 anos e foi transferido para o MUSAL em 1977, pilotado pelo
Major-Aviador Mario Kalfez e pelo, entdo, Ten Brig Deoclécio, onde se
encontra exposto. Além dessa aeronave, o MUSAL ainda tem o FAB-
07, rematriculado como FAB-2015, e um Douglas DC-3 que pertenceu
a Aerovias Brasil, com matricula PP-AV] (Ex-FAB 2024).

O FAB 2009, desativado emr 1978, em exposigao no MUS AL

Os ultimos DC-3 foram fabricados em maio de 1946, sendo que
dois deles vieram para o Brasil “novos em folha” onde receberam as
matriculas PP-NAL (cn 42.979, antependltimo, acidentado em 6 de
maio de 1946) e PP-NAM (cn 42.980, penultimo). O ultimo DC-3 teve
0 cn 42.981 e foi para o Texas (EUA).

Quanto mais se pesquisa sobre a “saga” do DC-3, mais se encon-
tram fragmentos da histéria de sucesso que marcou a aviagio mundial,
tanto civil como militar, pela beleza, 6tima capacidade operacional,
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confiabilidade e simplicidade de manutencdo. Tais fatores foram os
determinantes para a longa vida operacional dessa aeronave, da qual o
Brasil pode orgulhar-se de ter conservado um exemplar excepcional:
o primeiro DC-3, oficialmente assim designado, exposto na cidade de
Porto Alegre (RS).

4. O DC-3 cn 1545

Os sete primeiros “Douglas” montados foram designados Donuglas
Steeper Transport (DST) que, como vimos, eram uma derivagao do DC-
2, e 0 seu conceito era o transporte noturno de passageiros (avido dor-
mitério), com conforto para permitir o seu sono. No entanto, o oitavo
exemplar saiu da linha de montagem como o primeiro oficialmente de-
signado Douglas Comercial n° 3 ou, simplesmente, DC-3, recebendo o
numero de construcao cn 1545,

A Douglas de Santa Monica entregou essa acronave, em 19 de agos-
to de 19306, a Awmerican Airlines, com a matricula NC 16009 (GRADID-
GE, 1984, p. 8), a qual foi batizada com o nome “Flagship Distric of
Columbia”. A American usava, internamente, uma numeragao que se
tornou o “fleet number”, cabendo a0 NC 16009 o numero A-123 e,
mais tarde, 09.

O primeiro DC-3. Note-se a porta do lado direito, segundo foto da Donglas, em
GRADIDGE, 1984, p. 8.
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Em 7 de janeiro de 1948, a aecronave foi transferida para a empresa
Parfks Airlines, que nao chegou a operar por ndo ter conseguido a auto-
rizagao, tendo sido absorvida pela Ozark Airlines.

Posteriormente, a 24P comprou e operou este DC-3 com
o prefixo PP-SQH, de marco de 1951, até julho de 1953, quando
foi vendido a Nacional Transportes Aéreos, que o registrou como
PP-ANU. Em setembro de 1956, este avido passou ao acervo do
Consorcio Real-Nacional.

O PP-SQH em rara fotografia do acervo dos irmdos Bernsmiiller (Aeromusen)

Em 1959, quando estava sendo negociado para arrendamento a
empresa Willys Overland do Brasil, para ser empregado como avido
executivo, o PP-ANU foi abalroado pelo Curtiss Commando PP-BTE
“Brasilia”, da Paraense Transportes Aéreos, que fazia um pouso de emer-
géncia em Congonhas (SP). O Comandante Fernando Tibirica, que
assistiu ao episédio, assim relata o fato:

O DC-3 estava, ha dias, estacionado com a cauda voltada para a pista,
mais on menos, no meio, entre as duas cabeceiras (na época, 16/34), em
frente a antiga comissdria da VARIG. O PP-BTE pouson na cabeceira 16,
normalmente, sem declarar qualquer emergéncia mas, na corrida, o trem de
pouso direito quebron, provocando uma guinada violenta a direita; o aviao sain

da pista, atingindo o PP-ANU e 0 PT-AAN.
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Detalhe do dano cansado ao PP-ANU, en rara fotografia do acervo dos irmdos

Bernsmiiller (Aeronmusen)

Ha registro de que a Rea/ Transportes Aéreos o teria adquirido do Insti-
tuto de Resseguros do Brasil, no “estado”, para aproveitamento de pecas
e acessorios. Posteriormente, a cauda do PP-ANU foi reconstruida com
partes de outro DC-3 (PP-ANI) que havia sofrido incéndio dentro do
hangar, e a porta, que, originalmente, localizava-se no lado direito, foi
colocada no lado esquerdo da aeronave, passando a ser designado DC-3A.

Nosso famoso avido passou a integrar, em agosto de 1961, a frota
da VARIG, que o registrou, posteriormente, com o mesmo prefixo PP-
-ANU, até que o desativou em 1969.

Em 9 de abril de 1971, foi transladado de Congonhas para Porto
Alegre, em um derradeiro e histérico voo de 3 horas de dura¢io, com
os seguintes dados constantes no “log book™: célula com 55.852:93
horas de voo; motor 1 com 236:13 horas e motor 2 com 43:13 horas.
O voo foi realizado pelo Comandante Egon Stallbaum, o Copiloto
Abrunhosa e o Radio Operador de Voo Bertino.

