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TOQUE DE ALVORADA. 

Antes do toque de alvorada, a Petrobras já está acordada. Ela está sempre 

alerta, marchando junto com as Forças Armadas, dando sua contribuição 

para o Brasil. Como fornecedora exclusiva da Marinha, do Exército e da 

Aeronáutica, a Petrobras vai aonde for preciso. Até mesmo às regiões 

mais distantes do Amazonas, onde ela faz o abastecimento por meio de 

barcaças. Seja no mar, na terra ou no ar, estamos sempre a postos. 
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A VISAO DO PRESI'DBN!l'E 

As lições da nossa 
História 

É um aforismo por demais conhecido, porque 
freqüentemente citado, o de que um país que não 
aprende as lições da História, desprezando os seus 
ensinamentos, em especial os erros por ela 
registrados, está arriscado a repeti-la. 

A História do Brasil é rica em ensinamentos des­
se tipo, mas parece que a sociedade brasileira nem 
sempre está atenta a eles. Basta que se verifiqué os 
acontecimentos que povoaram a nossa História re­
publicana. Vejamos apenas o período qúe começa 
em 1920 e acaba nos nossos dias. 

No início da década dos 20, governava o país 
Epitácio Pessoa, eleito para completar o mandato 
do antecessor Rodrigues Alves, falecido no ano 
anterior. Seu governo não foi pacífico, agitado por 
desavenças políticas e movimentos operários no Rio. 
Substituiu-o em 1922 Artur Bernardes, empossado 
por decisão do Congresso, após acirrada e agitada 
campanha, assumindo o país em estado de revolu­
ção em potencial. Seu governo também não foi pa­
cífico, marcado pela sedição de São Paulo (1924), 
à qual se seguiu um longo período de disputas e 
grandes agitações políticas. Sucedeu-o Washington 
Luiz, que não conseguiu completar o seu mandato, 
sendo deposto como conseqüência da Revolução de 
1930, liderada por Getúlio Vargas. 

Como chefe do Governo Provisório então insta­
lado, Var�as enfrentou também um período pertur­
bado, com o Congresso fechado e a ocorrência de 
choques em diversos estados, destacando-se a Re­
volução Constitucionalista de São Paulo. Promul­
gada a Constituição de 1934, elegeu o novo Con­
gresso o próprio Vargas para Presidente no quatriênio 
seguinte (34/38), exercendo o posto até 37, duran­
te um período de grande instabilidade, inclusive com 
a ocorrência da Intentona Comunista de 35, culmi­
nando com a violenta campanha eleitoral de 37, que 

o levou a dar o golpe do Estado Novo. Em 1945,
Vargas foi deposto. Retornaria ao Poder em 1950 e
quatro anos depois, em meio a uma série de denún­
cias de corrupção e desmandos do governo, que
ficaram conhecidos como ".o mar de lama", instado
a renunciar como única saída para a grave situação
política que vivia o país e o descrédito do governo,
preferiu o suicídio. Seguiu-se o governo Juscelino
que, apesar de ter proporcionado ao país um surto
de desenvolvimento sem precedentes, também foi
agitado por sediçoes, choques entre políticos, e uma
corrupção desmedida, que alimentava as manche­
tes dos jornais da época, trazendo para a sociedade
mais uma dose de descrença no poder político do
país.

Refletindo os anseios da nação por uma renova­
ção dos costumes e o saneamento da desacreditada 
gestão pública , milhões de brasileiros elegeram em 
1960 Jânio Quadros que, 6 meses depois, decepci­
onou a todos com uma renúncia intempestiva e até 
hoje não explicada, mas que, ao que tudo indica, 
prendeu-se às pressões de interesses da classe polí­
tica e elite econômica, inconformadas com as re­
formas iniciadas pelo governante, que eliminariam 
os seus privilégios. Assumindo o seu Vice, após um 
grave período em que o país esteve à beira da guerra 
civil, durante os dois anos seguintes o Brasil assistiu 
perplexo ao desfile de atitudes dúbias do seu 
imprevisível governo, que pretendia as chamadas 
"Reformas de Base", alimentando a insatisfação das 
classes menos favorecidas e incentivando a subver­
são da hierarquia e disciplina nas F.A., com claros 
indícios de que tudo não passava de mero pretexto 
para implantação do Regime Comunista no Brasil. 
Este foi, pois, um ingrediente novo na conturbada 
vida política do país, queJevaria à eclosão do movi­
mento de 31 de março de 1964. e t· , 4 on mua na pag. 
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Continuação da pág. 1 

Retornando o país à normalidade, passamos pelo 
Governo Sarney, substituindo-o Collor, com promes­
sas de modernização e implantação na administra­
ção pública de uma nova era de honradez e probi­
dade. Logo se constatou que honradez e probidade 
se aplicavam a todos - menos aos amigos- e deu no 
que se sabe: destituiu-o o Congresso, após rumoroso 
processo. Mas pouco depois, o mesmo Congresso 
se via envolvido no célebre escândalo do Orçamen­
to, revigorando-se o descrédito.da população nas 
instituições do país. 

Desse breve resumo, o historiador atento poderia 
ret�rar algumas constatações: 1 º) durante o período 
considerado, sempre que o Estado teve o exercício 
do Poder na plenitude de seu ordenamento constitu­
cional, houve poucos - se houve - períodos em que 
se pudesse observar uma verdadeira estabilidade 
política; 2º) na fase mais remota do período, a ins­
tabilidade, menos do que ligada a problemas soci­
ais, teve sua ênfase maior na interferência marcante 
das Forças Armadas nas disputas que estavam mais 
voltadas para a luta pelo poder e suas benesses, 
comandada pela elite econômica do país, o que, de 
resto, nada mais era do que uma herança do Impé­
rio: as contendas políticas durante a fase imperial se 
cristalizavam nas alternâncias entre liberais e con­
servadores mas, na realidade, tinham como pano 
de fundo o jogo de interesses de comerciantes, pro­
prietários de terras e traficantes de escravos, esses 
exercendo uma atividade criadora de grandes fortu­
nas e influência no poder; 3º) à medida que o perío­
do considerado se aproxima dos nossos dias, a con­
vulsão social começa a entrar com mais ênfase na 
composiçãJdos quadros de instabilidade nos vários 
governos civis, e serve de bandeira para muitos aven­
tureiros que nada mais desejam do que atender aos 
seus próprios,interesses; 4º) à medida que aumenta 
o nível cultural da sociedade, o povo vai cada vez
mais aumentando o seu descrédito nas instituições
e nos seus representantes, duvidando do seu espíri­
to públi�o, de modo que palavras como nepotismo,
fisiologismo e corporativismo desabusado já fazem
parte do ideário popular como sinônimos de

desmandos do poder político, sem falar em fraudes 
de todas as espécies e corrupção generalizada; 5º) a 
última convulsão grave (Collor, 1992) teve uma ca­
racterística inusitada: foi a única em que não houve 
participação sequer indireta dos militares, ficando res­
trita à área política; 6º) finalmente, um detalhe pouco 
notado: observado o período como um todo, ainda 
considerando as fases de plenitude constitucional, veri­
fica-se que nunca se passaram mais de 1 O anos sem. 
que houvesse uma drástica convulsão política no país, 
quase todas com mudança traumática do governante 
em exercício - a única exceção foi ,:Vargas em 37, que 
permaneceu no poder no bojo de um golpe de estado, 
o que não elimina a idéia de mudança profunda nas
instituições em menos de 1 O anos.

Se observamos a situação do quadro político bra­
sileiro após 1992, veremos que ela em pouco difere 
de épocas anteriores. Escândalo do Orçamento, es­
cândalo dos Precatórios, denúncias de compra de 
votos no Congresso, denúncias de auferimento de 
vantagens pecuniárias de parlamentares licenciados 
que negociam a licença com seus suplentes, denún­
cias de desvio em proveito próprio de verbas de 
gabinete e recebimentos de propina por outros 
parlamentares, denúncias de fisiologismo; nepotismo 
e corrupção na Administração, constituem alguns dos 
fatores mais em evidência que contribuem para de­
teriorar a confiança da sociedade no Poder Público; 
a violência crescente, tanto nas cidades como no 
campo, a ostensiva situação pré-revolucionária com 
os repetidos episódios de desrespeito à lei pelos 
movimentos reivindicadores de terras, a recente de­
monstração de insubordinação das Polícias Milita­
res em vádos estados - tudo isso nos faz lembrar 
um passado não muito distante. 

Parece que está na hora da sociedade conhecer 
um pouco mais da história do país - e o Poder Polí­
tico aprofundar-se na sua análise, para evitar que se 
confirme o aforismo da repetição dos erros do pas­
sado. É bom lembrar que não há tempo a perder, 
porque a se concordar com a teoria do determinado 
histórico,já se passou mais da metade do prazo fa­
tídico de 1 O anos. 

Umberto de Campos Carvalho Neto 
Maj.-Brig.-do-Ar RIR 

Presidente do Clube de Aeronáutica 
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ivemos na Era Espacial... 

Ela começou há precisamente 40 
anos, com o Sputnik I, primeiro satélite 
artificial da Terra, lançado pela ex­

URSS, em 4 de outubro de 1957. Em 
quatro décadas, nós, terráqueos, já realizamos quase 4 

mil lançamentos espaciais. Como lembrou Carl Sagan, 

"nossas máquinas têm voado por mais de setenta novos 
mundos, descrevendo órbitas a seu redor ou pousando 
em sua superfície". De nossas mãos voaram milhares de 

satélites; a maioria com missões militares. 

Revista Aeronáutica:===================================-.._ 5



A Era Espacial é criatura da guerra fria, advertia o 
mesmo Carl Sagan. Aqui na Terra, construímos arsenais 
capazes de destruí-la muitas vezes. No espaço cósmico, 
felizmente, ainda não instalamos nem disparamos armas. 
Este espaço começa depois do espaço aéreo, na altura 
de 100-11 O km, onde já podem orbitar nossos satélites. 
Tudo o que lá ocorre tem 

no entanto, nada diz sobre os vôos suborbitais de fogue­
tes com ogivas nucleares, que, sem entrar em órbita, ape­
nas cruzam o espaço e retomam à Terra para atingir seu 
alvo. Tampouco se refere ao uso de outros tipos de ar­
mas, não consideradas de destruição massiva, como as 
anti-satélites e as laser, mais modernas. Ao mesmo tem-

ohance de cair, direta ou 
indiretamente, sobre nos­
sas maravilhosas cabe­
ças. É ótimo termos pre­
servado o espaço, de ser 
mais uma frente de bata­
lha. Ainda não houve se­
quer um tiro lá em cima. 
Nenhum satélite foi 
destruído por ação hostil. 

Isto, que até parece um 
milagre, se deve aos acer­
tos firmados pelas gran­
des potências confli­
tantes, com o apoio alivi­
ado do resto do mundo, 
desde o início da Era Es­
pacial. Desse bom sen­
so nasceu o Tratado do 
Espaço, que este ano co­
memora seu 30º aniversá­
rio. Assinado em 27 de 
janeiro de 1967, entrou 
em vigor em 1 O de outu­
bro do mesmo ano. Rati­
ficado pela grande maio­
ria dos países, inclusive 
o Brasil, ele é, hoje, a lei
maior das atividades es­
paciais. Como tal, origi­
nou as conyenções e
acordos que conformam
o Direito Espacial, novo
ramos do Direito Interna­
cional.

Embora prestigiado e 

TRATADO SOBRE OS PRINCÍPIOS 
REGULADORES DAS ATIVIDADES DOS 
ESTADOS NA EXPLORAÇÃO E USO DO 
ESPAÇO CÓSMICO, INCLUSIVE A LUA E 
DEMAIS CORPOS CELESTES. 

Artigo 4 º

"Os Estados-Partes do Tratado se compro­
metem a não colocar em órbita qualquer ob­
jeto portador de armas nucleares ou de qual­
quer outro tipo de armas de destruição em 
massa, a não instalar tais armas sobre corpos 
celestes e a não colocar tais armas, de nenhu-
ma maneira, no espaço cósmico. 

Todos os Estados-Partes do Tratado utili-
zarão a Lua e os demais corpos celestes exclu­
sivamente para fins pacíficos. Estarão proibi­
dos nos corpos celestes o estabelecimento de 
bases, instalações ou fortificações militares, 
os ensaios de armas de qualquer tipo e a exe­
cução de manobras militares. Não se proíbe a 
utilização de pessoal militar para fins de pes­
quisas científicas ou para qualquer outro fim 
pacífico. Não se proíbe, do mesmo modo, a 
utilização de qualquer equipamento ou ins­
talação necessária à exploração pacífica da Lua 
e demais corpos celestes." 

po, consagra o uso 
exclusivo para fins 
pacíficos da Lua e 
demais corpos celes­
tes, nos quais "esta­
rãÔ proibidos o esta­
belecimento de ba­
ses, instalações e for­
tificações militares, 
os ensaios de armas 
de qualquer tipo e a 
exclusão de mano­
bras militares" - o 
mesmo regime de 
nossa Antártica. A 
desmilitarização to­
tal dos corpos celes­
tes contrasta com a 
des mi li t a ri zação 
apenas parcial do es­
paço propriamente 
dito, na medida em 
que só interdita a co­
locação em órbita de 
armas nucleares e de 
destruição em massa. 

Ora, desmilita­
rização parcial pode 
significar militari­
zação parcial. É o 
nosso caso. O espa­
ço já está parcial­
mente militarizado. 
Batalhões de satéli­
tes observam. esprei-
tam, vigiam, reco­
nhecem, fotografam, 

atual, o Tratado do Espaço não é isento de lacunas e 
incoerências, tema obrigatório em qualquer balanço de 
seus 30 anos. De um lado, por exemplo, ele proclama o 
ideal de atividades espaciais unicamente pacíficas e até 
proíbe, em seu famoso artigo IV, a colocação em órbita 
de armas nucleares e de destruição em massa. De outro, 

filmam, prevêem o clima de eventuais ca111pos de bata­
lha, assinalam alvos, alertam, transmitem informações, 
.comunicam ordens. Hoje, toda a guerra aqui em baixo é 
preparada e conduzida, no essencial, lá por cima. Essa 
foi a grande novidade da Guerra do Golfo. Sem falar na 
Guerra das Malvinas, quando foram cortadas dos argen-
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tinos as informações 
via satélite para favore­
cer os ingleses. 

Mas esse uso militar 
do espaço é passivo e 
pode até ter sido bené­
fico, em certas horas. 
Foi talvez graças aos 
satélites-espiões que 
não explodiu a Tercei­
ra Guerra Mundial, ta­
manhas as tensões que 
havia entre EUA e 
URSS. 

Ocorre que a guerra 
fria acabou. A guerra

nas estrelas projetada 
pelo Governo Reagan, 
nos EUA, que sonhava 
instalar linhas de armas 
antimísseis em vários 
pontos do espaço, per­
deu qualquer sentido, 
se é que já teve algum. 
Ficou, no entanto, a 
porta aberta no Trata­
do do Espaço, que não 
proíbe, logo permite, a 
passagem pelo espaço 
dos mísseis interconti­
nentais com armas a 
bordo, bem como a ins­
talação e emprego de 
armas anti-satélite, 
além de outras, de últi­
ma geração, não cata­
logadas entre as de des­
truição em massa. 

Não seria este um 
bom momento para 
pensar seriamente em 
fechar o espaço ao uso 
militar ativo, a fim de 
evitar futuras desgraças 
lá em cima e reduzir os 
gastos militares ainda 
absurdos aqui em bai­
xo? Um espaço desar­
mado e pleno de ativi-

O Tratado do Espaço não se refere às 
ameaças suborbitais representadas pelos 
foguetes e pelas aeronaves que podem 
transportar cargas de destruição "massiva" 
de valor incalculável. 

As Bases avançadas da USAF na Eu­
ropa, especialmente as da Inglaterra 
(Greenham Commom e Molesworth), 
ainda possuem mísseis "cruise", com 
ogivas nucleares, lançados do solo (foto 
superior). 

Os B-52 
podem levar 
até vinte mís� 
seis "cruise" 
com ogivas 
n ucl eares: 
oito em um 
l a n ç a d or 
rotativo, que 
vai no porão 
das bombas, 
e mais seis 
nos cabides 
embaixo de 
cada asa (foto 
inferior). 

dades úteis a todos os 
países certamente 
ajudaria em muito a 
recuperar este plane­
ta doente e meio de­
mente. 

Quanto ao uso mi­
litar passivo do espa­
ço, cabe reconhecer 
que, se decidirmos 
construir um sistema 
,de segurança efetiva­
mente global, justo, 
democrático e eficaz, 
ele não poderá per­
manecer como exclu­
sividade de um único 
país ou de um grupo 
deles. Terá que ser, 
necessariamente, um 
serviço de interesse 
público universal, ou 
seja, de caráter pací­
fico, acima de qual­
quer suspeita. 

São idéias para 
festejarmos os 40 
anos da Era Espacial 
e os 30 do Tratado do 
Espaço, com algo 
mais original que a 
pura e simples proje­
ção para o espaço da 
violência já insupor­
tável aqui na Terra. 

* José Monserrat
Filho - Jornalista e 

Jurista, Diretor da 
Revista Ciência 
Hoje, membro da 
Sociedade Brasileira 
de Direito Aeroes­
pacial e do Instituto 
Internacional de Di­
reito Espacial de Fe­
deração Internacio­
nal de Astronáutica. 
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''O AC 1'' 
Tem novo 

Secretário-Geral 

A todos os direitos devem contrapor-se deveres e obrigações. 
Dentro desta linha de pensamento, o novo Secretário-Geral da 
OACI pretende colocar os usuários do transporte aéreo como 

co-participantes das altas decisões do órgão. 

Maj.-Brig.-do­
Ar RIR Rena­
to Cláudio 
Costa Pereira 
passará a exer­

cer, a partir de 1 º de agosto de 
1997, o cargo de Secretário­
Geral da Organização da Avia­
ção Aérea Internacional 
(OACI), órgão da Organização 
das Nações Unidas (ONU) en­
carregado de planejar e desen­
volver os transportes aéreos. A 
OACI foi criada em 1944 e in­
corporada à ONU em 194 7. 
Com sede em Montreal, possui 
um Conselho Permanente com­
posto por 33 países da maior ex­
pressão no� setor aeronáutico, 
estabelecen'oo a política mun­
dial para o desenvolvimento da 
Aviação Civil. 

.Esta é a primeira vez em que 
um brasileiro ocupa o cargo de 
Sc:cretário-Geral, cujo manda­
to é de 3 anos. 

Em meados de 1996, diante 
da expectativa de vacância do 

Pela primeira vez, desde a fundação 
da organização, há cinqüenta e oito 
anos, um brasileiro ocupa o cargo de 
Secretário-Geral da OAC!· Mqj. -Bn'g. -
do-Ar R/ R Renato Cláudio Costa Pe-
reira. 

náutica resolveu consultar o 
Ministério das Relações Ex­
teriores (MRE) sobre a pos­
sibilidade de lançar a candi­
datura do Brigadeiro Rena­
to para o cargo, tendo o MRE 
acatado a idéia. 

Em seguida, através de 
moção assinada por 52 sena­
dores, o Senado enviou con­
gratulações ao Presidente 
Fernando Henrique Cardoso 
pela indicação e propôs que 
o MRE proporcionasse todo
o apoio político e diplomáti­
co à candidatura do Briga­
deiro Renato.

Depois de ser recebido 
pelo Secretário de Estado 
dos Estados Unidos da Amé­
rica, que manifestou o apoio 
daquele país, o Brigadeiro 
Renato participou da eleição 
na qualidade de candidato 
das Américas, para compe­
tir com o candidato europeu 
e os candidatos africanos, 
tendo vencido na quarta vo­

cargo de Secretário-Geral e estimulado por pronuncia­
mentos oficiais de vários países, o Ministro da Aero-

iação, por 18 a 14, contra o candidato da Africa, Ama­
dor Cheiffon, ex-mirnstro de seu país. 
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Além do interesse natu­
ral que a importância do 
cargo determina, nesta 
oportunidade ele se toma 
ainda mais relevante, pelo 
fato de serem inexoráveis 
as profundas alterações que 
ocorrerão na esfera do 
Transporte Aéreo e nos 
métodos de Navegação 
Aérea, por conta do proces­
so de globalização e da en­
trad a em operação do 
Comunication and 
Navigation Surveillance 
Air Traffic Management 
(CNS - ATM), das quais a 
Aviação Civil brasileira 
poderá se beneficiar de for­
ma expressiva, se tiver um 
brasileiro qualificado como 
principal executor dessas 
alterações. 

Como metas para seu tra­
balho na OACI, o Brigadei­
ro Renato as tem voltadas 
para o mundo. Dentro des­
tas, um sonho particular é o 
de ver surgir no Brasil uma 
associação de usuários do 
transporte aéreo que se sen­
te à mesa de negociações, 
juntamente com governo e 
empresas, participando das 
tomadas de decisão e não 
sendo, apenas, uma organi­
zação a reclamar de direitos 
não cumpridos. 

O Brigadeiro Renato 
teve registro biográfico no 
Who's Who in the World -
Fourteenth Edition - 1997
(Quem é Quem no Mundo 
- Décima-quarta Edição -� 
1997), dó The Marquis
Who 's Who Publications 
Board. De acordo com o 
certificado, a inclusão está 
limitada àquelas pessoas 
que demonstraram destaca­
das realizações por seu pró­
prio esforço e que tenham, 
assim, contribuído signifi­
cativamente para o melho­
ramento da sociedade con­
temporânea. 

RESUMO HISTÓRICO 

Criada em 1944, após a Se-
d d 1 O OAC /"'1 gun a Guerra Mun ia , a '?-o 1-: 

OACI foi incorporada à . .!!i�,� \'17° . 
ONU em 1947. A organiza-

"""=�=4'-'. '="' ção nasceu por iniciativa dos 0 �� ·· ':11} , 
"'·�..;. Estados Unidos, que se preo- "1>-ttw ,.. ·,v 

.. cupavam com a forma de reto- . · tH • '} 

mar o espaço aéreo interrompido 
pela guerra., de forma global e harmônica 

Até então, a A viação Civil tinha parado, e todo o 
esforço era dirigido para a guerra, sem que houves­
se a preocupação com a atividade empresarial lucra­
tiva. Finda a guerra, os aliados foram convocados pe­
los Estados Unidos para discutir a questão. Foi na 
Convenção de Chicago, em no'-:embro de 1944, que 
nasceu o primeiro convênio onde um draft de 96 arti­
gos, firmado por 52 nações, viabilizou a existência 
de uma aviação comercial em todo o mundo. 

O Brasil foi um dos primeiros signatários e, desde 
então, tem sido eleito para o Conselho da OACI. Em­
bora a grande maioria dos usuários desconheça a si­
gla e seu significado, assim como suas tarefas e res­
ponsabilidades, é esta organização internacional que 
lhes garante direitos e benefícios. A OACI estabele­
ceu, ao longo de sua existência, e os mantém em cons­
tantes atualizações, os famosos ANEXOS, que tratam 
de assuntos específicos voltados para a segurança e 
o bem-estar dos passageiros, como por exemplo: as
regras de tráfego aéreo; as orientações para que os
governos facilitem os embarques e desembarques;
os cuidados para que não haja riscos ou interferênci­
as ilícitas durante o vôo; o treinamento adequado para
tripulações, aeronavegantes e todo o pessoal respon­
sável pela infra-estrutura aeronáutica; além de deze­
nas de outros tipos de regulamentações. Não obstante
os esforços envidados pelos Estados Contratantes
para o cumprimento dos ANEXOS e demais docu­
mentos da OACI, as peculiaridades de cada país, por
vezes, não permitem a sua integral adoção. Nesses
casos, são divulgadas, em documento de caráter in­
ternacional, as diferenças, permitindo, aos usuários
o conhecimento dos procedimentos adotados por es­
ses países.

Finalmente, podemos concluir que os trabalhos da 
OACI concentram-se basicamente no tripé: Seguran­
ça, Regularidade e Pontualidade para a A viação Ci­
vil mundial. 

Entre as funções exerci­
das pelo Brigadeiro Rena­
to, podemos destacar, prin­
cipalmente, aquelas mais 
ligadas ao cargo para o qual 
foi eleito: 

• Diretor do Instituto
de Proteção ao Vôo (IPV); 

• Membro eleito do
Conselho Diretor da Em­
presa Brasileira de A ero­
náutica (EMBRAER); 

• Presidente do Con­
selho Fiscal da Empresa 
Brasjleira de Infra-Es­
tru tura A eronáutica 
(INFRAERO); 

• Chefe do Subdepar­
tamento de Planejamento 
do Departamento de Avia­
ção Civil (DAC); 

• Presidente da Comis­
são de Estudos Relativos à 
Navegação Aérea Interna­
cional (CERNA!); 

• Presidente da Comis­
são Latino-Americana de 
Aviação Civil (CLAC); 

• Chefe da Delegação
do Brasil em reuniões de 
Consulta aos acordos bila­
terais com diversos países; 

• Coordenação da V
Conferência Nacional de 
Aviação Comercial; 

• Chefe da Delegação
do Brasil ao Colloquium
patrocinado pela Organiza­
ção de Aviação Civil Inter­
nacional; 

• Chefe da Delegação
do Brasil ao 29º Perfodo de 
Sessões da Assembléia da 
Organização de Aviação 
Civil Internacional. 

• Ingressando na Esco­
la Preparatória de Cadetes 
do Ar (EPCAR) em 1954, 
o Brigadeiro Renato foi de­
cl;uado aspirante em 1959,
passando para a reserva re­
munerada em 1997. 

* Januário Sawczuk
Cel.-Av. RIR 
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V 
oltar na histó­
ria, poder in­
ventar e criar
muitas histó­
rias. Tipo 
Globalização. 
A dita globa­
lização, com 

outras formas e diferentes quadro 
conceituai, começa seu processo, 
com a consolidação do capitalismo, 
no século XIX. Mas não começou aí, 
se olharmos a questão, sob o prisma 
da abertura e expansão do comércio 
no mundo. 

A Europa no século XV, com as 
grandes na�egações e a descoberta 
de novos mundos, iniciou um novo 
processo histórico, que integrou e 
aproximou áreas distintas do plane­
ta. Forçando a barra, o que hoje co­
nhecemos como global, talvez já ti­
vesse começando quando os vikings, 
com suas canoinhas, chegavam di­
versas vezes à América, que só seria 
oficialmente descoberta, no século 
XV. (O colonizador, com toda a

. ,. ..

O Brasil, teoricamente, 
apesardasdificuldades 
estruturais que possui e 
dasdificuldadesdeco� 
rentes, ainda não per­
deu totalmente o bonde 
da história, e poderá vir 
a ser a nação que todos 
almejamos para as pró­
ximas gerações. 

empáfia do dominante, marcou as 
datas em função de suas conquistas, 
fugiu à realidade. Para não falar da 
Ásia, Oriente etc., restringindo-se a 
um mundo mais próximo de nós, 
onde ficam as civilizações astecas, 
maias, incas, etc.?). Chegar à 
globalização, como hoje caracteriza­
mos esta face da história, foi fruto 
de um longo processo que a humani­
dade percorreu em séculos. Comprar 
calças jeans, em qualquer lugar do 

!t -'�_,.;( 

1'i/' 

. t' 

J -

mundo (diga-se de passagem a bra­
sileira é uma das melhores), abrir 
cadeias de lojas através de contratos 
de franquias, não faz sozinho o mun­
do seruno, global. O que integra mais 
todos os países é a necessidade de 
aumentar o comércio, obter maiores 
taxas de lucro e ampliar o intercâm­
bio dos fluxos financeiros. O que 
atrapalha é a miséria, muitas vezes 
absoluta, que mantém pelo menos 1/ 
3 das pessoas do planeta sem ter, pelo 
menos, o que comer no dia-a-dia. 

O que é chamado de 
globalização, como podemos con­
cluir do que foi dito anteriormente, 
nada mais é do que uma mudança na 
forma de internacionalização do ca­
pital, que exige uma série de trans­
formações, principalmente, nos paí­
ses em desenvolvimento, que alme­
jam e/ou podem ingressar no clube 
fechado dos d�senvolvidos. 

O Brasil, teoricamente, apesar das 
dificuldades estruturais que possui e 
das dificuldades decorrentes da má 
distribuição de renda, ação débil do 
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Estado nos campos da educação, saú­
de, infra-estrutura etc. não perdeu, 
ainda totalmente, o bonde da histó­
ria ( ou seria o trem-bala japonês?). 

Poderá, a médio e longo prazos, 
através de mudanças radicais no pa­
pel(ação do Estado, crescimento da 
taxa de poupança interna, investi­
mentos maciços no setor produtivo 
e transformação de nossa arcaica es­
trutura agrária, vir a ser outra nação: 
aquela que todos almejamos para as 
próximas gerações. 

O processo de inserção na nova 
etapa que o capitalismo assume, so­
fre influência enorme e se altera num 
ritmo às vezes alucinante. O novo 
paradigma que vivemos neste final 

. de século nos obriga a levar em con­
ta os rápidos avanços no campo 
tecnológico, o destacado papel da 
informação e da informática, a mai­
or rapidez e as transformações nos 
meios de comunicação, a criação de 
redes mundiais como a Internet, etc. 
... Tudo isto, que está presente na 
chamada era pós-industrial, está a 
exigir uma série de transformações 
em nossa sociedade, para que possa­
mos vir a ser verdadeiros parceiros 
deste novo mundo que se consolida­
rá no século XXI. Diversas exigên­
cias, às vezes, confundem as bolas. 
Mesmo assim, no início da década 
de 90, começamos a percorrer o ca­
minho para atingir algumas pré-con­
d i ções, talvez até de forma 
atabalhoada::, Fim do excessivo pro­
tecionismo na indústria, tentativa de 
eliminar subsídios que, de tanto se 
generalizarem para toda a economia, 
passaram a ser regra e não exceção, 
desregulamentação e adaptação (ain­
da que sob pressão externa) de nos­
sa legislação às regras internacionais, 
que consolidam-se na criação da Or­
ganização Mundial do Comércio 
(OMC) - herdeira do GATT, mas 
muito mais poderosa. 

Diversas tentativas vêm sendo fei­
tas visando tentar alterar o papel do 
Estado e modificar as relações deste 
com a sociedade e com o setor pro­
dutivo em geral. Enfim, busca-se a 
abertura firme e ampla da economia 
brasileira, calcada por enquanto ape­
nas na necessária estabilização da 

... o que hoje conhecemos 
como global, talvez já es­
tivesse começando quan..; 
do os Vikings, com suas 
canoinhas, chegavam à 
América ... 

moeda, que não pode ser um fim em 
si mesma. Necessária se toma a cri­
ação de um novo Projeto de Desen­
volvimento do país, que certamente 
terá de contar com a participação ati­
va de toda a sociedade. 

É lógico que não se pode 
esquecer que, no proces­
so em que hoje vivemos, 
grande parte é comanda­
do e determinado, às vezes, 
pela nação hegemônica da 
economia mundial. .. 

Foram vistas algumas premissas 
e cabe para finalizar a pergunta: 
como discutir o global entre domi­
nados-dominadores, líderes-lidera­
dos') Certamente. há que se definir o 
papel que desejamos desempenhar. 
rompendo com a dicotomia que co­
locamos acima. A história não ter-

minou: Moscou da Praça Vennelha 
não deixou de ser socialista? 

Os blocos unificados entre diver­
sas nações, entre os quais o 
Mercosul, que pode e deve ser con­
solidado, juntamente com outros já 
existentes - Comunidade Econômi­
ca Européia, Nafta, Bloco do Pacífic 
co na Ásia, etc. - começam a deter­
minar novas regras nas relações in­
ternacionais em todos os níveis. 

É lógico que 'não se pode esque­
cer que no processo em que hoje vi­
vemos, tudo isto, em grande parte, é 
comandado e determinado às vezes 
pela líder e nação hegemônica da 
economia mundial, nos dias atuais. 
Não podemos esquecer, porém, do 
que a Roma dos Césares já foi um 
dia, da Inglaterra, etc. (hoje o turista 
brasileiro, com o Real forte, delicia­
se com a beleza das ruínas dos anti­
gos donos de impérios). 

Nós, certamente, teremos neste 
mundo em transformação, que dei­
xar de pensar como colonizados, por­
que com isto, mais uma vez, nosso 
papel será determinado pelo proces­
so histórico, e não teremos nada o 
que fazer, além de carnaval, futebol 
e novela global. 

Para nossa sorte, os países em de­
senvolvimento, que buscam melhor 
integrar-se à comunidade mundial, 
são ainda muito jovens. 

O mundo já é INTERNET. 
Tudo isto deve fazer com que cres­

ça em nossa consciência o tamanho 
das tarefas que temos para enfrentar, 
e passemos a pensar em resolvê-las 
e, apesar de tudo, a desejar um mun­
do melhor, global (aí sim) muito mais 
justo. 

(Baseado em artigo publicado na 
HI-QUEST - revista virtual - Internet 
- http://wwwhi-quest.com.br).

''' Cláudio R. Treiguer 

Economista e Pe.,quisador 
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Placa comemorativa do término da missão do Força Aérea 2068 

o dia 25
de junho
p. p.,
aconte-
ceu, no
Campo

de Provas Brigadeiro-do-Ar Haroldo 
Coimbra Velloso, em Cachimbo, 
uma solenidade militar que marcou 
o término da missão do Força Aérea
2068.
Para que possamos entender a impor­
tância daquele evento e o sentido da
homenagem, é necessário voltarmos
ao longínquo ano de 1967.

Em 15 de junho daquele ano, o en­
carregado do Destacamento de Ca­
chimbo encaminhou um dramático 
apelo à Primeira Zona Aérea, atual­
mente Primeiro Comando Aéreo Re­
gional, para receber reforço de pes­
soal, em vista da iminência de um 
ataque indígena. 