No espaco reservado para “Reporte Técnico”, no Livro de Bordo,
consta a seguinte anotacao:

Son um dos DC-3 mais antigos e, talvez, 0 mais antigo que deixon de voar.
Agradeco a todos aqueles que me mantiveram no ar, durante estes longos anos.
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Vou descansar. Mas me mostrarei orgulhoso para todos que admirarem para
onde fui designado: o nmusen da VARIG em POA. Assinado: PP-ANU

Em 31 de agosto de 1971, com o prefixo mudado para PP-VRG
(um prefixo ficticio de propaganda, pois VRG era um trigrama que
significava VARIG), foi colocado no acervo do Museu VARIG, em
exposi¢ao ao ar livre, em frente ao Museu, localizado ao lado do Aero-

porto Salgado Filho, no Bairro Sio Joao, em Porto Alegre (RS).

Entre mar¢o e novembro de 2001, a aeronave sofreu uma revisao geral,

quando sua pintura retornou a forma original, recebendo, novamente,

a matricula PP-ANU, prefixo que se mantém até hoje, recuperando a

verdadeira identidade deste icone da aviagao nacional e mundial.

PRINCIPAIS DADOS REFERENTES AO DC-3, CN 1545, ATUAL PP-ANU

DATA

8 ago 1936

18 ago 1936

7 jan 1948

1jan 1949

27 abr 1951

25 set 1953

2 ago 1956

1959

29 set 1959

MATRICULA

NC 16009

NC 16009

PP-SQH

PP-ANU

PP-ANU

PP-ANU

PP-ANU

PP-ANU

EVENTO

Sai da linha de
montagem da Douglas

Entrega da acronave a
American Airlines

Transferido para Parks
Airlines

Operando pela Ozark
Airlines

Comprado pela VASP
Registrado como

Nacional — novo prefixo

Fusao Real-Nacional

Willys Overland do
Brasil

Abalroado pelo C-46 PP-
BTE em Congonhas

Instituto de Resseguros
do Brasil

OBSERVACOES

Batizado como
Flagship District of
Columbia

Sem operar

Arrendado como
avido executivo
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Reconstruido com
cauda do PP-ANI e
1961 PP-ANU modificado para DC-3 A. | Congonhas — SP
Porta mudada para lado
esquerdo da aeronave

Fusao VARIG-Real

16 ago 1961 | PP-ANU Aerovias

Out1969 | PP-ANU Fora de servigo e

estocado em Congonhas

Translado Congonhas-

C _
9 abr 1971 PP-ANU Porto Alegre

Em frente ao
Museu VARIG, em
Porto Alegre (RS)

Ago1971 | PP-VRG Colocado em exposigio,

com nova matticula

Certificado de

28 jul 1977 PP-VRG aeronavegabilidade

cancelado

Foi revisado e o prefixo
Ma/noy PP-ANU foi repintado para o
2001 ..

original

5. A atual situagao do Museu VARIG

O museu nido possui projeto adequado de exposicao e, apesar de
apresentar os objetos de maneira organizada, nio foram observadas
as técnicas museoldgicas de apresentagdo. O acervo l4 existente pos-
sui valor histérico e artistico de relevante interesse para contemplacio,
turismo, fonte de pesquisa e estudos para a sociedade em geral e, em
particular, para o Estado do Rio Grande do Sul, estado natal da em-
presa. Dentre os bens culturais, testemunhos materiais da trajetoria da
VARIG, destacamos os seguintes:

* Um treinador “Link Trainer”, utilizado para treinamento dos pilo-
tos, nas décadas de 1950 e 1960;

* Quadros de Honra, com fotografias da 1* e 2* turmas de Pilotos e
da 1% turma de Mecanicos da Escola de Aviacao da VARIG;

* Colecido de motores Junkers L5G, Curtiss e Pratt and Whitney, uti-
lizados em aeronaves da companhia;

* Maquete em corte, para fins pedagégicos, da acronave MD-11;
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* Equipamentos antigos de comunicagdes;
* Vitrine apresentando maquetes de aeronaves utilizadas pela companhia;

¢ Cabine em corte e tamanho real da aeronave Boeing 737-200, usada
para treinamento de tripulantes; e

* Dois planadores (um Gaivota, prefixo PT-PAQ, e outro sem iden-
tificacdo) utilizados para treinamento na VARIG Aero Esporte
(VAE), ambos com fabricacdo presumida na década de 1940, pen-
durados por tirantes fixados no teto do museu.

Encontram-se armazenados (ndo expostos) em sala adjacente ao
salao de exposicio:

* cercade 250 caixas com filmes antigos de 16 mm, pertencentes a “Fil-
moteca Cultural da VARIG”, com algumas peliculas ja deterioradas; e

e 121 caixas contendo acervo documental, iconografico e bibliografi-
co nao catalogado.

6. A situagio do PP-ANU

Embora esteja bem préxima do museu, a acronave DC-3 encontra-
-se separada dele por um muro (erguido pela INFRAERO), em ter-
reno de propriedade da Massa Falida da VARIG, e que ¢ alugado a
uma empresa privada que o utiliza para guardar caminhdes. O terreno
¢ alagadico e apresenta desniveis e irregularidades, tornando dificil o
acesso a acronave. Hsse acesso ¢ feito por uma rua do bairro, por por-
tao controlado pela empresa que aluga o terreno. Nao hd passagem de
acesso entre 0 museu e a acronave, que estao em terrenos de diferentes
proprietarios (INFRAERO e Massa Falida).