De imediato, a Primeira Zona Aé­
rea acionou o l º/2º Grupo de Avia­
ção, hoje Primeiro Esquadrão de 
Transporte Aéreo, da Base Aérea de 
Belém, a fim de levar militares para 
socorrer o Destacamento de Cachim­
bo. 

Por volta de duas da tarde daque­
le mesmo dia, a aeronave decolava 
para mais uma das tantas missões do 
Esquadrão. 

O avião, o C-47 2068, era o me­
lhor do l º/2º Grupo de Aviação. 

Apelidado· de "OSCAR", havia 
sido recebido da aviação comercial, 
e seu interior destacava-se pelo luxo 
e conforto. 

No comando, o 1 º Ten.Av. 
Newton Nogueira de Almeida Cu­
nha. Como co-piloto, o 1 º Ten.Av. 
Moisés da Silva Filho. 

Na tripulação, o mecânico de bor-
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do, 2S Q Av Raimundo Mirasol 
Botelho e o radiotelegrafista, 2S Q 
RT Raimundo Nonato Godinho de 
Moraes. 

A bordo da aeronave seguiam o 
Ten.Esp.CTA Luiz Velly, no coman­
do do grupamento armado que faria 
a defesa do Destacamento. Com ele 
estavam um funcionário do antigo 
Serviço de Proteção ao Índio, o Au­
xiliar de Enfermagem Afonso Alves 
da Silva, e um indígena Caiapó 
acÚlturado, de nome Begororothy 
Betan, que auxiliaria nos contatos 
com os silvícolas. 

Ainda, a bordo, mais dezoito ho­
mens, a saber: Cap.Méd.Aer. Paulo 
Fernandes, 2S Q IG FI Nilo Fávaro e 
3S Q IG FI Gilberto Barbosa de Sou­
za; Cabos Q IG FI Nelson Odir da 
Silva Barros, Geraldo Calderaro de 
Brito, José Maria da Silva, Rosomiro 
Batista Neto e Raimundo Wilson 
Alves Garcia; e Soldados Q IG PM 
Brígido Tomé de Souza Paz, Nelson 
Nunes da Silva, Gil Conceição Gui­
marães, Mário Neves de Araújo, José 
Maria Teixeira, Eloi Barbosa de 
Andrade, Luiz Maximiano de Souza 
Feio, Alcindo Guilherme da Silva 
Otero, José Evangelista Marques de 
Lima e Ivan Manoel Pinheiro de 
Brito. 

Assim, estes vinte e cinco homens 
partiram com a certeza de que reali­
zariam mais uma entre tantas missões 
do 1 º/2º GAv. A única diferença: so­
corro aos companheiros de farda. 

Porém, quis o destino que a histó­
ria fosse outra. 

Após quatro horas e meia de vôo, 
aproximad�mente, o 2068 pou�wa 
em Jacareacanga para reabasteci­
mento. 

No transcorrer desta etapa, foi 
verificada uma pane em um dos 
radiogoniômetros o que, após o pou­
so, fez com que a tripulação - preo­
cupada com a etapa noturna a ser 
empreendida - solicitasse a Belém 
autorização para prosseguir para Ca­
chimbo na manhã do dia seguinte, em 
condições visuais. 

A resposta foi clara: a decolagem, 
em face da natureza da missão, de­
veria ser imediata ! 

Apesar da preocupação, mas con­
victos da urgência do socorro ao Des­
tacamento e às famílias que ali vivi­
am, o 2068 iniciou a nova etapa por 
volta das vinte e uma horas daquele 
mesmo dia. 

Após duas horas e meia de vôo, 
com a estimada em Cachimbo já ul­
trapassada em mais de quarenta mi­
nutos, o 2068 informou estar a trinta 
minutos do destino. 

A esta altura, a aeronave já esta­
va desviada de sua rota. 

Com pane no radiocompasso e 
castigada por chuvas e ventos fortes, 
a tripulação tentava, em vão, procu­
rar visualmente o Destacamento de 
Cachimbo, sem sucesso. 

Optou-se então por retornar para 
Jacareacanga, onde a tripulação so­
licitara que um avião, outro C-47, 
FAB 2086, ficasse sobrevoando o 
aeródromo para auxiliar o 2068 a 
achar seu caminho de volta. 

Novamente a tripulação não ob­
teve sucesso. 

O ambiente a bordo, em que pe­
sem todas as incertezas, era contro­
lado. Não havia pânico. 

Decidiram então seguir para 
Manaus, onde, àquela altura dos 
acontecimentos, cinco aviões já ha­
viam decolado, permanecendo o tem­
po todo com os faróis ligados para 
tentar sinalizar um campo seguro 
para o pouso. 

Mais uma vez o 2068 não obtém 
sucesso. 

Pouco a pouco, a autonomia foi­
se reduzindo. 

Os tripulantes e passageiros, ape­
sar da aeronave ainda estar em vôo, 
já sabiam que o destino seria terrí­
vel. 

O Sgt. Botelho dizia ao Ten. No­
gueira que uma peixada prometida 
somente seria saboreada em outra 
vida. 

Finalmente, o inevitável aconte­
ceu. 

Sem combustível, sem rumo e sem 
um local seguro para deixar aqueles 
bravos guerreiros, o piloto, como úl­
tima alternativa, decide pousar o ve­
lho C-47, na selva, que até então 
servira de palco para os anônimos 
heróis de azul realizarem inúmeras 
missões. 

Pouco antes da queda, o Sgt. 
Godinho transmitiu a sua última 
mensagem: "Colegas, informo que o 
2068 vai pousar. Estamos voando 
sem condições� Estamos caindo". 

Após o motor "ratear" um pouco, 
perderam altura até que sentiram o 
toque brusco do avião nas copas das 
árvores! A esta suavidade seguiu-se 
o inferno!

Rapidamente uma das asas coli­
diu com um tronco e a aeronave gui­
nou e mergulhou na selva. Foi tudo 
em um segundo. 

Agora, com a tragédia consuma­
da, eles é que precisavam - e como 
precisavam - de ajuda. 

Dos vinte e cinco passageiros, 
apenas sete sobreviveram à queda do 
avião, cada um com um drama pes­
soal. 

Após o acidente, o fogo tomou 
conta do que restara da aeronave. O 
Sargento Botelho, que ficara preso 
entre a parede lateral da aeronave e 
vários destroços, consegue desven­
cilhar-se e fugir do fogo. 

No caminho, cruza com o Sargen­
to Barbosa, que, completamente pa­
ralisado, contemplava as chamas. 

Como havia o perigo de novas ex­
plosões, o Sargento Botelho segura 
o companheiro por trás, arrastando­
º para um local afastado das cha­
mas.

Pouco mais à frente, tropeça em 
alguém deitado -era o Ten. Velly, que 
dizia estar com a bacia quebrada. 

Neste momento, o Sgt. Botelho 
senta-se ao lado do tenente e perce­
be que ele também tinha a perna 
quebrada. 

Em seguida, de dentro dos destro­
ços surgem gritos de alguém claman­
do por socorro e na iminência de 
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morrer em 
meio ao fogo. 

Guia d o
apenas pelos 
gritos, em fun­
ção da escuri­
dão e da fuma­
ça, arrastan­
âo-se, por já 
estar sentindo 
dores e pela 
falta de forças 
na perna fratu­
rada, o Sargen­
to Botelho 
chega final­
mente ao Cap. 
P a u I o 
Fernandes. 

r 
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Trinta anos depois, juntos novamente. 

Ten.-Velly, e os 
sobreviventes 
saciaram, no 
primeiro dia, a 
sede que já era 
grande. 

Pela manhã, 
o Cabo Barros
aproximara-se
do Cabo Calde-
raro para tentar
minorar seus so­
frimentos.

Os sobrevi­
ventes iniciaram 
os trabalhos para 
melhorarem suas 
chances. 

O Capitão 
pedia a 
Botelho que 
não permitisse 
que o fogo o 
atingisse, e 
que o salvasse 
de morte tão 

Esq. � dir. Cb. Brito, Cap. Paulo Fernandes, Ten. Velly, Sgt. Botelho 
e Sgt. Barbosa. 

Identificado 
o único pedaço
da aeronave
que estava mais
ou menos intei­
ro - parte do
cone de cauda -
o grupo estabe-
leceu ali seu
abrigo.

horrível. 
Com sacrifício e muitas dores para 

ambos, o Sargento Botelho agarrou­
se a ele e arrastaram-se em direção a 
um tronco caído. 

Ali permaneceram até a chegada 
do Sgt. Barbosa, que veio caminhan­
do com extrema dificuldade. 

Até ali eram quatro os sobreviven­
tes: três encostados junto ao tronco, 
e o tenente deitado 

próximo aos destroços. 
Instantes depois, todos ouviram 

gritos de alguém que delirava em 
meio à mata. 

Em resposta, pediram que conti­
nuasse gritando e, pelo som, orien­
taram sua chegada até o grupo: era o 
Cabo Barros, integrante do 
grupamento que defenderia o Desta­
camento. 

Logo atrás dele, talvez também 
guiado pelos gritos, chegou o Solda­
do Brito. 

1 4 +==--===== 

Estava completo o grupo de sobre­
viventes conhecido naquele primei­
ro momento: seis homens . 

A noite foi longa. 
Os sobreviventes, todos com 

ferimentos graves, sentiram naquele 
primeiro momento de calma após a 
tragédia, a gravidade da situação. 

A sede logo mostrou-se como ter­
rível inimiga ! 

Logo que os primeiros raios de sol 
conseguiram penetrar na densa flo­
resta, os sobreviventes iniciaram 

um reconhecimento do local. 
Entre os corpos, então, foi identi­

ficado mais um sobrevivente. 
Este último, entretanto, em face de 

suas condições, não teria nenhuma 
possibilidade de resistir, mesmo se 
socorrido naquele momento: era o 
Cabo Calderaro, que não pôde ser 
removido do local. 

Havia uma poça de lama, próxi­
mo ao local onde fora encontrado o 

O Cap.Méd. Paulo Fernandes, 
em virtude da gravidade dos 

ferimentos, foi acomodado sobre o 
que restara de uma poltrona. 

Ali ficou por todo o tempo, até o 
seu resgate. 

Permanecia imóvel, em uma espé­
cie de cama improvisada com os res­
tos de uma poltrona, que recebeu 
calhas feitas com restos da aeronave 
para apoiar as pernas e mantê-las o. 
mais imóvel possível. 

Dali passava instruções aos de­
mais companheiros sobre como fa­
zer os curativos, ou sobre os cuida­
dos médicos que deveriam ser toma­
dos. 

O Tenente Velly, para ser trazido 
até o que restara do corredor - onde 
permaneceria deitado - teve que ser 
arrastado sobre as costas do Sargen­
to Botelho por uma distância de, 
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aproximadamente, vinte e cinco 
metros, com a ajuda do Sargento 
Barbosa. 

A sede, como já foi dito, era o pior 
algoz. 

Como desde o acidente não cho­
via, os sobreviventes continuaram 
bebendo lama. 

Orientados pelo Cap. Paulo 
Fernandes, passaram a ingerir inse­
tos e pequenas folhas azedas para 
manter o organismo em funciona­
mento. 

O Ten. Velly tinha a bacia quebra­
da e permanecia imobilizado no que 
restara do corredor da aeronave. 

Os Sargentos Botelho e Barbosa 
tinham fraturas e ferimentos, mas 
conseguiam, não sem bastante esfor­

. ço, deslocar-se por pequenas distân­
cias. 

O Cabo Barros e o S2 Brito, por 

não terem fraturas, foram os grandes 
responsáveis pelos deslocamentos 
em busca de água e pelo sucesso da 
sobrevivência do grupo. 

O Cabo Barros tinha queimadu­
ras graves e ferimentos na testa e no 
maxilar inferior. 

O Soldado Brito tivera uma perna 
"raspada" por um cabo de comando 
ou chapa metálica, o que provocara 
ferimentos profundos. 

No terceiro dia, mais uma per­
da, desta vez o Cabo Calderaro, que 
não resistindo aos ferimentos, fale­
ceu naquela tarde. 

Apesar de tal quadro, os dois sar­
gentos, o cabo e o soldado, no quar­
to dia, empreenderam uma busca por 
água na área próxima aos destroços. 

Encontraram uma pequena fonte 
de água limpa, com a qual puderam 
manter-se nos dias que se seguiram. 

Como se pode imaginar, as via-

gens para buscar água eram um gran­
de sacrifício para o Cabo Barros, que, 
diariamente, realizava o percurso por 
duas vezes. 

Além da dor física provocada pela 
perda dos companheiros, a saudade 
dos entes queridos e a incerteza do 
resgate contribuíam também para 
machucar a alma. 

Mas havia uma esperança. 
A Força Aérea não os abandona­

na. 
O Sargento Bdtelho, no quarto dia, 

encontrou uns pacotinhos de açúcar, 
café e um rádio de emergência: o 
"Gibson Girl". 

Com dificuldade, a antena foi ins­
talada e o Sargento Botelho passou 
instruções ao Sargento Barbosa, ao 
Cabo Barros e ao Soldado Brito so­
bre o seu uso. Os quatro revezavam­
se na emissão dos sinais de emergên­
cia. 

Esq. -+ Dir. - "Doe" Santos e o então Cap. Guaranys - primeiros a chegar ao local.
Cap. Paulo Fernandes, Ten. Ve/ly, Sgt. Botelho, Sgt. Barbosa e Cb. Brito.
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Durante os dias que se seguiram, os 
sobreviventes se envolveram na bus­
ca de recursos, tendo sido encontradas 
nos destroços, uma lente de binóculos 
e uma lata de aveia parcialmente quei­
mada. 

Com tais "tesouros" puderam os so­
breviventes tomar uma sopa de aveia. 

Enquanto isto, cada um vivia o seu 
drama pessoal. 

Com as buscas varrendo cada vez 
uma área maior da floresta, foram sur­
gindo indícios de que havia uma 
chance de encontrar o 2068. 

Primeiro foi a informação de um ca­
boclo que ou vira o barulho de um avião 
caindo perto de sua palhoça. 

Logo após, surge a notícia de que 
dois aviões da FAB captaram sinais 
fracos na faixa de emergência. 

O Sargento Botelho, que já pensara 
em espantar os urubus que rondavam 
os corpos dos companheiros mortos, 
resolve aguardar a hora de espantá-los. 

Mesmo sentindo repulsa, acha que 
aquelas aves poderiam sinalizar aos pi­
lotos de busca, o local onde todos es­
tavam. 

E assim foi feito. 
Finalmente, um sinal: no sexto dia, 

por volta das 1 O horas, ouve-se o ba­
rulho dos motores de um avião. 

Sem pensar duas vezes o Sargento 
Barbosa disparou a sua pistola diver­
sas vezes, até que todos os urubus sa­
íssem voando por cima das árvores. 
Enquanto isto, o Sargento Botelho ba­
lançava um sinalizador alaranjado. 

O vôo dos urubus era o sinal que as 
tripulações de resgate esperavam en-
contrar. 

Finalmerlte, um dos pilotos de bus­
ca avista os 'urubus e, logo em segui­
da, os destroços do avião. 

No dia seguinte, às 11 h l 5min, embo­
ra todos já soubessem que o resgate che­
garia em breve, falece o Cabo Barros. 

Finalmente, às 14 horas chega um 
helicóptero e dele descem o Cap. 
Guaranys e, o "Doe Santos". 

Mesmo sentindo fortes dores, 
barbado, cheio de lama, apoiado com 
dificuldade nas muletas improvisadas, 
o Sargento Botelho, ao ver o Capitão

Guaranys, faz uma continência meio 
desajeitada e, como mandam os regu­
lamentos, apresenta-se ao oficial que 
seria o responsável por tirar todos os 
sobreviventes do local da tragédia. 

O problema agora seria a retirada 
dos sobreviventes, em virtude da den­
sidade da mata, que impedia seu iça­
mento imediato. 

Mas o socorro havia chegado e, no 
dia seguinte, os sobreviventes foram re­
tirados, um a um pelo helicóptero do 
SAR. 

O Cabo Barros, que havia sido o res­
ponsável por trazer água para os feri­
dos, o que permitiu a sobrevivência dos 
demais, não logrou estar vivo para pre­
senciar o salvamento. 

Este cabo, herói anônimo, com o 
seu sacrifício, possibilitou a vida dos 
demais. 

Após o resgate, todos foram enviados 
ao Hospital Central da Aeronáutica. 

A esta altura, com a história daque­
le resgate fantástico, em que foram em­
pregadas trinta e duas aeronaves que, 
diuturnamente, realizaram 140 mis­
sões, voaram mais de 1.100 horas e 
consumiram quase um milhão de li­
tros de combustível, toda a nação es­
tava ansiosa por notícias dos sobrevi­
ventes. 

A mídia da época deu uma grande 
repercussão ao episódio. 

Até o Chacrinha brincava com os 
sobreviventes: "Ô Botelho, como vai 
o seu joelho '1" 

Após o desaparecimento das princi­
pais seqüelas físicas do acidente, cada 
um tomou o seu caminho e os sobrevi­
ventes nunca mais se encontraram. 

Ninguém mais ouvira falar da epo­
péia do Força Aérea 2068 e nem dos 
seus sobreviventes. Até que no ano de 
1996, o Comandante da Base Aérea 
de Belém (BABE) resolve publicar 
uma reportagem sobre o Força Aérea 
2068 na revista da Base. 

A missão de localizar os passagei­
ros não foi tão difícil assim. 

Graças às informações de compa­
nheiros, foi feita uma nova busca aos 
desaparecidos, que puderam, segundo 
as próprias palavras do Sargento 

Botelho, "serem novamente resgatados 
para o seio da Força Aérea". 

Alguns meses depois, fomos trans­
feridos para o Grupo Executivo para a 
Implantação do Campo de Provas Bri­
gadeiro-do-Ar Haroldo Coimbra 
Velloso, em Cachimbo. 

Ao ver o desprendimento dos mili­
tares que lá servem, e a importância 
do apoio aéreo para os que lá traba­
lham, surgiu a idéia de trazer os so­
breviventes até Cachimbo para, trinta 
anos depois, completar aquela missão 
e, depois, levá-los até a Base Aérea de 
Campo Grande (BACG), onde seria co­
memorado o Dia da Aviação de Busca e 
Salvamento, cuja data é celebrada no dia 
em que os sobreviventes do FAB 2068 
foram avistados na selva. 

Assim, a iniciativa foi levada ao Co­
mandante da Segunda Força Aérea 
que, de imediato, encampou a idéia e 
permitiu que o antigo sonho dos tripu­
lantes e passageiros do 2068 fosse re­
alizado: cumprir a missão iniciada há 
trinta anos. 

A emoção tomou conta de todos os 
presentes. 

Dos cinco sobreviventes, apenas o 
Cap.Med. Paulo Fernandes, por pro­
blemas de saúde, não pôde estar em 
Cachimbo, tendo, entretanto, compa­
recido à BACG. 

Durante a leitura da ordem do dia, 
e com a presença de integrantes do 
PARAS AR, de uma tripulação do ETA 
l e do efetivo destacado do GEICAMP, 
pudemos dizer que a missão do Força 
Aérea 2068, trinta anos depois, foi fi­
nalmente cumprida. 

Para deixar registrado, foi inaugu­
rado um monumento alusivo à odis­
séia do 2068. 

Para finalizar, fica a lição de espe­
rança e de amor à Força Aérea. 

O Tenente Velly, no momento do 
encontro com o então Capitão 
Guaranys, que lhe trouxera o passapor­
te para a vida, disse: 

''Eu sabia que vocês viriam!" 

Antonio Ricieri Buzsus Cel.Av. 
Miguel t\11gelo B. Grilo Ten.-Cel. Av. 
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Designação adotada para o conjun­
to dos países americanos de origem 
latina ao sul dos Estados Unidos. 
Constitui-se de Porto Rico e mais 
vinte países independentes: Argen­
tina, Bolívia, Brasil, Chile, Colôm­
bia, Costa Rica, Cuba, República 
Dominicana, Equador, Guatemala, 
Haiti, Honduras, México, Nicará­
gua, Panamá, Paraguai, Peru, El 
Salvador, Uruguai e Venezuela. A 
América Latina distingue-se em 
América Latina espanhola, que com­
preende 19 países, e América Lati­
na portuguesa, que engloba apenas 
o Brasil, incluindo-se no conjunto o
Haiti de influência francesa.

O Presidente Coolidge, ao referir­
se a América Latina, o fazia de for­
ma cética e deses eran osa. 
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sua primeira linha de defesa 

Proposital ou não, em termos de informação e cultura, é ine­

gável que os Estados Unidos mantêm para com a América 

Latina uma política de alienação e descaso. Apenas os mo­

mentos negativos, de instabilidade e catastróficos ocupam 

pouco mais de 0,5% do espaço de um dos maiores jornais do 

mundo, o The New York Times. Porém, se à América Latina 

pretende ser ouvida e acatada nas mesas de negociação, a sua 

primeira linha de defesa deverá se concentrar em uma forte 

guinada nesta imagem pobre e distorcida. 

As negociações para a conforma­
ção da Área de Livre Comércio das 
Américas - ALCA - colocarão fren­
te a frente os Estados Unidos e a 
América Latina. Um aspecto pouco 
considerado, porém da maior rele­
vância nesse sentido, é o da imagem. 
O respeito que se tem por um 
interlocutor começa pela percepção 
que se tem dele. E é justamente aí 
que a América Latina apresenta uma 
vulnerabilidade evidente. Passare­
mos uma rápida revista a este tema 
para compreendê-lo melhor. 

Nos idos de 1926, o então Presi­
dente norte-americano Calvin 
Coolidge pronunciou as seguintes 
palavras: "Parece que as revoluções 
e os desastres naturais constituem os 
principais produtos da América La­
tina". Em 1960, George Kennan, ar­
tífice da política de contenção ao co­
munismo e pai conceituai da políti­
ca exterior estadunidense para a 
América Latina, escreveu esta frase 
lapidar: "Parece difícil conceber que 
possa existir outra região sobre a 
Terra, na qual a natureza e o com­
portamento humano se tenham com­
binado para produzir um ambiente 

mais desesperançoso e infeliz para a 
vida humana do que aquele que se 
dá na América Latina". 

Instabilidade política e desastres 
naturais: eis aqui dois estereótipos 
que, ao longo dos anos, dominaram 
a percepção que os estadunidenses 
tinham sobre a América Latina. A 
este binômio veio agregar-se mais re­
centemente um terceiro elemento: o 
narcotráfico. 

Como evitar que o menosprezo 
para com a região e seus habitantes 
não seja a tônica predominante, 
quando a imagem que os norte-ame­
ricanos têm sobre nós gira sobre con­
ceitos e bases anteriores? O concei­
tuado politicólogo americano 
Howard J. Wiarda figura entre aque­
les que têm tentado buscar explica­
ção para esse tipo de atitude. Em um 
interessante artigo publicado na re­
vista Foreign Policy, em 1987, ex­
pressava o seguinte: "Os norte-ame­
ricanos tendem a pensar que os lati­
no-americanos são seres instáveis, 

atrasados, subdesenvolvidos e cas­
tigados por sua incompetência. De 
maneira não surpreendente, os ame­
ricanos tendem a pensar que eles 
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podem assumir os problemas da 
América Latina a seu próprio modo, 
e que a história e os costumes da re­
gião podem ser ignorados no proces­
so. Os estadunidenses tendem a con­
siderar as lideranças latino-america­
nas do mesmo modo: instável. incom­
petente e quase infantil, como crian­
ças que necessitam ser guiadas". 

E continua desta forma o artigo de 
Wiarda: "Estas atitudes de condes­
cendente superioridade têm raízes 
profundas. Em parte derivam dos 
prejuízos históricos sustentados pela 
civilização protestante e anglo­
saxônica para a essência de uma cul­
tura católica, tomista, latina, 
escolástica e, inclusive, inquisitorial. 

. Em parte, também, derivam da cren­
ça generalizada nos Estados Unidos 
de que a América Latina e seus líde­
res evidenciam modestas pontuações 
em matéria de talento ou realizações". 

Então vejamos, a visão que se tem 
<le nossa região não somente deriva 
dos prejuízos referidos por Wiarda, 
mas, também, de um parente bem 
próximo deles: a ignorância. Em 
uma investigação relativa à atenção 
dispensada à América Latina, por 
parte da imprensa dos EUA, se afir­
mava o seguinte: durante o período 
1946-1974, o jornal The New York 
Times dedicou apenas 0,56% de seu 
espaço a informações sobre a região 
(ver José Egídio Rodrigues, Imagem 
e Política Internacional - 1988). 

Se o mais\importante e prestigio­
so dos jornais dos Estados Unidos, 
The NeH· York Times, dedicou um 
espaço noticioso tão irrisório à Amé­
rica Latina, que poderemos esperar 
então de periódicos que circulam em 
cidades como Nashville, Seattle ou 
Kansas City? Se o leitor de Nova 
York, um dos mais cultos e bem in­
formados daquele país, recebe uma 
informação tão esquálida como essa, 
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O controvertido líder cubano 
Fide/ Castro ; as instabilidades 
políticas e sociais; as grandes 
catástrofes naturais e os confli­
tos sociais; o tóxico em todos 
os seus aspectos: tráfico, con­
sumo, disputas etc.; além de um 
sem número de outras informa­
ções negativas são a tônica das 
manchetes norte-americanas, 
quando se trata de Amériéa La­
tina. 

que cabe esperar do norte-america­
no mediano? 

Entretanto o problema noticioso 
não reside somente na escassez. Mais 
significativo ainda que o fator quan­
tidade, é a própria orientação das in­
formações prestadas. Estas tendem a 
concentrar-se em um reduzido núme­
ro de tópicos e países, particularmen­
te problemáticos, com implicações 
diretas para a política exterior norte� 
americana. 

Na década de oitenta, a América 
Central constituiu-se em tema atrati­
vo e, nos anos noventa, a Colômbia 
e a problemática do narcotráfico bem 
como Cuba e Fidel Castro têm cap­
tado a maior parte da atenção da im­
prensa dos Estados Unidos. 

É certo que nesta última década o 
retomo da democracia à região con­
tribuiu decisivamente para aumentar 
o prestígio de n0ssos países. Entre-

. tanto ao efetuarmos um balanço de
nossa imagem, verificamos que esta 
não se tem inclinado em um claro sen­
tido positivo. Lamentavelmente, ain­
da sofremos sérios prejuízos, fruto da 
imagem distorcida e pejorativa com 
que somos avaliados e que ainda pre­
valece no cenário internacional. 

O mais grave desta desconfortável 
situação reside no simples fato de 
que, aonde não existe respeito, 
tampouco haverá eqüidade. Afinal de 
contas, o prestígio de um Estado ou 
de uma região constituem sua pri­

meira linha de defesa, e a ausência 
desta se transforma em uma perigo­
sa fonte de vulnerabilidade. A má 
imagem é a primeira etapa de um 
caminho pontilhado de riscos. 

Washington conforma o centro 
hegemônico ao redor do qual giram 
nossos países. Poderemos continuar 
nos permitindo uma linha de defesa 

tão débil? 
É chegada a hora de trabalhar com 

afinco e de forma sistemática, de 
modo a impedir que nossa projeção 
de imagem para os Estados Unidos 
continue a suportar deformações tão 
aviltantes. As nossas negociações 
com o país dn Norte'devem ser acom­
panhadas de um incisivo esforço nes­
te sentido. 
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e o Brasil quer efetivamente ingres­
sar no Primeiro Mundo, não basta 
combater a inflação, coibir os cartéi·s 
e abrir a economia ao exterior. É pre­
cioso, antes de tudo, investir em edu­
cação, treinando os recursos huma-
nos necessários para operar a nova 
era industrial, e valorizar a mão-de­

obra nacional. Justiça seja feita, o governo não investiu 
pouco na educação nos últimos trinta anos. Os índices 
de analfab�tismo, apesar de ainda muito altos, caíram 
considerave1mente, e a porcentagem de escolarização nas 
várias faixas etárias subiu significativamente. O que hou­
ve foi uma queda vertiginosa na qualidade do ensino, 
ressalvados certos centros de excelência, em boa parte 
como resultado da massificação da educação, sem trei­
namento adequado de professores. Aí os problemas vão 
desde a alfabetização até a universidade, passando pelo 
ciclo básico e pelo segundo ciclo. 

Primeiro, é preciso deixar claros os objetivos de um 
sistema educacional. A primeira etapa, a da alfabetiza-
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Não basta 
apenas combater a 
inflação e abrir a eco­
nomia. Para se de­
senvolver, o Brasil 
precisa melhorar o

ensino. 

ção funcional, consiste em ensinar o estudante a comu­
nicar-se e receber informações por escrito; em habilitá­
lo a resolver problemas práticos cotidianos, o que exige 
o aprendizado da aritmética; em transmitir-lhe noções
gerais sobre a natureza e sobre as formas de trabalho, e
em ensinar-lhe as regras básicas de convívio em socie­
dade. Essa etapa se estende por todo o ciclo básico. A se­
gunda fase aprofunda os conhecimentos adquiridos na pri­
meira e deve ensinar mais alguma coisa ao aluno: aprender
a aprender. No ensino técnico ou na universidade, o estu­
dante habilita-se ao exercício de uma profissão.

Segundo, é preciso ter sempre em mente um princí­
pio básico: ninguém aprende o que não entende. Por in­
crível que pareça, esse é o maior obstáculo à alfabetiza­
ção. A maioria das crianças brasileiras enfrenta dificul­
dades no aprendizado da leitura, não pela complexidade 
do alfabeto de 23 letras e seus fonemas, mas simples­
mente porque não sabe falar. Falta-lhes vocabulário e o 
mínimo de percepção do sintaxe. Isso porque, no ambi.: 
ente familiar em que foram educadas, não desenvolve­
ram sequer o mínimo necessário de capacidade de co-
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municação oral. Não se trata apenas de erros de concor­
dância, como "as coisa" ou o abominável "tu vai", mas 
de frases sem sujeito, sem verbo ou com verbo transiti­
vo sem objeto direto ou indireto. De onde se conclui 
que, no Brasil, ao mesmo tempo em que se alfabetiza a 
criança, é preciso ensiná-la a falar, em termos de um voca­
bulário rrúnimo e princípios elementares de sintaxe. 

O ensino de matemática requer cuidados especiais. É 
absurdo tentar iniciá-lo pela teoria dos conjuntos, que 
os matemáticos só desenvolveram na segunda metade 
do século passado. Para uma 

nas informações. E, no meio tempo, eliminar a 
"decoreba" do ensino tradicional, como saber as capi­
tais de todos os países da África. 

Um problema sério é que o português falado no Bra­
sil está-se transformando em uma língua sintaticamente 
ambígua, não apenas no âmbito das famílias mais po­
bres, mas até no das classes mais abastadas. É proverbi­
al a história do turista brasileiro que alugou um carro em 
Portugal e perguntou a um transeunte: "Esta estrada vai 
para a Espanha?" Ao que o espirituoso lusitano respon-

deu: "Não sei, excelência, 
mas se für nos fará muita fal­criança de 1 O anos, o con­

junto vazio é uma abstração 
sem o mínimo sentido práti­
co. Ele só serve para desper­
tar-lhe a ojeriza à matemáti­
ca. O caminho natural é o da 
evolução histórica do conhe­
cimento, começando pelas 
quatro operações e pelas no­
ções de geometria, sempre 
ligadas à resolução de pro­
blemas práticos cotidianos. 
Um momento crítico é o do 
ensino das operações com 
frações. As operações com 
frações ordinárias, a conver­
são em frações decimais e a 
noção de dízima periódica 
não são mistérios, mas cos­
tumam ser ensinadas como 

"A linguagem insossa dos computadores exi­

ge explicações precisas. Esta pode ser a chave 

para a melhoria da qualidade do nosso ensino." 

ta". O português tinha toda 
a razão, pois uma estrada não 
vai para lugar nenhum, quem 
vai é o automóvel. O turista 
não teria sofrido a gozação 
se não comesse preposições 
e perguntasse: "Por esta es­
trada se vai à Espanha?". Na 
mesma linha, nenhum 
freqüentador de restaurantes 
costuma ofender-se quando 
o garçom lhe pergunta: "O
senhor.é porco?", entenden­
do que o serviçal simples­
mente usou o verbo "ser" no
lugar de "pedir". Mas essas
omissões de preposições e
trocas de verbos acabam

tal. O resultado é que o aluno tende a esquecê-las depois 
de passar nos exames. Na mesma linha, no ensino da 
álgebra há dois pontos críticos, o da regra dos sinais da 
multiplicação e o de aprender a pôr problemas em equa­
ção. Seria importante editar manuais para o professor 
ultrapassar esses pontos críticos, que fazem com que 
muito cérei)ro privilegiado empaque na matemática. 

Em linhas gerais, a massificação do ensino em uma 
era de progresso científico e tecnológico gera um pro­
blema delicado. De um lado, no início básico é preciso 
baixar o nível, a ponto de ensinar o aluno não só a ler e 
escrever, mas, também, a falar. De outro, na era do com­
putador, das viagens espaciais, do rádio, da TV e da 
biogenética, a demanda de informações é muito maior 
do que no passado. A única solução satisfatória é forta­
lecer a formação geral, isto é, a capacidade de aprender 
e aceitar a inevitável contrapartida de superficialidade 
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transformando a comunica­
ção oral em uma torre de Babel. 

A televisão, que tanta influência exerce sobre a popu­
lação brasileira, bem que poderia engajar-se em um es­
forço para melhorar a fala do povo. Não para que fale­
mos a linguagem de Alexandre Herculano ou de Camilo 
Castelo Branco, mas para que usemos uma língua com­
preensível. A par disso, todo estudante do segundo ciclo 
deveria ser obrigado a aprender uma linguagem de pro­
gramação de computador. São línguas insossas do ponto 
de vista literário, mas forçam os programadores a editar 
instrnções absolutamente precisas, passo a passo, sem o 
que o computador entra em parafuso. Essa precisão das 
instruções é a chave para a melhoria da produtividade. 
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F JRÇ/l /lÉRE/l BR/lSILEIR/l 

Este momento de grandes dificuldades por que passam as 
Forças Armadas br.asileiras, principalmente as de caráter eco­
nômico-financeiro resultantes da conjuntura de recuperação 
do país, não são suficientes para abalar o entusiasmo, o 
profissionalismo e a proficiência dos nossos pilotos-de-caça. 