7. Conclusio

O acervo encontrado no Museu VARIG ¢ de grande valor histori-
co-cultural, na medida em que registra a identidade, a cultura e a me-
méria da empresa que foi lider da aviacdo civil nacional, com projecao
e reconhecimento internacionais, o que torna o acervo la contido dig-
no e merecedor de ser conservado e apresentado ao publico, segundo
normas regulamentares de museologia, conforme legislacio em vigor.
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O DC-3 PP-ANU que se encontra no Museu VARIG, situado
no complexo do Aeroporto Internacional Salgado Filho, em Por-
to Alegre, ¢ uma das aeronaves de valor inestimavel, tanto para a
memoéria da aviacdo brasileira, como também, para a aviagdo co-
mercial mundial.

O DC-3 ¢ considerado um dos avides mais versateis do mundo,
tendo revolucionado, nas décadas de 1930 e 1940, o transporte de pas-
sageiros na aviagao civil mundial, e a sua versdo militar foi largamente
utilizada durante a Segunda Guerra Mundial, tornando-se um dos prin-
cipais fatores da vitoria aliada.

No Brasil, foram utilizadas cerca de 330 aeronaves, nas versoes civil
(DC-3) e militar (C-47), por diversas empresas nacionais e pela Forca
Aérea Brasileira. A VARIG — Viacao Aérea Rio-Grandense — comecou
a operar os DC-3 em 1940, ¢ a sua frota chegou a operar, simultanea-
mente, cerca de 50 aeronaves desse tipo até 1971.

A continuar o atual cenario, onde n3o ha uma equipe técnica es-
pecializada cuidando do museu, é previsivel uma perda consideravel
do acervo de material de valor histérico e cultural importante para a
preservaciao da memoria da aviacdo brasileira, da qual a VARIG foi um
icone, tendo contribuido com repercussoes positivas para a economia
¢ o progresso da Nagao.

Uma perspectiva de reversao da atual situagdo seria a absor¢ao
daquele valioso acervo por um grupo de pessoas com disposi¢ao
e comprometimento em reformar as instalagdes, contratar pessoal
técnico especializado, inventariar e restaurar o acervo, a fim de re-
abrir ¢ administrar, conforme as normas legais em vigor, o Museu
VARIG.

E, entio, recepcionando os visitantes, renascido, pujante e ele-
gante, a frente do modernizado Museu, 14 estaria o PP-ANU, exer-
cendo sua ultima vontade, expressa no Livro de Bordo, logo apds o
seu ultimo voo:

{...} Mas me mostrarei orgulhoso para todos que admirarem para onde fui
designado: o musen da VARIG em POA. Assinado: PP-ANU
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O Boeing A-75 Stearman
no Brasil

Aparecido Camazano Alanino

Histoérico e desenvolvimento da aeronave

A Stearman Aircraft Corporation foi criada por Lloyd Stearman
em 27 de setembro de 1927, na cidade de Venice — Califérnia, Estados
Unidos, sendo uma das fabricas pioneiras de aeronaves no pais. Poste-
riormente, a fabrica foi transferida para a cidade de Wichita, no Estado
do Kansas.

Acompanhando a sistemadtica reinante em meados dos anos 1930,
como heranca da grande crise econdémica de 1929, a Stearman tornou-
-se uma subsididria da Boeing Airplane Company em 1934, que desen-
volvia os avides biplanos de treinamento Modelo 73 para a Marinha
Americana e o modelo 75, para o Corpo Aéreo do Exército dos Esta-
dos Unidos (USAAC). Tais aparelhos passaram a ser conhecidos como
Kaydet durante a guerra e eram muito semelhantes, com exce¢ao do
motor, acabamento e pequenos detalhes. O protétipo do modelo 75
(X75) efetuou o seu voo inaugural em 1936.

Os Kaydet podiam ser equipados com trés tipos diferentes de mo-
tores (Lycoming, Continental ou Jacobs), sendo designados pela fabri-
ca, nas forcas armadas ou para uso civil, de forma diferente, de acordo
com o seu tipo de motor. Sua fuselagem era de tubos de aco soldados,
sendo que as asas eram de madeira, sendo fuselagem e asas todas ente-
ladas, com as duas cabinas abertas.
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Os Stearman da Aviagao Militar foram recebidos com essa pintura em 1940

Cabe o realce de que o Kaydet ficou mais conhecido no ambito
militar como PT-17, na Avia¢do do Exército Americano, englobando
as variantes PT-13/A/B/C/D, PT-17A/B, PT-18 e PT-27; na Aviacio
da Marinha Americana, a variante NS como N2S/1/2/3/4 e 5 e como
A-75, no meio civil, com as designacdes A-75/C-1/J-1/L3/N-1, E-75
e D-75N-1. O modelo A-75 realizou o seu voo inaugural em 1933 e
entrou em produgio seriada a partir de 1934,

Tanto o USAAC como a U.S. Navy o elegeram como o treinador
primario padrao para a formagao de seus pilotos, sendo fabricadas
9.800 unidades de todas as variantes, que foram produzidas de 1933 a
1945. O Canada também o utilizou como o treinador primario padrio
na época da 2* Guerra Mundial, tendo recebido 300 aparelhos pela
Lend-Lease Act (Lei de Empréstimo e Arrendamento).