Hoje, como sempre, apesar de operarem aeronaves com 
performances menos espetaculares , ombreiam-se com "caça­
dores" mais experientes das mais desenvolvidas Forças Aéreas 

· do planeta.
No início deste ano, a Força Aérea Brasileira realizou duas

operações. conjuntas de grande importância para o seu ades-
tramento, atualização e relacionamento com duas das maio-
res Forças Aéreas da atualidade:

"MISTRAL- I" , com a L' Armée de L' Air - França 
"TIGRE- III", com a USAF -,Estados Unidos 
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"Os pilotos de caça brasileiros prn­
varam ser dotados de uma motivação 
e de um entusiasmo impressionantes 
.Eles são bons pilotos e muito segu­
ros em suas manobras com aerona­
ves de alta performance. Eles nos 
deram mais trabalho com suas aero­
naves de caça já ultrapassadas, do que 
os outros pilotos contra os quais com­
batemos em exercícios anteriores e 
que operavam aeronaves de última 
geração." (Cmt. Vinçotte - L'armée 
de L'air française). 

No início de 1996, a passagem
por Natal de um escalão aéreo do Armée 
de l' Air que, naquela ocasião regressa­
va de uma operação nos Estados Uni­
dos via Guiana, provocou um encontro 
do Gen. Michel Brugnon, Vice-Chefe 
do Estado-Maior da Força Aérea Fran­
cesa, com o Brig.-do-Ar Sérgio 
Candiota da Silva, Chefe da Segunda 
Vice-Chefia do Estado-Maior da Aero­
náutica. 

Talvez �s dois generais não tenham 
imaginado, naquele momento em que 
assinaram o memorando de entendimen­
to para a realização da Operação 
Mistral, a dimensão do efeito benéfico 
produzido na operacionalidade das uni­
dades aéreas participantes. 

No dia 1º de março de 1997, às l lh 
30min, pousaram em Natal seis Mirage 
2000 da Força Francesa, acompanhados 
por dois KC-135. Este destacamento 
aéreo retomava de Cayena e permane-

JFSE! 
!,. •• _ ... ___ • 

•· 

'-Mfrage 2�oo_c 
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A nossa linha de 

F5E, pronta para a ação. 

ceu em Natal, no CATRE, por uma semana, 
para a realização da Operação Mistral. O 1 º 
Grupo de Defesa Aérea e o 1 º/14º GAv já os 
esperavam para realizarem missões de com­
bate aéreo e de emprego de armamento de 
exercício, no estande de Maxaranguape. 

Ao todo participaram da Operação 12 pi­
lotos de cada Esquadrão brasileiro e 12 pilo­
tos franceses, apoiados por um escalão de, 
aproximadamente, 11 O homens das unidades 
da FAB e 120 da Armée de l' Air. Outros avi­
ões de apoio da Força Aérea Francesa pas­
saram por Natal, em dias anteriores, para 
deixarem material, e retomaram à França. 

Durante essa semana, os Mirage 2000 se 
encontraram no ar com os nossos Mirage III 
e F-5, em exercícios de combate aéreo de 
1 x 1, 2x 1, 2x2 e, por fim, missões de ataque, 
em um cenário tático, com escolta e patrulha 
aérea de combate. 

Da parte dos pilotos brasileiros, as mis­
sões se constituíam num desafio, pois se tra­
tava de combater aeronaves mais modernas 
e com maiores recursos eletrônicos. De fato, 
o Mirage 2000 possui quase o dobro da po­
tência do Mirage III, sem pós-queimador,
composto de radar de última geração com
capacidade look-down, RWR, Shaft-Flare,
HUD, além de ter facilitada a sua pilotagem
pelo sistema Fly-by-Wire, e de ser uma ae­
ronave de manobrabilidade incrível, com um
raio de curva menor do que o das nossas.

As nossas unidades, porém, já sabendo 
disso, prepararam-se com antecedência e trei­
naram táticas especiais para fazerem frente 
a essa ameaça. Do mesmo modo, formou-se 
uma equipe de controladores do Centro de 
Operações Militares do CINDACTA I, a fim 
de treinarem táticas de combate com GCI e 
procurarem alcançar a máxima integração 
piloto-controlador. 

A amplitude dessa visão profissional, tan­
to dos pilotos quanto dos controladores, foi 
medida pela surpresa de ambos os lados 
quanto aos resultados que se iam apurando 
após cada missão realizada. Os franceses 
estavam intrigados em saber o que os nossos 
pilotos estavam fazendo para escapar de se­
rem captados pelos recursos eletrônicos de 
que dispunham e surpreendê-los com um 
segundo avião às suas seis horas, quando eles 
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só conseguiam ver um na tela de seus radares. Estas e 
outras táticas aplicadas pelos pilotos e controladores 
brasileiros serviram como recursó ,de habilidade 
psicomotora para enfrentar uma situação em que não 
se dispunha dos mesmos recursos tecnológicos, mas, 
em verdade, não foi decisivo para que se estabeleces­
se uma vantagem tática real e efetiva. Ao longo do 
exercício ficou patente o distanciamento dos nossos 
aviões do estado da arte atual da guerra aérea, mas 
também serviu para identificarmos o que somos ca­
pazes de fazer com aquilo que temos. E serviu, tam­
bém, para consolidarmos a certeza de que o nosso pro­
fissional do ar é realmente a única ponte que pode 
unir o que somos, com aquilo que desejamos ter. 

Além disso, indiscutivelmente, o exercício serviu 
para promover o adestramento dos pilotos de ambos 
os países em diferentes táticas e técnicas de combate, 
permitindo uma saudável troca de experiência. Foram, 
também, testados e aprimorados os fatores de plane-

. jamento dos altos escalões operacionais da Força Aé­
rea Brasileira, em operações envolvendo países ami­
gos. E, certamente, os objetivos políticos de 
estreitamento dos laços de cooperação e amizade en­
tre as duas Forças Aéreas e de contribuição para a 
manutenção das boas relações diplomáticas foram atin­
gidos. 

De tudo isso depreende-se que exercícios desse tipo 
são extremamente importantes, tanto para a área 
operacional, como para o campo político e insere-se a 
Força Aérea na tendência atual de globalização e o 
conseqüente emprego multinacional. 

Mirage 2000C, do 1 º/5º "Vendée", decola para uma 
missão de combate aéreo. 

Formatura de encerramento. Presente-·, 
bandeiras do Brasil e da França, todos'" 
participantes e, ao fundo, máquinas 
empregadas no exercício. 
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Seis F-16 fizeram rugir suas turbinas na pista de H omestead 

ARB, em março deste·ano para, em uma missão direta de dez 
horas de vôo, levar suas tripulações, do 93º Fighter Squadron 

da Homestead Air Reserve (Força Aérea'' dos Estados Uni­
dos), até Santa Maria., no extremo sul do Brasil, onde iriam
voar e trabalhar com os membros da Força Aérea Brasileira 
em um exercício denominado TIGRE - III. 

o período de 6 a 16 de março deste ano, foi

realizado na Base Aérea de Santa Maria o exer­

cício TIGRE III, envolvendo unidades da

FABdos EUA. Pela Força Aérea Brasileira par­

ticiparam o 1 º Grupo de Aviação de Caça e o

1 º/16º Grupo de Aviação, e mais dois pilotos do 1 º/14º Grupo 

de Aviação (todas essas unidades aéreas são subordinadas à 

III Força Aérea). Os americanos estavam presentes com o 93º 

Fighter Squadron da 482º Fighter Wing, da Homestead Air 

Reser\'e Station, na Flórida. 

Este foi o terceiro ano consecutivo em que se realizou esse 

exercício com a Força Aérea dos Estados Unidos, depois de 

um longo período de abstinência. Na verdade, desde a Segun-
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Maj. -Brig. -do-Ar 
Manoel Carlos 
Pereira, Cmt. do 
COMDABRA­
Comando de 
Defesa 
Aeroespacial 
Brasileiro (à 
esquerda), ao lado 
do Maj. Gen. John 
Campbell, Cmt. da 
'2th Air Force, 
presentes durante o 
desenrolar dos 
exercícios. 

Comandante do 
COMDABRA, 
equipando um 
"Falcon" F-160, 
com o qual 
participou de um 
dos exercícios da 
TIGRE - Ili. 

Um AMX e um "Falcon" em posição de decolagem para 
mais uma missão em conjunto. 

da Guerra Mundial, unidades das duas Forças Aéreas não ope­
ravam juntas, sem considerar eqJ:retanto a vinda de pilotos 
americanos para ministrarem o c�'�so de combate aéreo, no l º 

Grupo de Aviação, na época da compra das aeronaves F-5, 
porque eles voaram aeronaves brasileiras. 

Nessa terceira Operação TIGRE (as anteriores foram em 
Porto Rico e Natal), seis aeronaves F-5 do 1 º Grupo de Caça e 
seis aeronaves A-1 (AMX) do 1 º/6º Grupo de Aviação reali­
zaram diversas missões de combate aéreo, reabastecimento em 
vôo e, num contexto aerotático, missões de ataque com escol­
ta e patrulha aérea de combate, envolvendo-se com os oito F-
16 do 93º Fighter Squadron americano. 

Foi uma semana de inusitadas surpresas e inestimáveis tro­
cas de experiência operacional! Nos primeiros dias, as mis­
sões consistiam em decolagem para missões de combate de 1 
F-5 ou 1 A-1 contra 1 F-16 e 2 F-5 ou 2 A-1 contra 1 F-16, em
que as aeronaves, tanto brasileiras como americanas, realiza­
vam reabastecimento em vôo, nos dois KC-137 que foram
deslocados para Santa Maria pela USAF. Nos dois últimos
dias, foram planejadas e realizadas saídas em que 2 A-1 simu­
lavam um ataque a um objetivo tático, realizando navegação a
baixa altura e sendo escoltados por 2 F-5E; os F-16 faziam
uma Patrulha Aérea de Combate, num determinado trecho da
navegação e, com os seus radares de bordo, detectavam os 
incursores e os interceptavam. Nessas missões não aconteci­
am engajamentos de combate aéreo por questões de seguran­
ça. Todas elas, porém, foram, muito bem conduzidas e servi­
ram para enriquecer a operacionalidade dos nossos pilotos na
confrontação com aeronaves que possuem radar com ótima
capacidade look-down e, também, pela profícua troca de in­
formações que os debriefins proporcionavam.

Apesar da meteorologia ter sido muito favorável ao bom 
desenvolvimento da Operação, a tarde da terça-feira 11 foi 
chuvosa e a frustração dos pilotos por não terem voado foi 
superada pelos debates em sala de aula com dois majores ins­
trutores da Fighter Weapons School, da USAF, que haviam 
participado da Guerra do Golfo. As discussões serviram para 

Os pilotos de F-160 
d e m o n s t r a r a m  
bastante interesse 
em conhecer o 
nosso caça brasi­
leiro AMX. Alguns 
tiveram a oportuni­
dade de voar no 
back seat da aero­
nave em missões, 
durante o exercício. 
Esta pequena aero­
nave de ataque, 
produzida pelo 
Brasil em parceria 

com a Itália, possui um moderno sistema de navegação inercial 
e está armada com dois canhões de 30mm, no nariz, além 
dos cabides de bombas sob as asas e mísseis AIM-9L nas 

pontas .. 
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atualizar os pilotos brasileiros sobre as mais modernas técni­
cas e táticas de emprego da aviação de caça e foram um dos 
pontos de destaque dessa operação conjunta. 

Outro fato, que também serviu para realçar o significado 
desse exercício para as duas Forças Aéreas, foi a presença do 
Gen. CAMPBELL (três estrelas), Comandante do Comando 
Sul da USAF, e do Ten.-Brig.-do-Ar JAECKEL, Comandan­
te-Geral do Ar, em Santa Maria. Nessa oportunidade, o Gen. 
CAMPBELL, voando em uma aeronave A-1, participou de 
uma missão de combate aéreo com um F-16, em que voava o 
Maj.-Brig.-do-Ar - MANOEL CARLOS, Comandante da III 
F,orça Aérea. Essa miss'ão foi considerada, de forma bem 
humorada, pelos pilotos brasileiros e americanos, como a mis­
são Guerra das Estrelas. 

Depois de tantos vôos estafantes, com tantos G suados, foi 
oferecido pelo Comandante da Base Aérea de Santa Maria o 
tradicional e suculento churrasco gaúcho, que serviu para uma 
descontraída integração, com mais papo de aviação. Os ame­
ricanos ficaram realmente impressionados com a fartura e a 
delícia do barbecue brasileiro e a riqueza do folclore gaúcho 
apresentado pelo CTG da Base. 

No último dia, foi programado um portões abertos. O pú­
blico da cidade teve acesso a uma exposição estática de arma­
mento aéreo e aviões, e tiveram a oportunidade de conversar 
com os pilotos, conhecendo de perto a cabine dos caças brasi­
leiros e americanos. 

No balanço final do exercício, ficou patente que, embora 
cada tipo de aeronave envolvida tivesse performances distin­
tas, com grande vantagem para o F-16, todas guardam carac­
terísticas semelhantes em termos de pilotagem. De certa for­
ma, a desvantagem foi até favorável, porque exigiu compara­
tivamente mais técnica e habilidade dos pilotos brasileiros, 
para chegar a um resultado equilibrado. Não temos uma Força 
Aérea com equipamentos de Primeiro Mundo, mas podemos 
afirmar que temos pilotos e mecânicos do mesmo nível desses 
países. O nosso propósito é o de sempre melhorar a capacida­
de operacional da Força Aérea, e este foi um laboratório ex­
traordinariamente rico em técnicas e táticas inovadoras. 

Por ocasião do encerramento, o Cel.Av. De/ano, Chefe do 

Estado-Maior da Ili FAE, faz entrega ao Ce/.Fulgrum, Chefe 

do Estado-Maior da 482º Wingl Ho!Ti'estead de uma 

lembrança alusiva ao evento 

Formatura de encerramento. À frente da tropa podemos ver 

, da esquerda para a direita: Cel. Av. Azambuja, Cmt. da 

Base Aérea de Santa Maria, o Maj. Gen. Campbe/1 da USAF 

e o Maj.-Brig.-do-N Manoel Carlos, Cmt. do COMDABRA. 
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L\taquem todos os 109 com 

Essa foi a ordem enviada a 
todos os pilotos de caça e às 
posições da antiaérea iugos­
lava, horas após a Wehrmacht 
ter desencadeado a Operação 
Marita, nome que recebeu o 
ataque à Grécia e à Iugoslá­
via. O Alto Comando iugos­
lavo estava realmente preocu­
pado em emitir tal ordem, pois 
o avião de caça iugoslavo nu­
mérica e tecnicamente mais

importante era o
''Messerchmitt Bf-109E", o
Emil1 ,'} cuja única diferença
em relação aos da Luftwef.fe,

aUm da insígnia nacional que
a distância era impossível dis­

tinguir, eram os narizes ama­
relos ostentados pelos aviões
alemães.
1 Nome carinhoso pelo qual 
a versão "E" do Messerchmitt 
Bf-109 era chamada pelos pi­
lotos da Luftwaffe. 

Grupo de Caça. 

á 55 anos, em 
abri1 de 1941, 
uma situação 
anômala e es­
tran .a acon­

tecia nos céus dos Balcãs, quando os 
Messerchmitt Bf-109E, equipando 
um Jagdgrnppen 1 da Luftwaffo, ao 
atacarem a Iugoslávia, viram-se com­
batendo aviões iguais, que equipa­
vam a Real Força Aérea Iugoslava, 
que os havia adquirido há 18 meses. 

O ueinamento iugoslavo era 
precário, e poucos pilotos podiam 
diferenciar um Bf 109E .de qual­
quer outro avião, com ou sem na­
riz amarelo. Nas condições caóti­
cas que ocorriam naqueles dias de 
abril de 1941, a prática comum era 
atirar primeiro e confirmar a iden­
tificação depois, causando com 
isso trágicos erros. Porém, se a uti­
lização de um mesmo tipo de avião 
de caça por ambos os lados com­
batentes era confusa para os 
iugoslavos, a Luftwaffe também 
deveria ter seus problemas. 

,• 

Os primeiros Messerchmitt Bf-
109E; que equiparam a Rcai ·Força 
Aérea lugosiava ou Jugo.slovensko 
Kraljevsko Ratno Vazduhoplo'.'31:o 
(JKRV), chegaram no ouDno de 
1939. As negociações para a compra 
desses Messerchmitt foram iniciadas 
em janeiro de 1938, quando o Pri­
meiro-Ministro iugoslavo visitara a 
Alemanha, com o objetivo principal 
de adquirir modernos equipamentos 
militares para equipar suas Forças 
Armadas. O Adido Militar iugoslavo 
havia ficado muito impressionado 
com o desempenho demonstrado pe­
los Messerchmitt, e expressou sua 
opinião à JKRV. Quando o Primei­
ro-Ministro se encontrou com o 
Reichsmarschall Hermann Goring 
para di<;cutir a compra dos equipa­
mentos, os Messerchmitt eram a pri­
oridade da lista. 