Durante a sua utilizagao, os Kaydet formaram mais de 60 mil pilo-
tos militares norte-americanos, principalmente, no inicio da 2* Guer-
ra Mundial, ocasido em que enormes quantidades desses profissionais
eram requeridas. Apos a guerra, cerca de 2.100 Kaydets foram adapta-
dos para as atividades de pulverizagao agricola, recebendo motor mais
potente e utilizado por muitos anos ainda, nessa nova funcio.

Pela sua versatilidade e seguranca, o Boeing Stearman ou Kaydet
foi utilizado por inumeros pafses, com destaque para: Argentina (FAA
e Av. Naval), Bolivia, Brasil, Canada, China, Colémbia, Cuba, Estados
Unidos, Filipinas, Grécia, Guatemala, Honduras, Iran, Israel, México,
Nicardgua, Paraguai, Peru, Republica Dominicana, Venezuela etc.
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Utilizagao pela Aviagao Militar no Brasil

Entre marco e junho de 1940, foram recebidas pela Aviagao Mi-
litar 20 unidades do avido de treinamento primario Boeing Stearman
A-75L3, que foram destinadas para a, entdo, Escola de Aeronautica
Militar (ex-Escola de Aviacao Militar), sediada no Campo dos Afonsos,
no Rio de Janeiro.

Pintura padrio dos Stearmans da Aviacao Militar

Os avides tinham os numeros de construcio (¢/n) de 75599 a 75618
e receberam as matriculas de K 121 a K 140, sendo recebidos com pin-
tura prateada e uma faixa amarela com delineio em verde, na fuselagem,
e os montantes em preto. Esses aparelhos foram, imediatamente, colo-
cados em operagdo, na formagio dos novos pilotos da Avia¢ao Militar.
Com a cria¢io do Ministério da Aerondutica, em 20 de janeiro de 1941,
todos os 20 avides foram transferidos para o novo Ministério.

Utilizagao pela Forga Aérea Brasileira

Em 27 de janeiro de 1941, foi efetuada a entrega oficial dos 20 avides
Boeing Stearman A-7513, para as Forcas Aéreas Nacionais (denomina-
¢ao modificada para For¢a Aérea Brasileira em 22 de maio do mesmo
ano), permanecendo na, entdo, Escola de Aeronautica (EAer) onde fo-
ram utilizados na instrucdo primaria, agora dos cadetes da Aeronautica.

Na EAer, os avides foram mantidos com as cores e matriculas que
eram utilizadas na Aviacdo Militar. Permaneceram naquela Escola, até
maio de 1943, quando os 17 aparelhos, ainda em operacao, foram trans-
feridos para a Base Aérea de Sdo Paulo, que, nessa época, era sediada
no Campo de Marte, ficando a disposicao do 3° Grupamento do Curso
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de Preparaciao de Oficiais da Reserva da Aeronautica (3° GTCPOR),
onde foram empregados na formacao dos pilotos da reserva da FAB.

Pintura utilizada na Escola de Aeronautica (Afonsos), em 1942

Durante a sua utilizacao pelo 3° GTCPOR, os avibes receberam as
matriculas no estilo 2-T-10 a 26, sendo que o 2 representa o 2° Regimen-
to de Avia¢ao, o T significa que o avido ¢ de treinamento e os digitos de
10 a 26 sio o n° do aparelho no Grupamento. Nio existe o casamento
légico desse sistema de matriculas com as antigas no estilo K 121.

Em 27 de dezembro de 1944, 12 avides Stearman A-75L3 foram
transferidos para a Base Aérea do Galedo, ficando a disposi¢io do 2°
Grupamento do CPOR (2° GTCPOR), para ministrar instru¢ao de voo
para os seus alunos pilotos. Os demais avides continuaram em Sao Paulo.

No 2° GTCPOR, os Stearman receberam matriculas no estilo que
era adotado no Galedo, naquela época, a saber: 1-42, 43, 52 a 61, onde
o I significa que ¢ acronave de instrugdo e o nimero a seguir ¢ a sua
posicio na frota do Grupamento.

Pintura utilizada no 3° GT CPOR (Sao Paulo), em 1943
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Com a nova sistematica de matriculas de quatro digitos, adotada
pela FAB a partir de julho de 1945, todos os Stearman A-75L3 recebi-
dos da Aviagdo Militar receberam matriculas nesse sistema, indepen-
dentemente se o aparelho ja tivesse sido descarregado, por perda em
acidente ou, nao. Assim, foram alocadas as matriculas de FAB 0041
a FAB 0060, bem como a designacao de PT-A75. Para diferenciar
dos Stearman A-76C3, os A-751.3 eram chamados carinhosamente de
“Stirminha”, ao contrario dos “Stirmdes”, como eram chamados os
A-76, que eram treinadores avangados.