Goring era só cordialidade para 
com seu convidado, mas quando che­
gou a hora de discutirem o forneci­
mento dos Messerchmitt, ele inter­
rompeu bruscamente a conversa fa-
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zendo ver ao representante iugoslavo 
os inconvenientes de tal aquisição. 

O Primeiro-Ministro concordou 
com Gõring, achando-o bastante sin­
cero, mas o adido insistiu na aquisi­
ção dos Messerchmitt, e a discussão 
aumentou quando, além dos caças, 
peças de artilharia antiaérea entraram 
em cena. Po-

1939, os primeiros três M esserchmitt, 
pilotados por militares iugoslavos 
que tinham ido à Alemanha para se 
familiarizarem com a aeronave, che­
garam em Zemun, voando de 
Augsburg sob os olhares dos gene­
rais da JKRV, do adido alemão e dos 
técnicos da Messerchmitt AG. A po-

do, sob os olhares perplexos dos es­
pectadores. Os representantes da 
Messerchmitt AG disseram que aqui­
lo forafoito de propósito, para de­
monstrar a capacidade do BJ 109 E de 
pousar de barriga, sem causar estra­
gos maiores ao avião e ao piloto ! ! 

Os aviões fornecidos à JKRV 

rém, os minéri­
os de ferro, cro­
mo e cobre que 
os iugoslavos 
estavam ofere­
cendo como pa­
gamento eram 
de vital impor­
tância para a in­
dústria alemã, e 
Gõring, embora 
relutante, final­
mente concor­
dou com as 
compras. 

Todavia, 15 
meses se pas­
saram entre 
esse encontro e 
a assinatura do 

"Não existem armas secretas na Alemanha, e todas elas poderiam ser utilizadas pelo 
glorioso Exército Sérvio o qual eu tanto admiro desde a última guerra, mas sinceramen­
te meu amigo, eu não recomendo os Messerchmitts. Seus pilotos não estão familiariza­
dos com essas novas aeronaves. Eles deverão aos poucos irem adquirindo experiência 
em aviões mais velozes ou sofrerão muitos acidentes principalmente nos pousos e 
poderão desenvolver uma rejeição aos avançados caças. Eu recomendo para vocês, do 
fundo de meu coração, o excelente bombardeio Dornier 17". Com estas palavras, o 
Reichsmarscha/1 Goring, baseado em sua vasta experiência como aviador e combaten­
te, alertou o diplomata iugoslavo sobre a inoportuna compra dos MS / Bf-109E. 

eram do tip@Bf 
109E-3, e co­
meçaram a che­
gar em peque­
nos grupos, pi­
lotados por pi-
1 oto s iugos­
lavos. Em uma 
ocasião, um 
desses grupos, 
vindo de Frank­
furt, pousou na 
Romênia por 
causa de uma 
navegação mal 
feita. Dos 100 
aviões enco­
mendados, ape­
nas 73 foram 
entregues, e de-

contrato, pois 
oReichsluftfahrt-

vido à falta de 
peças de repo­
sição, muitos 

m i n i s  ter  i um 2 

criava constan­
temente mais al­
guma dificulda­
de. Finalmente, 
em 5 de abril de 
1939, o contra­
to inicial foi as­
sinado, e a Ale­
manha foli;!eceu 
50 Bf 109E e 25 
motores extras 

A aeronave Dornier 17, apesar de possuir excelentes performances para a época, era 
uma aeronave de reconhecimento e um bombardeiro médio, portanto, uma arma de 
ataque e/ou retaliação. Sendo a grande preocupação dos iugoslavos a defesa, até hoje 
persiste a dúvida quanto à sinceridade das intenções do Reichsmarscha/1 Goring. 

desses passa­
ram sua breve 
vida opera­
cional indis­
poníveis, devi­
do a simples 
itens, como 
por exemplo, 
um pneu. 

A vida ope­
racional do 6º 

Regimento de 
Aviação de Ca­DB 601A. Um 

contrato suplementar foi assinado 
onze semanas depois para o forneci­
mento de uma segunda leva de 50 BJ
109E. 

O 6º Regimento de Aviação de 
Caça foi designado para receber os 
Bf 109E e, no início do outono de 
'Ministério da Aeronáutica alemão. 

tência dó motor Daimler-Benz e a 
maneira pela qual o Bf 109E pousa­
va com nariz alto eram novidades 
para o pessoal da JKRV. Os dois pri­
meiros caças pousaram sem proble­
mas, mas o terceiro fez uma aterris­
sagem com trem de pouso recolhi-

'Avião de caça biplano. monomotor. de fabricação inglesa. muito. utilizado na década de 30. 
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ça foi um espelho daquilo que Gõring 
disse ao Primeiro-Ministro iugos­
lavo. Um ex-piloto da unidade dizia 
que antes da chegada dos 
Messerchmitt o aeródromo de Zemun 
apresentava muito raramente algum 
Fury3 acidentado, e agora o que se 

29 



via eram, invariavelmente, 
dois ou três Bf 109 aterris-

te: o 6º Regimento de Avi­
ação de Caça possuía dois 

sados de barriga ou com o 
nariz enterrado no chão. O 
mesmo piloto, entretanto, 
disse que os BJ 109 eram 
excelentes aviões, muito 
melhores do que os 
Hurricane4 que o regimen­
to também possuía. Dizia 
ainda que a combinação de 
slots e de flaps era admi­
rável, que os pousos e de­
colagens eram um pesade-

Um Bf -109E e seu piloto, após a chegada ao 51 g Esquadrão, em 
Zemum, no outono de 1939, vindos de Berlim. 

Grupos de Caças, dos 
quais o 32º tinha dois es­
quadrões, com um total de 
22 BJ J 09E, localizados 
em Pmjavor, a uns 50 km 
de Belgrado; e o 51 º, com 
um esquadrão de 1 O BJ 
109E, localizado em 
Zemun, principal aeró­
dromo ,de Belgrado. O 2º 

Regimento de Aviação de 

lo para pilotos inexperientes, e que o 
estreito trem de pouso e a hélice de 
passo variável contribuíam também 
para o enorme número de acidentes. 

Na realidade, o que mais contri­
buiu para o problema era que não ha­
via um avião de transição entre o 
Fury - simples e que perdoava todos 
os erros dos pilotos - e os BJ 109E. 
Uma tentativa foi feita, com a utili­
zação do BJ 108/3 Taifun, mas os re­
sultados não foram bons. Vários fa­
tores, incluindo a falta de peças de 
reposição, limitavam o número de 
horas voadas nos BJ 109E. Alguns pi­
lotos tinham apenas 50 horas de vôo 
nos BJ 109E, quando os alemães in­
vadiram a Iugoslávia. Muito poucos 
tinham experiência em vôos notur­
nos ou por instrumentos e 
alguns outros nunca havi-
am utilizado máscara de 
oxigênio em situação de 
vôo normal, quanto mais 
de combate. 

ídos também para o 2º Regimento de 
Aviação de Caça que também pos­
suía os Hurricane. Nesse período, a 
Iugoslávia ficou sob intensa pressão 
diplomática da Alemanha, e em 25 
de março, o Príncipe Regente Paulo 
aceitou aliar-se às forças do Eixo, 
mas dois dias depois, elementos pa­
triotas anti-germânicos deram um 
golpe de Estado, depuseram o Prín­
cipe Paulo e rejeitaram a aliança com 
a Alemanha e Itália. Hitler, enfure­
cido com esses acontecimentos, ime­
diatamente iniciou preparativos para 
um ataque à Iugoslávia, que se deu 
no dia 6 de abril, com um ataque aé­
reo a Belgrado. 

A ordem de batalha dos Bf 109 E 
na JKRV era, nessa época, a seguin-

Caça, cuja principal tare­
fa era defender os objetivos indus­
triais, comprendia o 31 º Grupo de 
Caça, com 11 BJ 109E baseados em 
Susicko, e no 52º Grupo de Caça, 
com 18 Hurricane baseados em 
Knic. Havia, ainda, três BJ 109Eba­
seados em Mostar, como parte de 
uma unidade independente de treina­
mento, ou seja, havia apenas 46 BJ 
109 E disponíveis quando do início 
das hostilidades. Esses esquadrões 
possuíam ainda alguns caças IK-ZS. 

Os primeiros caças a se oporem 
aos ataques da Luftwaffe, no dia 6 
de abril, foi uma esquadrilha de IK­
Z que decolou de Zemun. Minutos 
depois, juntaram-se a ela alguns BJ 
109E do 32º e do 51 º Grupos de 
Caça. Os IK-Z e os BJ 109E ataca-

ram a primeira leva de ata­
que, em grupos de dois ou 
três aviões, destruindo 1 O 
deles, mas ao final do dia 
haviam perdido 2 IK-Z e 
13 BJ 109E, o que repre­
sentava mais de 40% de 
suas aeronaves. 

Emjaneirq de 1941, to­
dos os Bf 109 E da JKRV 
estavam lotados no 6º Re­
gimento de Aviação de 
Caça, cuja principal fina­
lidade era defender a ca­
pital, Belgrado. Com a re­
organização da JKRV, es­
ses aviões foram distribu-

Os inexperientes pilotos iugoslavos pousam orgulhosamente à 
frente de seus Bf-109E, após a chegada ao 6!l Regimento de 
Aviação de Caça, encarregado da defesa de Belgrado. 

O 2º Regimento, em­
bora baseado a apenas 50 
milhas de Belgrado, foi 
proibido de atacar, já que 
sua missão era defender as 
cidades industriais da 
Sérvia. Entretanto dois Bf 

'Avião de caça monoplano, monomotor. de fabricação inglesa. utilizado na Segunda Guerra Mundial. principalmente. durante a Batalha da Inglaterra. 
'Avião de caça biplano, monomotor. construído pela Iugoslávia nos anos 30 pela fábrica Ikarus, em Zemun. 
'Avião de ataque monoplano, monomotor. de fabricação alemã. mais conhecido como Stuka. 
7 Avião de ataque , biplano, monomotor. de fabricação alemã. muito utilizado na Guerra Espanhola e no início da Segunda Guerra Mundial. 
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109E do 31 Grupo de Caça, igno­
rando as ordens, decolaram e conse­
guiram destruir dois Ju 87B6

. Um dos 
avi ões, porém, foi abatido, sendo 
essa a única perda para o 2º Regi­
mento durante os conflitos. Um ou­
tro par de M esserschimitt também do 
31 º Grupo de Caça, con-
trariando as ordens, de­
colou e abateu um soli­
tário Hs 1267

, que fazia 
um reconhecimento tá­
tico sobre o leste da 
Sérvia. 

Caça abateu um Blenheim 8
, achan­

do que era um Ju 8ff ! 
Embora poucos aviões alemães 

tenham aparecido sobre Belgrado, o 
6º Regimento perdeu naquele dia 12 
Bf 109E, enquanto o 2º Regimento
limitava suas ações aos céus do leste 

ceu encoberto, sem atividade aérea, 
mas no dia seguinte, Zágreb caiu 
nas mãos dos alemães, e os aviões 
restantes tiveram um dia de intensa 
atividade, engajando-se em pequenas 
escaramuças com os caças da 
Luftwaffe. 

O Alto Comando 

A munição utilizada 
era um grande problema 
para os iugoslavos, já 
que não haviam recebi­
do cartuchos incendiári­
os para as metralhadoras 
MG 17, e assim, todo 
avião da Luftwaffe aba­
tido era considerado 
precioso, pois a munição 
encontrada intacta era 
recolhida para ser 
reutilizada pelos aviões 
da JKRV. 

Um EMIL, Bf-109E, com a bandeira iugoslava estampada na cauda. 

iugoslavo ficara paralisa­
do e as comunicações 
erí;).m um caos, já que se 
esperava a chegada dos 
Panzers do General Paul 
von Kleist a qualquer 
momento. Em 10 de 

No dia 7 de abril, os 
pilotos do 6º Regimen­
to queriam uma re­
vanche pelas perdas 
ocorridas no dia anteri­
or, mas descobriram, en­
tão, que tinham contra si 

· � �-,.�--3�/.} ;�(j(;"?;�!�i�i
. �� ; ... ·-

Todos os Bf 109E alemães, abatidos ou acidentados em território 
iugoslavo eram valiosos trunfos para a JKRV. Além de representarem 
vitórias militares, as peças não danificadas e a munição remanescente 
iam compor o escasso suprimento de manutenção e, principalmente, 
de armamento, cujos fluxos foram bruscamente interrompidos. 

abril, o 2º Regimento 
queimou todos os seus 
aviões, para não permi­
tir que os mesmos caís­
sem em mãos alemãs. 
Ação similar fez o 6º Re­
gimento no dia seguin­
te, logo que os Panzers 
se aproximaram do 
aeródromo de Veliki. 
Essa foi a breve história 
da  utilização, dos 
Messerchmitt Bf 109E 

em combate, na Real 
Força Aérea Iugoslava. 

Quando da liberação 
da Iugoslávia anos de­
pois, a Luftwaffe, no seu 
recuo r ápido, deixou 
para trás alguns Bf 109G 

não só a Luftwaffe, mas também suas 
próprias baterias antiaéreas e, em al-

,, 

guns casds, seus próprios compa-
nheiros. A ordem de atirar em todos 
os 109 com nariz amarelo teve pou­
co efoito, e a antiaérea iugoslava ati­
rava em qualquer coisa que possuía 
asas e estava a seu alcance. Naquela -
manhã, um piloto do 32º Grupo de 

da Sérvia, caçando aviões de reco­
nhecimento, sem grandes resultados. 
No dia seguinte, as atividades aére­
as foram reduzidas por causa do mau 
tempo, e os iugoslavos aproveitaram 
a calmaria para transferir alguns avi­
ões, especialmente os Bf 109E, para 
o aeródromo de Veliki, perto de
Ruma. No dia 8, o tempo permane-

(Gustav) 1º
, que foram rapidamente 

incorporados à nova Força Aérea 
Iugoslava e, mais tarde, uns outros 
60 foram doados pela Força Aérea 
Búlgara, como reparação de guerra. 

'Bombardeiro leYe. bimotor. de fabricação inglesa. 
'Bombardeiro médio. bimotor. de fabricação alemã. 
"Nome carinhoso pelo qual a ,·ersão "G .. do l\lesserchmi11 Bi-109 era -:hamada pelos pilotos da Luitwafte 
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ATUALIZANDO 

A Lockheed e a Boeing Defense & Space Group trabalham com afin­

co no desenvolvimento e na produção do caça de superioridade aérea F-

22, substituto do F-15 para o século XXI. 

MODERNIZANDO 

A companhia Lockheed 

Martin Tactical Aircraft 

System concluiu recente­

mente os primeiros cinco 

kits da produção destinada 

à modernização dos F-!6, 

em serviço nas Forças Aé­

reas da Holanda, Bélgica, 

Dinamarca e Noruega. 

Trata-se da MLU ( Mid­

Life Updated), atualização 

planejada para a metade do 

tempo de vida útil previsí­

vel para a aeronave. Até o 

ano 2000, todas as aerona­

ves F- ! 6 dessas Forças Aé-

reas, cujas entradas em ser­

viço deram-se em 1979/80, estarão totalmente modernizadas com equipamentos e armamentos de última 

geração que lhes proporcionarão uma operação eficaz, no mínimo até o ano 2020. 
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INSTITUTO DE PSICOLOGIA DA AERONÁUTICA 

TRINTA ANOS 

Em 1967, a Portaria nº O l 8/GM3 criava o Serviço 
de Seleção e Orientação (SESO), dando início ao 
processo de seleção de recursos humanos, pesquisa 

e assessoramento técnico com bases psicológicas e 
científicas, no ambiente do Ministério da Aeronáu­
tica. 

Como falar em Psicologia na Aeronáutica sem ci­

tarmos o nome do Ten.-Cel. Rui Bandeira de Abreu? 
Ao concluir o Curso de Classificação Pessoal na 

antiga Escola Militar do Realengo, não sabia o Ten.­
Cel. Rui que estava ini-

ciando uma difícil ca­
minhada, que só foi 
vencida graças a sua 
persistência e, sobretu­
do, à consciência do 
bem que seria para a 
Aeronáutica4 a aplica­
ção dos conhecimentos 

adquiridos durante o 
curso e nos quais acre­
ditou. 

" Hoje é mais fácil 
enter.der-se o porquê 
dessa descrença. A 
Psicologia era apenas 
uma nova ciência em 
de s e nv o l v imento, 
principalmente a 
psicometria, que tem 
como resultado a 

psicografia e a estatís­
tica - daí sua utilização 
como suporte". 