Pintura utilizada no 2° GT CPOR (Galeao), em marco de 1945

Os dltimos avides foram utilizados até 1948, quando os aparelhos,
ainda operando foram concentrados no Parque de Aeronautica de Sao
Paulo, que era o seu Parque apoiador, sendo descarregados da FAB.
Somente um dos avides (ex-FAB 0053) foi destinado ao, entao, De-
partamento de Aeronautica Civil (DAC), que o distribuiu para o Ae-
roclube de Bauru, SP, onde foi matriculado como PP-GFI e utilizado
até 1960. Durante cerca de 10 anos, ele ficou estocado, mas, nos anos
1970, este aparelho foi recuperado e esta preservado no Museu Aero-
espacial, com a matricula da Aviagao Militar K 132.

O Museu Asas de um Sonho da TAM, sediado na cidade de Sio
Carlos, SP, também possui um aparelho A-75 preservado. Trata-se de
um avido importado da Argentina (ex-LV-ZCE), em 1998, onde atuava
como avido pulverizador, sendo transformado para o formato original

e pintado com as cores da Aviagao Naval Americana (318), durante a
2* Guerra Mundial.

80 Id. em Dest., Rio de Janeiro, set./dez. 2013; (42):76-83.



Um STEARMAN A-75 civil operando no Brasil

Também operou a partir dos anos 1950, no Brasil, um Stearman
civil (ex-U. S. Navy e ex-NC75252), matriculado PT-ABY e com o ¢/n
75-476. Ele foi importado por Antonio Wandeck Gaya em 18 de ja-
neiro de 1950, de Herbert K. Fergusson, sendo utilizado por ele até
acidentar-se ainda em 1950, quando fez pouso for¢ado na Bafa da Gua-
nabara, submergindo. Posteriormente, foi recuperado e passou a efetu-
ar voos turisticos, de acrobacias e o reboque de faixas de propaganda
no Rio de Janeiro, operando a partir de Jacarepagua e de Nova Iguacu.

Em 1980, foi adquirido por Domingos Merichello, de Ribeirdo Pre-
to — SP, mas acabou interditado pelo DAC, por falta de inspe¢oes. Ele
ficou estacionado nos gramados do aeroporto de Ribeirdo Preto, até
1984, quando foi transportado pela Academia da Forca Aérea (AFA)
para o Parque de Material Aeronautico de Sao Paulo (PAMA SP) para
ser recuperado para o Museu da AFA, que o trocou pelo Aerotec T-23
Uirapuru ex-FAB 1734, recém-desativado na FAB, matriculado como
PT-LGV.

Sua recuperacio no PAMA SP prolongou-se até o final de 1985,
quando foi levado para Pirassununga, sede do Museu da AFA. Poste-
riormente, foi levado para o MUSAL, permanecendo na reserva técni-
ca daquele Museu até ser negociado em permuta com outras acrona-
ves. (Fontes: Arquivos do Autor, DAC, AFA, PAMA SP)

Tabela da frota completa dos Stearman A-75 no Brasil

Ordem Matricula N ~ EX-A v Obsetvagio
FAB Construgao Militar

01 0041 75599 K-121 Desc. 1948 — Desativ.

02 0042 75600 K-122 Desc. 6/4/1948 — Desativ.
03 0043 75601 K-123 SZ‘i‘f%z‘?fO%gE/ 1946 Ry
04 0044 75602 K-124 Desc. 1948 — Desativ.

05 0045 75603 K-125 Desc. 6/4/1948 — Desativ.
06 0046 75604 K-126 Desc. 29/6/1948 — Desativ.

(continna)
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Tabela da frota completa dos Stearman A-75 no Brasil (Contiagio)

Matricula N° Ex-Av.

Ordem  ppp Construgio = Militar Observagao
07 0047 75605 K-127 Desc. 6/4/1948 — Desativ.
Acidentado 1943 R]
08 0048 75606 K-128
Desc. 18/5/1945
09 0049 75607 K-129 Desc. 6/4/1948 — Desativ.
10 0050 75608 K-130 Desc. 18/5/1945 — Desativ.
11 0051 75609 K-131 Desc. 1947 — Desativ.
Acidentado 1944 R] Desc.
12 0052 75610 K-132 15/5/1945
Para o DAC PP-GFI 6/4/48
13 0053 75611 K-133
Preservado Musal K-132
14 0054 75612 K-134 Desc. 13/5/1948 — Desativ.
15 0055 75613 K-135 Desc. 6/4/1948 — Desativ.
16 0056 75614 K-136 1-43 — Desc. 11/4/1947
Acidentado 1941 R]
17 0057 75615 K-137
Desc. 29/01/1942
Acidentado 25/7/46 R]
18 0058 75616 K-138
Desc. 6/11/1946
Acidentado 1941 R]
19 0059 75617 K-139
Desc. 10/9/1942
20 0060 75618 K-140 Desc 29/10/46

Fontes: Arquivos Autor — Diretoria do Material Aeronautico — BASP —
EAER — BAGL — PAMA SP

Avides Boeing Stearman A-75 preservados no Brasil
No Museu Aeroespacial:

A-751.3 K132 ¢/n 75611, ex-K 133, ex-FAB 0053 e ex-PP-GFI.
Ja o Museu da TAM preserva o seguinte aparelho:

A-75L3 US. Navy 318 ex-LV-ZCE.
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Ap6s julho de 1945, os Stearman da FAB foram designados PT-
A75 e receberam matriculas de quatro digitos.

Principais Caracteristicas do Stearman A-75

CARACTERISTICAS DADOS
Emprego Treinamento primario
Envergadura 9,80 m
Comprimento 7,62 m
Altura 2,79 m
Superficie Alar 27,60 m?*

Pesos Vazif) 879 kg
Miximo 1.230 kg
Velocidade Maxima 201 km/h

Razio de Subida 256 m/min
Teto 4.270 m
Alcance 660 km
Armamento Naio era armado
Motor Lycoming R-680 B4D, de 225 HP
Tripulagio Piloto e Aluno

Fontes: Stearman Aircraft Corporation — Diretoria de Material
Aeronautico da FAB
Desenhos: Dénis Mendes de Moraes

- Aparecido Camazano Alamino é Coronel-Aviador da Reserva,
Historiador Aeronduntico e Mentbro Correspondente do INCAER.
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O MUSAL: incorporacao das
aeronaves Jaguar e Mirage 2000

Mrcio Bhering Cardoso

No dia 25 de abril de 2014, uma vez mais, 0 Museu Aeroespacial
engalanou-se para incorporar e apresentar, prontas para visitacao, duas
recentes aquisi¢bes que passam a integrar o seu importante acervo da his-
toria acronautica: as acronaves SEPECAT JAGUAR GR-1 e o MIRAGE
2000, que compdem, agora, sua colecio de mais de 120 exemplares.

Qualquer que seja a tipologia de um Museu, a incorporagio de
pecas se reveste de especial significado, pois, embora a ampliagio do
acervo seja um objetivo permanente, cada pega encerra uma historia
propria e Gnica, fruto de minuciosa pesquisa historica, que determinara
sua identificagdo com um plano museoldgico, que, por fim, visa a di-
fundir educagao, cultura e proporcionar lazer ao visitante.

Nessa linha, nossos alvos foram duas magnificas maquinas de guerra
que se integraram ao MUSAL e que tém, cada uma, sua peculiar historia.

O JAGUAR

Hste avido, produgdo conjunta entre Reino Unido e Franca, voou
em diversos paises e atuou em conflitos na Europa e Asia, sempre com
eficiéncia e precisao. O JAGUAR voou na Real For¢a Aérea do Reino
Unido (RAF), entre 1974 e o ano de 2007, quando foi desativado. De-
tectamos esse marcante acontecimento e, apds intensas e laboriosas
acoes, que inclufram cartas do Ministro da Defesa do Brasil para o
Ministro da Defesa Britanico, a doacdo pela RAF e providéncias coor-
denadas de recebimento e transporte, esse projeto, hoje, se materializa.

Como atores principais dessa empreitada, temos os componentes
da equipe do MUSAL a qual, mesmo sem conhecer previamente o JA-
GUAR, realizou, em tempo recorde, a montagem basica com seguran-
¢a, refez a pintura, recolocou marcas e produziu pecas, comprovando a
qualidade, o entusiasmo e a perseveranga do nosso efetivo.
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Em momentos cruciais, recebemos o suporte financeiro da Asso-
cia¢ao dos Amigos do Museu Aeroespacial (AMAERO) para aquisicio
de materiais de restauragdo e producio de pecas, condi¢do sine gua non
para concluir a aeronave. Registramos 2 AMAERO o nosso agradeci-
mento, na pessoa do seu Presidente Dr. Cesar Bomfim.

O MIRAGE M-2000

A vinda do Mirage M-2000 percorreu outros caminhos, mas, igual-
mente, plenos de cooperagio, de proficuo cambio de informacgdes e
de vontade inquebrantavel para equipar este avido de caga com o ar-
mamento que ostentou até sua desativagio em 31 de dezembro do
ano passado, conforme previsto no Plano Estratégico do Comando
da Aeronautica. Até aquele dia, essas acronaves eram os guardides do
espago aéreo brasileiro, especialmente, nas regides do Planalto Central,
Centro-Oeste e fronteiras da Amazonia. Esse tipo de aeronave substi-
tuiu os MIRAGE 111, desativados em 14 de dezembro de 2005.

O exemplar, de matricula FAB 4948, decolou da Base Aérea de
Anapolis, no dia 31 de dezembro de 2013, as 10h42 , pilotado pelo
Capitao-Aviador Augusto Ramalho, para o seu ultimo voo, tendo pou-
sado as 11h53, neste lendario Campo dos Afonsos, facanha jamais re-
alizada por outros “delta” da FAB.

As aeronaves Mirage 2000 ¢ Jaguar na inanguracao, em 25 de abril. Ao fundo, a
aeronave Cauré. Foto: MUSAL/Sr. Gastao

Id. em Dest., Rio de Janeiro, set./dez. 2013; (42):84-88. 85



O Reino Unido e a Franga na evolugao da FAB

Cabe também rememorar as contribui¢oes da Franca e do Rei-
no Unido para a formacio e desenvolvimento da aviagdo no Brasil,
com enfoque na area militar, desde os tempos da missao francesa, nos
anos 1920, na implantacdo da Defesa Aérea e do Sistema DACTA,
nos anos 1970, no primeiro supersonico da FAB, o F103 Mirage 111
e, recentemente, nos programas de helicopteros e de submarinos. E
também, ¢ claro, na epopeia de Santos-Dumont, na Franca, dando asas
ao mundo.