Cita o Ten.-Cel. Rui, em entrevista, ao rememorar 

os idos de 1960, e regredindo ainda, mais até 1953, 

Campo dos Afonsos, lembra da Dra. Maria Cristina, 

também precursora desta especialidade na Aeronáu­

tica; do Cel. O' de Almeida, primeiro Diretor do 

SESO, precursor do IPA, ao atual Diretor, Cel. José 

Roberto; dos funcionários precursores aos atuais; de 

como se todos empenharam e buscam cada vez mais 

aprimorar os serviços prestados pelo IPA. 

Hoje, o IPA tem entre os seus objetivos, a passa­

gem para a reserva do 

pessoal da Aeronáu­

tica. Para tanto, ela­

borou um Programa 

de Preparação para a 

Reserva. Finalmente, 

vale destacar que a fi­

losofia do trabalho do 

IPA é o ajustamento 

do indivíduo ao tra­

balho, visando ao seu 

crescimento técnico­

profissional e conse­

qüentemente, ao cres­

cimento das organi­

zações pela sua ação 

de Seleção, Avalia­

ção e Desenvolvi­

mento dos Recursos 

Humanos no âmbito 

do Ministério da Ae­

ronáutica. 

EM: TEM:PO 

O artigo "Encontro dos Velhos Companheiros - 30 anos depois", publicado em 

nosso numero 215 (março/abril) é de autoria do Maj.-Brig.-do-Ar Luiz Felipe Perdigão 

Medeiros da Fonseca (1922-1985), integrante 1/1 ºGC, heróico esquadrão Senta a 

Pua, tendo realizado 85 missões de guerra. 
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A primeira companhia aÉ 
entre as Melhores & Maic 
Entre os 500 melhores e maiores empresas do Brasil 

que tiveram suas performances analisados pelos auditores 

do Revisto Exame, o TNv1 conseguiu ser duas vezes 

melhor A melhor empresa no Setor de Transportes, pelo 

terceiro vez consecutivo. E o de melhor desempenho 

entre todos os empresas concorrentes. 

Por isso o TNv1 foi eleito "Melhor Empresa do Ano". 

Um título que, ao completar 21 anos e se preparando 

poro voar poro os Estados Unidos e poro o Europa o

bordo dos moderníssimos Airbus 330-200 "widebody", 

a TNv1 quer repartir com cada um de seus 

funcionários e, principalmente, com seus clientes. 

Graças o eles é que o TNv1 pode voar tão alto, cada 

vez mais longe, cada vez melhor. 

1 



irea a ser eleita a melhor 
,res Empresas do Brasil. 

Um estilo de voar 
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Uma das aeronaves mais 
construídas no mundo, o 
STEARMAN treinou mais avia­
dores militares1 nas dezenas de 
países que o adotaram, do que 
todos os outros tipos de treina­
dores juntos. 
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Popularizados em fil­
mes e em diversas publica­
ções, vários aviões operados 
pelos aliados durante a Se­
gunda Guerra Mundial - P-

47 Thunderbolt, Spitfire, B-
17 Fortalezas Voadoras, e 
outros, que obtiveram gran­
ç!e fama - foram para o gran­
de público os principais, se 
não, os únicos responsáveis 
pelas vitórias obtidas nas ba­
talhas aéreas daquele confli­
to. 

O elevado desempenho 
operacional de seus pilotos, 
que adquiriram a capacida­
de de obter o máximo ren­
dimento dos seus aviões, era 
fruto do treinamento recebi­
do em pequenos e simples 
aeroplanos de instrução, dos 
quais as Forças Armadas ali­
adas utilizaram milhares, em 
grandes programas de trei­
namento. 

Desses aviões, o Boeing
Stearrman foi um dos mais 
importantes. Devido à alta 
qualidade de seu projeto e 
construção, mui tos ainda 
voam atualmente, 63 anos 
após o seu primeiro vôo. Foi 
o segundo biplano mais pro­
duzido até hoje, sendo supe­
rado apenas em número pelo 
Antonov AN-2. 

Foi em 1933 que a 
Stearman iniciou o desen-

Uoyd Steannam 
Americano, construtor de aeronaves. 
Nascido em 26 de outubro de 1898 
na cidade de Wellsford, Kansas • EUA.1 

Stearman foi um dos pioneiros amer�os na construção de aero­
naves, no período entre as duas Guerras Mundiais,. 

Começou sua vida profissional corno arquiteto e1 após o sel\liço 
militar1 colocou !!l1l prática todo o seu talenfo nos desenhos·e nos proje­
tos ligadõ? à área de construção de aeronaves. 

Ao final da Primeira Guerra Mur:ldial, ainda como universitári o, alis­
tou:.se na Marinha dos Estados Unidos como mecânico de aeronaves. 

Após formado, teve uma r�pida passagem pela arquitetura, quan�o 
então passou a trabalhar na l.aird Airplane Co. Dois anos mais tarde foi 
convidado e assumiu a chefia do Departamento de Engenharia e a 
Diretoria da Travei Airplane Co. 

Em 1925, em Venice, Califórnia, fundou a sua própria companhia, a 
Stearman Aircraft Corporation e, pouco tempo depois, transferiu-a para 
Wichita, Kansas. 

A fundação de uma companhia própria deveu-se, principalmente, à 
idéia obcecada de. Stearman em construir um avião projetado e dese­
nhado por ele. Assim sendo, pouco tempo mais tarde, lançava aos ares 
o seu Stearman C-1: biplano de cockpit aberto, com um só lugar e asa
dupla. O C· 1, como os seus sucessores, foram adotados como treina­
dores oficiais do Exército americano.

Em 1932, a Stearman Co. juntou-se à Varney Airplane Co. Nessa 
ocasião, Uoyd investiu, também, na ainda cambaleante Lockheed Aircraft 
Corporation, tomando-se o Presidente de ambas as empresas. 

Como Presidente do Departamento do Comércio dos Estados Uni· 
dos, em 1935, Stearman teve de abandonar essas funções para assu­
mir a presidência da Stearman-Flammond Alrcraft Company. 

Durante muitos anos, suas empresas foram subsidiárias das gran­
des construtoras e companhias de transporte aéreo, como a United 
Aircraft & Transportation e a Boeing Airplane Company (1936) entre 
outras. 

lloyd Stearman ficou conhecido como um dos maiores 
perfeccionistas na produção de seus engenhos, cujas evidências nos 
mostram, ainda hoje, inúmeras aeronaves Stearman em serviço, quer 
na aviação desportiva e particular, quer nos serviços agrícolas 
especializados. 

motores Wright J-5, radiais, 
de 225 hp. Foram denomi­
nados Model 73 pela fábri­
ca. 

Já o USAAC, premido 
por uma forte restrição or­
çamentária, só pôde efetuar 
suas primeiras encomendas 
em 1936, quando 26 unida­
des foram adquiridas e ali 
designadas de PT-13 Kaydet
(Primary Trainer 13
Kayd(J t). Eram propulsados 
por motores Lycoming R-
680-5, de 215 hp. Estes PT-
13 foram os primeiros exem­
plares da série Stearman
Model 75, ou Boeing Model
75, após a incorporação pela 
Boeing. 

Com o rápido sucesso 
que o novo avião obteve, 
novas versões surgiram. No 
USAAC, posteriormente 
USAAF (Força Aérea do 
Exército dos Estados Uni­
dos), foram denominadas: 
92 PT-13A, aperfeiçoadas e 
com motores R-680-7, de 
110 hp; 225 PT-13B, simi­
lares ao PT-13A, mas com 
motores R-680-11; PT-13C,
que eram ex-PT-13A, e fo­
ram modificados para treina­
mento de IFR; 318 PT- J 3D,
idênticos ao N2S-5 da USN; 
PT-17, dotados de motores 
Continental R-670-5, radi­
ais, de 7 cilindros, desenvol­

volvimento de um novo avião de treinamento, derivado do 
Stearman Model C, um dos primeiros aviões projetados 
pela companhia. O novo treinador foi designado pela fá­
brica como Stearman Model 70 e voou pela primeira vez, 
em dezembto de 1937. 

O Model70 era inicialmente propulsado por um motor 
Lycoming R-680B, radial, de 9 cilindros, desenvolvendo 
220 hp, biplano, com assentos em tandem e trem de pouso 
convencional fixo. Era de fácil pilotagem e bastante resis­
tente. 

vendo 220 hp, cuja produção foi iniciada, em 1940; PT-
17 A para treinamento de IFR; e PT-l 7B, dotados de pulve­
rizadores para lançar inseticidas e controlar pestes, e que 
foram os primeiros de uma extensa linha de Stearman trans­
formados em aviões agrícolas após a guerra. Devido à es­
cassez generalizada de motores aeronáuticos, foi introdu­
zido o PT-18, qué era um PT-l 3A dotado de motor Jacobs
R-755-7, radial, de 6 cilindros, desenvolvendo 225 hp, dos
quais 6 foram designados PT-1 BA, para treinamento de
IFR.

Em 1934, o Model 70 participou de uma concorrência 
do Corpo Aéreo do Exército dos Estados Unidos (USAAC) 
para a seleção de um novo treinador primário. 

Inusitadamente, porém, foi a Marinha dos Estados Uni­
dos (USN) que adquiriu primeiramente o novo avião, quan­
do ·em 1935 encomendou 61, designados nesse serviço 
como NS-1 (Trainer, Stearman), que foram equipados com 

Satisfeita com os NS-1, a USN fez também grandes en­
comendas: 250 N2S-l dotados de motores R-670-14 e ba­
seados na série Model 75, que serviu de base para todas as
versões subseqüentes; 125 N2S-2 dotados de motores R-
60-8; 1.875 N2S-3, com motores R-670-4, 673 N2S-4, si­
milares ao PT-17; e 1.450 N2S-5, idênticos ao PT-13D.
Devido às pinturas em amarelo brilhante, e por serem uti-
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lizados para a 
instrução de jo­
vens ainda inex-
perientes, os 
Stearman da 
USN logo foram 
apelidados de 
Y ellow Peril (Pe­
rigo Amarelo). 

Cockpits com 
cobertura trans­
parente, para que 
aluno e instrutor 
suportassem as rí­
gidas condições 
climáticas do Ca­
nadá, identifica­
vam a versão PT-
27, dos quais 300, 
similares ao N2S-

STEARMAN A-75L-3. Após cumprir a sua missão e ser o responsável pel� 
forn1ação de inúmeras turmas de aviadores. tanto na Aviação Militar do 
Exército quanto na Força Aérea Brasileira, repousa, totalmente restaurado, 
no Museu Aeroespacial da Aeronáutica, no Campo dos Afonsos ( Rio de 
Janeiro). 

passaram às 
Forças Aéreas 
Nacionais, cuja 
denominação 
foi empregada 
em virtude de 
esta nova Força 
Aérea reunir os 
efetivos pesso­
ais e materiais 
do Corpo de 
Aviação da Ma­
rinha e da Avia­
ção Militar do 
Exército. Em 22 
de maio de 
1941, a nova 
Força recebeu o 
nome atual: For-

5, foram fornecidos à Royal Canadian Air Force (RCAF), 
. dentro do Lend Program (Programa de Empréstimo e Ar­
rendamento). Possuía, também, aquecimento para os tri­
pulantes e equipamento IFR completo, que incluía, ainda, 
uma capota opaca para reproduzir as condições de vôo sem 
visibilidade. 

Houve, ainda, um outro modelo, que comumente não é 
citado nas publicações especializadas: o Stearman A-76, 
utilizado em treinamento avançado. Essa versão possuía 
estrutura reforçada e era dotado de um motor Wright R-
975-E-3, radial, de 9 cilindros, desenvolvendo 420 hp, além
de ser equipado com duas metralhadoras Colt-Browing Cal.
30, uma na asa inferior di-
rei ta, e outra móvel, no
cockpit traseiro, atirando
para trás, além de cabides
sob a fuselagem, para 100
kg de bombas de variados
tipos. Podia também ser uti­
lizado para reconhecimen­
to, pois fora dotado de uma
câmara Fairchild K-3B.

ça Aérea Brasi­
leira (FAB ). Esses Stearman foram utilizados até 1941. Em 
1940, 20 Models 75, da A-75L-3, dotados de motores 
Lycoming R-680B4D, de 225 hp, foram entregues também 
à Aviação Militar e, mais tarde, incorporados pela FAB, 
onde prestaram relevantes serviços na formação de pilotos 
militares, na Escola de Aeronáutica do Campo dos Afonsos. 
Posteriormente, foram destinados aos Centros de Prepara­
ção de Oficiais da Reserva da Aeronáutica, nas Bases Aé­
reas do Galeão e de São Paulo. Após terem saído do servi­
ço militar, passaram ao Departamento de Aviação Civil 
(DAC), que os distribuiu a diversos Aeroclubes. 

Para grande satisfação das gerações antigas, atuais e fu-
turas, as duas versões do 

No Brasil, foram utiliza­
dos na Avia�ão Militar do 
Exército, mais tarde, na 
Força Aérea Brasileira e, 
posteriormente, na Aviação 
Civil. Primeiramente, 30 
exemplares dos Stearman 
A-76C3 e B-76C-3, duas
subvariantes da versão bá­
sica A-76, foram recebidos
pela Aviação Militar. Com
a criação do Ministério da
Aeronáutica, em 20 de ja­
neiro de 1941, esses aviões

Um STEARMAN NS-1, transformado na versão N2S-30, 
totalmente restaurado nos Estados Unidos, continua em 
vôo até os dias atuais. 

Stearman utilizadas no 
Brasil estão expostas no 
Museu Aeroespacial, no 
Campo dos Afonsos, pre­
servadas pelas mãos pri­
morosas de seus funcioná­
rios. Ali podemos ver o 
Stearman A-75L-3, ma­
triculado na FAB como K-
132 que, após desativado,
passou ao DA C, em 1948, 
sendo distribuído ao Aero­
clube de Bauru. Matricu­
lado PP-GFI, rebocou pla­
nadores até 1961 e, em 
1975, chegou ao Museu, 
onde foi restaurado nas 
condições oríginais. O ou­
tro é o Stearman A-76C-
3, matriculado K-210, que,
após servir à Escola de 
Aviação Militar, passou à 
Escola de Especialistas de 
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Aeronáutica e, depois, à Base Aérea de Santos. Em 1949, 
foi destinado ao DAC, que o rematriculou PP-GGJ e o dis­
tribuiu ao Clube Politécnico de Planadores, tendo chegado 
ao Museu, em 1974. 

Devido à alta qualidade, os Stearman, principalmente 
os Models 70, 73 e 75, encontraram ao final da Segunda 
Guerra Mundial, em virtude da desativação nos Estados 
Unidos e na maioria dos países aliados, um amplo merca­
do civil. Centenas 

9 cilindros, com 450 hp, e equipados com capota sobre o 
motor, polainas no trem de pouso, pontas das asas retas e 
lugar para um só piloto. Esta versão, usada para alta acro­
bacia e shows de -...ving-walker (indivíduos que fazem ma­
labarismo nas asas durante o vôo), foram denominados de 
Super Stearman. 

Em nosso país, na cidade de Curitiba, existiu um 
Stearman restaurado, representando um Model 75, do 

deles foram adqui­
ridos por particu-
1 ares a preços 
baixíssimos e uti­
lizados para vôos 
de lazer, acrobá­
ticos, de instrução 
e, principalmente, 
transformados em 
aviões agrícolas 
sendo estes últi­
mos dotados, mui­
tas vezes, de um 

· único lugar para o
piloto. Alguns
Stearman voam
há mais de 50
anos, ininterrup­
tamente.

Outros foram
dotados de moto­
res Pratt &
Whitney R-985, de

Um BOEING-STEARMAN, transformado em avião agrícola, possui apenas 
um cockpi" e uma bequilha modificada (mais alta) par2 melhor 
acondicionamento do líquido a ser aspergido. 

DADOS TÉCNICOS do Model 75

USAAF, ao tem­
po da Segunda 
Guerra Mundial. 
Era dotado de um 
motor R-985,

mas infelizmente 
acidentou-se há 
pouco, nas cerca­
nias da cidade de 
Campo Largo, 
com perda total, 
sem vítimas, ten­
do sido ó aciden­
te televisionado. 
justamente no 
momento em que 
o avião colidiu
com os fios de
alta tensão.

Luiz Carlos 

Fernandes de 
Souza Filho 

Historiador e 

Piloto Civil 

As principais características do Stearman Model 75 são: era biplano; possuía as asas escalonadas, sendo a superior 
suportada por montantes de aço afixados à fuselagem; a inferior 
era do tipo cantilever, sendo a única dotada de ai/erans. 