Digno de citagdo também ¢é o Reino Unido, que nos dotou de asas
a jato, com os veneraveis cagas GLOSTER METEOR, nos idos dos
anos 1950, e os primeiros turbo-hélices do Brasil, os VISCOUNT
presidenciais. Registre-se, também, que a Fraternidade do Fole do Brasi/
arrecadou recursos, durante a 2* Guerra Mundial, para a construcio
de cacas TYPHOON, compondo o “193 SQUADRON?”, inglés,
cuja mengao esta eternizada na sala “A FAB na Guerra”. Além disso,
a nossa Marinha de Guerra opera fragatas projetadas na Inglaterra,
ampliando a cooperacio para a defesa de dguas territoriais e areas sob
nossa responsabilidade, e turbinas Rolls Royce equipam aeronaves da
EMBRAER.

Ao final da solenidade, o St. Mauro José de Godoy Moreira fez a
doacdo, ao MUSAL, de 50 telas com tematica de aviagdo, oferecidas
por artistas plasticos da antiga Associagao Brasileira de Artistas em
Arte Aeroespacial (ABRARTA). Essas valiosas obras de Aviation Art
somar-se-a0 ao acervo do MUSAL, composto, agora, por cerca de 250
telas, marca que poucos Museus Aeronauticos atingiram. Nosso Mu-
seu tem assegurada uma posi¢ao de destaque por conta do valor artis-
tico e da qualidade dessas obras de arte.
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% | “'5 FORGA AEREA BRASILEIRA
Asas que proteges o Phis

Grafite sobre papel, de Marco Aurélio do Couto Ramos

Ao final da cerimonia, também foram apresentadas trés realizagoes
da equipe do MUSAL:

a. Restauracio da Aeronave CAURE, um avido de treinamento
primario de pilotos, fabricado no Brasil, entre 1943 e 1947, que
prestou bons servicos a varios acroclubes brasileiros. O exemplar
restaurado pertenceu a Escola de Engenharia da Universidade Fe-
deral do Parand até 1983, quando foi doado ao MUSAL; ¢

b. Os motores Viper 540 e Pratt-Whitney 1830, este com recor-
tes, mostrando a movimentagao interna das pegas, realizada por
correia ligada a um motor elétrico, “com pura arte e perfeicao”,
conforme expressa o verso da Cangao do MUSAL.
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Essa foi mais uma bela pagina da histéria do MUSAL e da prépria
FAB, que perpetua sua histéria nos majestosos hangares do Campo
dos Afonsos.

Mercio Bhering ¢ Brigadeiro do Ar Reformado e Diretor
do Musen Aeroespacial e Conselheiro do INCAER.
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A Biblioteca do INCAER

Nair de Laia

Doagdes Recebidas pelo INCAER

De: Paulo César de Castro — Gen Ex

Revista do Instituto Historico e Geografico de Minas Gerais,
vol XXXVIII —ago 2013

De: Sr Frederico Pereira Laier

The Generals: American Military Command from Woerld War 11 fo Today.
Thomas E. Ricks;

THE
GENERALS
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De: Sra Nilcéa Aparecida N. Santos

Mulberes a bordo: 30 anos da mulber militar na Marinha do Brasil. Sheila
Aragio de Andrada

De: Neri do Nascimento — Cel Av Refm

Almanaque PODT: curso bdsico de paraquedista:1944-2013. Francima
Maximo. Luiz Fagundes
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O Clube do Livro é responsavel por vender e distribuir obras de
autores civis e militares publicadas pelos INCAER, ou com a sua chan-
cela, sob o titulode  “Colecio Aeronautica”, ou livros sobre assuntos
diversos, relacionados com a histéria militar em geral. A Cole¢do Aero-
ndutica nasceu para registrar os fatos e personagens mais significativos
no meio aerondutico, ampliar o conhecimento sobre o Poder Aeroes-
pacial — pela leitura de autores classicos e especializados — e estimular
o surgimento de escritores civis e militares especializados em Historia
da Aviacio.

A venda de livros é feita por preco de custo na sede do
INCAER:

Praca Marechal Ancora, 15-A — Centro
Rio de Janeiro — R] — CEP 20021-200

Telefones: (21) 2101.4966 / 2101.4967
Ou pelo correio eletronico: clubedolivro@incaer.aer.mil.br

A autora é Bibliotecdria e
Chefe da Biblioteca do INCAER.
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Colecao Aeronautica

SERIE
HISTORIA GERAL DA AERONAUTICA BRASILEIRA

VOL. 1 — Dos Primérdios até 1920.
VOL. 2 — De 1921 as Vésperas da Criagio do Ministério da Aeronautica.
VOL. 3— Da Criacao do Ministério da Aeronautica ao Final da Segunda Guerra Mundial.
VOL. 4 — Janeiro de 1946 a Janeiro de 1956 — Ap6s o Término da Segunda Guerra

Mundial até a Posse do Dr. Juscelino Kubitschek como Presidente

da Republica.

SERIE
HISTORIA SETORIAL DA AERONAUTICA BRASILEIRA

1 — Santos-Dumont e a Conquista do Ar — Aluizio Napoleio
2 — Santos-Dumont and the Conquest of the Air — Aluizio Napoleiao
3 — Senta a Pual — Rui Moreira Lima
4 — Santos-Dumont — Histéria e Iconografia — Fernando Hippdlyto da Costa
5— Com a 1* ELO na Italia — Fausto Vasques Villanova
6 — Forga Aérea Brasileira 1941-1961 — Como eu a vi — . E. Magalhdes Motta
7— A Ultima Guerra Roméntica— Memérias de um Piloto de Patrulha — Ivo Gastaldoni
8 — Asas a0 Vento — Newton Braga
9 — Os Bombardeiros A-20 no Brasil — Gustavo Wetsch
10 — Histéria do Instituto Histérico-Cultural da Aeronautica — Flavio José Martins
11 — Ministros da Aerondutica 1941-1985 — Jodo Vieira de Sousa
12 — P-47 B4 — O Avido do Dorneles — J. E. Magalhaes Motta
13 — Os Primeiros Anos do 12/142 GAv — Marion de Oliveira Peixoto
14 — Alberto Santos-Dumont — Oscar Fernandez Brital
15 — Translado de Aeronaves Militares — J. E. Magalhdes Motta
16 — Lockheed PV-1 “Ventura” — J. E. Magalhies Motta
17 — O Esquadrio Pelicano em Cumbica — 22/10% GAv — Adéele Migon
18 — Base Aérea do Recife — Primérdios e Envolvimento na 2* Guerra Mundial —
Fernando Hippdlyto da Costa
19 — Gavides de Penacho — Lysias Rodrigues
20 — CESSNA AT-17 — . E. Magalhdes Motta
21 — A Pata-Choca — José de Carvalho
22 — Os Primérdios da Atividade Espacial na Aerondutica — Ivan Janvrot Miranda
23 — Aviacao Embarcada — José de Carvalho




24 — O P-16 Tracker e a Aviacio Embarcada — Laércio Becker
25 —Tempos de Gloster e Catalina — Marion de Oliveira Peixoto

SERIE
ARTE MILITAR E PODER AEROESPACIAL

1 — A Vitéria pela Forga Aérea — A. P. Seversky

2 — O Dominio do Ar — Giulio Douhet

3 — A Evolugao do Poder Aéreo — Murillo Santos

4 — Aeroportos e Desenvolvimento — Adyr da Silva

5 — O Caminho da Profissionalizacio das Forcas Armadas — Murillo Santos

6 — A Psicologia e um novo Conceito de Guerra — Nelson de Abreu O’ de Almeida
7 — Emprego Estratégico do Poder Aéreo — J. E. Magalhdes Motta

8 — Da Estratégia — O Patamar do Triunfo — Ivan Zanoni Hausen

SERIE
CULTURA GERAL E TEMAS DO INTERESSE DA AERONAUTICA

1 — A Linha, de Mermoz, Guillaumet, Saint-Exupéry e dos seus companheiros de
Epopéia — Jean-Gérard Fleury
2 — Memorias de um Piloto de Linha — Coriolano Luiz Tenan
3 — Ases ou Loucos? — Geraldo Guimaraes Guerra
4 — De Voos e de Sonhos — Marina Frazio
5— Anesia — Augusto Lima Neto
6 — Aviacao de Outrora — Coriolano Luiz Tenan
7 — O Vermelhinho — O Pequeno Aviao que Desbravou o Brasil — Ricardo Nicoll
8 — Eu vi, vivi ou me contaram — Carlos P. Aché Assumpgio
9 — Sintese Cronoldgica da Aeronautica Brasileira (1685-1941) — Fernando
Hippélyto da Costa
10 — O Roteiro do Tocantins — Lysias A. Rodrigues
11 — Cronicas... no Topo — Jodo Soares Nunes
12 — Piloto de Jato — L. S. Pinto e Geraldo Souza Pinto
13 — Véos da Alma — Ivan Reis Guimaries

14 — Voando com o Destino — Ronald Eduardo Jaeckel

Pedidos ao:
INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA
Praca Marechal Ancora, 15-A, Centro — Rio de Janeiro — R]
Cep: 20021-200 — Tel: (21) 2101-4966 / 2101-6125

Internet: www.incaer.aer.mil.br e—mail: incaer@incaer.aer.mil.br




Mensagens Recebidas — errata

Nosso insigne colaborador, Cel Av Dietrich Erdman Gellers, apon-
tou uma correc¢ao para a Nota do Editor, no que se refere a localizagao
e nome da pista de Uai Uai, objeto de seu artigo sobre esse assunto, no
numero 36, mai./dez. 2011, desta revista. Assim, retificamos o nome
de Way Way para Uai Uai e corrigimos as coordenadas para: Latitude
01° 26’ N e Longitude 58° 13° W, conforme gravura a seguir.

A DA PORTEIRA

Grafite sobre papel, de Marco Aurélio do Couto Ramos

Realmente, a pioneira missao, cumprida pelo entiao Tenente Gellers,
ocorreu no hemisfério Norte, as margens do Rio Cafuini, e, ndo, na
terra indigena Wai-Wai, abaixo da linha do Equador, como aparece no
quadro apresentado na edi¢ao da revista.
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