As longarinas e nervuras, de madeira tipo Abeto Americano, 
com tirantes e estais de compressão de aço, eram enteladas. A cau­
da, única, e o estabilizador horizontal, também entelados, possuí­
am estais e�ternos para reforço. A estrutura da fuselagem era de 
tubos de Açt Cromo-Molybdenum; a parte dianteira era revestida 
de metal e a traseira, de tela. O trem de pouso, convencional, era 
equipado com amortecedores, e a bequilha, direcionável. O tanque 
de combustível, na seção central da asa, comportava 162,751 de 
AV GAS de 73, 80 ou 83 octanas; o motor possuía um tanque para 
15, 14 1 de óleo lubrificante. O motor, de variados modelos, era 
dotado de uma hélice bipá metálica, de passo ajustável no solo e 
acionado por manícula. Ambos os cockpits estavam dotados de equipamentos de vôo completos, porém não dispunham de 
rádio; a comunicação entre os ocupantes era feita através de um tubo. Sua velocidade máxima era de 199,5 km/h, a de 
cruzeiro, 171 km/h e a de pouso, 83,6 km/h. Sua razão de subida era de 256 ft/m, o alcance de 812 km e o teto de serviço de 
3.413m. O peso máximo era de 1.232 kg, a envergadura de 9,8m, o comprimento de 7,63m e a altura de 2,74m. 
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MARTA LUCIA BOGNAR, 
comissária da VASP, é a primeira 

11 wing walker 11 brasileira 

Os wing walkers surgiram nos Estados Unidos depois 

da Primeira Guerra Mundial e, até hoje, não mais do que 

vinte duplas, em todo mundo, estão em atividade. 

Marta, que teve seu batismo de fogo em 1982, nas prai­

as do litoral catarinense, é dotada de um corpo alto e es­

belto (57 quilos, distribuídos em 1,73m de altura) que 

em nada lhe facilita em termos aerodinâmicos. 

Amante da aviação, quando não está sobre as asas de 

um Stearman, voa dentro da cabine, como chefe de equi­

pe de MD-11, na VASP. 

TEXACO 
O MUNDO CONFIA 

Com a bandeira brasileira, 

antes de um espetáculo, nos 

Estados Unidos. 
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ANTECEDENTES 

·C
om a queda da Creta e a retirada ou rendi­
ção das tropas britânicas nessa ilha e na 
Grécia, restava um único território onde 
os soldados de Sua Majestade tinham um 
fr_ont terrestre com as tropas do Eixo - a 
África do Norte, onde divisões britânicas 

(no Egito} e. italianas (na líbia) imediatamente entraram 
em comhate. Os britânicos levaram a melhor, conseguin­
do iQic� uma ofensiva que cruzou a fronteira líbia, con­
quistou t'Cidâa repio da Cirenaica e chegou às portas da 
'Inpolidttia. Parecia ser uma questão de semanas para 
os italianO&serem expulsos de seu território colonial afri­
cano. Por isso, como já acorrera na Albânia e na Oréçia, 
a Alemanha foi obrigada a se envolver numa operação 
militar de apoio aos italianos. Por ordem de Adolf Hitler, 
foi criado um exército blindado especial para ir lutar 
contra os britânicos em solo africano. Era o Deutsches 
Afrika Korps. 

Seu comando foi entregue a um dos mais brilhantes 
generais �es, Erwin Rommell. e as primeiras tropas 
começam a desembarcar em tripoli, na costa oeste da 
Líbia, no infeto de 1941. Em março daquele mês, os ale­
mães atacaram pela primeira vez, invertendo o curso das 
operações e obrigando as tropas britânicas a recuar. A 
ofensiva alemã chegaria até Tobruk, às portas da fron­
teira egípcia. 

Lá, entretanto; os britânicos conseguiram se reorga­
nizar, trazendo novas divisões dó Oriente médio e da 
fndia. O Afrika Korps, ao contrário, tinha problemas de 
abastecimento, principalmente porque os navios que le-
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vavam provisões, incluindo tanques e combustível, da 
Itália para a África, eram atacados por aviões e submari­
nos britânicos baseados na ilha de Malta. Vários desses 
navios foram afundados e o Afrika Korps começou a 
sentir a escassez de provisões em momentos críticos do 
combate. 

No infcio de 1942, os britloicos. acreditavam que a 
derrocada fmal de Rommell �suas divisaos era só uma 
questão de tempo. Na virada do ano. OJ :Ofiçiais de Sua 
Majestade festejaram a �nos salões de 
festa do Cairo, entre dançiarinas ex6ticas e muita bebi­
da. O serviço de infonnaç6es anunciara, em 20 de janei• 
ro, que os alemães estavam destntlndo seus depósitos, 
preparando-se para uma nova retirada, abandonando 
definitivamente toda a Cirenaica. No dia seguinte, o 
Afrika Korps ataca! 

Numa ofensiva-relâmpago, precisamente calculada e 
extremamente ousada, Rommell e suas divisões recon­
quistaram todo o território cedido no ano anterior em 
apenas 17 dias. 

A expenência de Rommell no ano antenor lhe mos­
trara que as esperanças alemãs de vitória na Africa não 
podiam ser muito além de sonhos, enquanto as provi­
sões continuassem a ser destruídas pelos piratas de Malta
durante a travessia dos navios pelo Mediterrâneo. 

Do outro lado, as novas tropas de Sua Majestade tam­
bém vinham por mar, em rotas entre a fndia e o Egito, e 
por terra, do Oriente Médio. Outras vmham direto da 
Grã-Bretanha, no perigoso trajeto que contava o litoral 
atlântico da África, dobrava o Cabo da Boa Esperança, 
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e subia pelo litoral oriental africano até chegar ao Egito 
pelo Mar Vermelho. 

Em fins de 1941 os britânicos também haviam come­
çado a usar uma rota nova, mais segura e protegida, para 
seu reabastecimento. Nela, os navios de abastecimento 
partiam da Grã-Bretanha e contornavam a África até o 
seguro porto de Douala (Camarões), na Baía de Biafra. 
Ali também chegavam os navios carregados de aviões e 
tànques norte-americanos, novos em folha, enviados por 
Washington para auxi-
liar seus velhos aliados. 
A rota continuava por 
terra, mergulhando no 
interior africano até a 
fronteira sul do Deser­
to do Sahara, onde está 
o Lago Tchad. Nas suas
margens, ficava a mais
estratégica base dessa
rota: Fort Lámy.

,. 

Mas em janeiro de 1942;'0 ponto Théo Blaich enca­
minhara um relatório alertando sobre o perigo represen­
tado pela rota Douala-Ft.Lámy-Nilo. Blaich sabia muito 
bem do que falava, pois era um dos aviões africanos
mais experientes das unidades da Luftwaffe (força aé­
rea alemã) que serviam o Afrika Korps, inclusive voan­
do como piloto pessoal de Rommel!, no seu 
Messerschmitt Me-108 Taifun. Aventureiro, foi o único 
piloto a se apresentar para serviço na Luftwaffe, em 1939, 

dispondo de seu próprio 
avião. Apesar de suas 
credenciais, entretanto, o 
comando-supremo de 
Berlim não levou muito 
a sério a sua denúncia. 

Mas Rommell tinha 
outra opinião. Assim, em 
meados de janeiro de 
1942 é criada, sob ordem 
do general, uma unidade 
aérea especial o 
Kommando Blaich. Sua 
missão: realiza um ata­
que aéreo contra o Fort 
Lámy. 

AmÃo 

A guarnição de Fort 
La 'my não entendia 
como o HE estava lá 

Protegido por uma 
pequena guarnição bri­
tânica, Fort Lámy in­
cluía um formidável 
conjunto de armazéns, 
depósitos, tanques de 
estocagern de combus­
tível e instalações para 
o armazenamento de
provisões. Seus pátios 
de estacionamento esta­
vam repletos de blinda­
dos novos, e o aeropor­
to ostentava fileiras de 
caças e bombardeiros 
acabados de sair da li­
nha de produção. Dali, 
todo esse material se­
guia para o Egito, em 
rotas terrestres que in-

A despeito da carência de auxilias de terra e de informações 
meteorológicas precisas na rota, o HE-111H/6 decola do 
aeroporto mais solitário do mundo para bombardear Fort 
Lamy, no coração da Africa, o mais importante ponto de 
ressuprimento aliado para os seus postos avançados no 
nordeste do continente. 

Como não podia 
teixar de ser, trata-se de 
um grupo de homens es­
peciais. Sua base de par­
tida também é especial: 
o Campo Uno, uma pis-

cluía a cidadé de Khartoum, às margens do Nilo, de onde 
o transporte" fluvial completa a rota até o Cairo ou
Alexandrina. Era uma rota longa, da Grã-Bretanha ou
dos Estados Unidos até o Egito, mas extremamente se­
gura.

Os britânicos acreditavam, com razão que só a tra­
vessia marítima do Atlântico era perigosa.Já Fort Lámy 
estava a 2.175 km da base do Afrika Korps em Trípoli, 
numa linha reta que literalmente atravessava o coração 
do Sahara - sendo por isso considerado impossível um 
ataque terrestre ou aéreo dos alemães. 

ta natural de sólida argi­
la arenosa, com instala­

ções mínimas; protegida por ventos por um arco de coli­
nas. Fica ao sul, na porta de entrada do deserto, e era 
conhecido pelos aviadores como "o aeroporto mais so­
litário do mundo". Usado geralmente para missões es­
peciais, o campo havia sido descoberto apenas em 1936, 
pelo aviador italiano Major Conde Vimercati San­
Severino, durante um vôo de patrulha. 

O próprio Conde Vimercati, aliás, faz parte do 
Kommando Blaich, e chegara ao Campo Uno em 20 de 
janeiro, pousando com um trimotor Savoia-Marchetti 
SM-82 caJTegado de provisões e combustível. 
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Esse avião será o 
próprio depósito 
para a ação, devendo 
servir também para o 
reabastecimento do 
retorno. Quando o 
italiano saiu de sua 
aeronave, encontrou 
os oiitros cinco avia­
dores que participa­
riam da ação: o pró­
pri'o Blaich, que che­
gara antes, com seu 
Me-108 Taifun; e os 
homens que vieram 
num bombardeiro 
bimotor Heikel He� 
lllh-6: o Tenente 

O HE-111 H/6, sendo preparado, cercado do maior sigilo possível, na 
Base da Luftwaffe em Trípoli, antes de seguir para o Campo Uno. 

de 1.200 km, foram 
adaptados tanques 
suplementares, de 
modo que o apare­
lho decolará com 
5.000 litros de com­
bustível. Sua velo­
cidade é de pouco 
mais de 300 km/h o 
que não é muito bom 
para enfrentar caças, 
mas seus tripulantes 
não acreditam que 
encontrarão adversá­
nos no ar. 

Amanhece o dia 
21 de janeiro de 

Franz Bohnsack, comandante do Heinkel; o alferes 
Heinrich Geissler; o mecânico suboficial Wichmann, 

· operador de rádio, e o Tenente Fritz Dettmann, corres­
pondente de guerra. São os seis homens do Kommando
Blaich. Existia ainda uma equipe de apoio, italiana, que
chegara com o Conde. Além deles, existem também al­
guns técnicos, como um meteorologista de carregada
pronúncia com sotaque de Dresden, onde estudou. Em­
bora  nin­
guém saiba,
trata-se de
um agente
i n g lês
infi ltr a do

1942. No mesmo 
dia em que Rommell e o Afrika Korps surpreendem as 
tropas de Auchinleck, retomando a ofensiva na Cirenaica, 
o Kommando Blaich inicia a sua ousada ação. São 8hs
da manhã quando o Heinkel He-111 H-6 alinha na cabe­
ceira da pista de Campo Uno. Observando o bimotor de
camuflagem de deserto, os italianos de equipe de apoio
gritam a sua saudação de boa sorte "ln bocca al lupo
( na goela do lobo)".

nas tropas
ita lia n as
para avisar
aos coman­
dos de sabo­
tagem br itâ­
nicos sobre
vôos e ma­
nobras do�
Afrika
Korps. Mas 
deu azar: an­
tes que o He-

Blaich chega ao Campo Uno em seu ME-108 particular, para se unir aos demais 

membros da tripulação escalada para a missão. 

Nos co­
m an d o  s� 
b o h n s a c k  
aciona a po­
tência máxi­
ma dos dois 
mo t o r e s
Jumo211F-
1. O bom­
b a r d e i r o
rola pelo
piso de argi-
1 a, subindo
preguiçosa­
mente con­
tra o céu do
de s e r t o.
Mal a aero-

1 II H - 6 
retome do ataque, teve suas atividades clandestinas des­
cobertas por um capitão italiano, sendo fuzilado ali mes­
mo, no Campo Uno, como espião. 

O bombardeiro que será usado é o He-111 H-6 de 
Bohnsack, no qual foram feitas algumas modificações. 
Como o modelo original tinha um alcance de combate 

nave come­
ça a tomar a

sua rota sul, porém, o rádio informa que se aproxima 
uma forte tempestade. Bohnsack amaldiçoa o 
meteorologista de Campo Uno, sem saber que haviam 
confiado na promessa de tempo bom de um espião ini­
migo! Volta-se para os companheiros e diz que o consu­
mo de combustível deverá ser mais elevado do que havi-
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am previsto, devido 
aos ventos contrári­
os. Todos entendem 
a situação, numa 
missão em que cada 
gota de carburante 
foi meticulosamente 
calculada. Mas nin­
guém fala em abor­
tar a operação. 

Equ ato r i a l . 
Blaich estava cer­
to, a surpresa é 
completa! 

"Em rosário ou 
uma por vez?", 
p e r g u nta 
Bohnsack. "em 
rosário", respon­
de Blaich, e o pi­
loto dá ordem O Heinkel sobre­

voa o deserto balan­
çando como um ani­
mal selvagem, ao 
sabor das correntes 
violentas que se ele­
vam das areias do 
Sahara. Mas não há 

Alguns vôos foram executados em apoio à missão. Na foto vê-se ao 
fundo o Savoia-Marchetti SM82, do Conde Vimercati descarregando
material de apoio sob as vistas da guarda. 

• para armar as
bombas. São
dezesseis delas,
cada uma pesando
50kg. Oitocentos

quilos de alto ex-

o menor sinal de caças ou outros aviões inimigos. Ao 
. meio-dia, entre a poeira do deserto, se avistam os pri­
meiros contornos orientais do Lago Tchad. O bombar­
deiro começa a contornar o lago no sentido anti-horário, 
numa curva bastante larga. Fort Lámy fica na margem 
sul, e a idéia é atacar a base vindo do sul, de modo a, em 
seguida, tomar o rumo norte de retomo. O termômetro 
marca uma temperatura externa de 22ºC, na altitude de 
2.500 m do Heinkel, e fica fácil imaginar o calor infer­
nal que deve estar lá embaixo, no solo. 

São 14h 30min quando Bohnsack guina o bimotor, 
dirigindo-o diretamente para o alvo. Blaich dá ordem de 
"aos postos de combate". Em segundos a visibilidade 
melhora e se 
avista a cidade. 

Não há um 
movimento ex­
tr ao  r d  i n ár i o. 
Ninguém cor­
rendo para os 
canhões anti-aé­
reo s. Nenh,um 

. 
,,, 

caça ac10na· os 

plosivo. A carga
normal de um He-

111 H-6 era de 2.000 kg de bombas, mas a redução foi o 
preço a aceitar para realizar uma missão que exigiu quase 
o dobro do alcance normal da aeronave. As portas do com­
partimento de bombas se abrem.

Nem um tiro é disparado contra o Heinkel. As senti­
nelas em Fort Lámy ficaram tão surpresas pela visão 
daquele avião solitário que custaram a reconhecer a si­
lhueta inconfundível das asas elípticas do He-111. Mes­
mo depois, ninguém dera ordem de guarnecer os canhões 
e, quando as primeira bombas explodem , o pânico entre 
a tropa é tão grande que ninguém se lembrará dos ca­
nhões anti-aéreos, nem dos caças armados e reabasteci­
dos parados no aeródromo. Fort Lámy não reage. 

As primei­

motores na pis­
ta para decolar e 
enfrentar o 
bombardeiro da 
Luftwaffe que 
voa impune­
mente sobre a 
mais importante 
base britânica 
na África 

Um JU52-3M, ainda no crepúsculo, pousa fora de campo, levando combustfvel 
e itens de socorro para que Blaich e sua eqwpe retornassem até o Campo Uno

e, a seguir, voassem com destino a Tnpoli. 

ra bombas 
explodem, e a 
base se trans­
forma num 
inferno. Os 
depósitos de­
sabam, se 
consumindo 
em chamas; 
os reservató­
rios de com­
bustível ex­
plodem. Vá­
rios incêndi­
os irrompem 
por toda a 
parte, se jun­
tam, e lançam 
no ar uma co-
luna de fuma-
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ça avistada a 100 km de distância. No aeródromo, dez 
aviões totalmente destruídos. 

Os tripulantes do Heinkel gritam, urram diante da cena. 
Bem mais tarde, depois de seu retomo, é que ficarão sa­
bendo de todo seu sucesso. Informações darão conta de 
que 400 mil litros de gasolina de avião e todas as reservas 
de óleo combustível foram consumidas nas chamas. Todas 
as instalações e depósitos foram severamente atingidos, 
fazendo com que a paralisação de Fort Lámy até o conser­
to dos danos levasse a rota Douala-Ft.Lámy-Nilo a ficar 
inoperante por várias semanas, sem escoar um só carrega­
mento de provisões, uma gota de combustível ou qualquer 
arma através daquela rota pelo sul do deserto! 

Finalizando o ataque, Bohnsack tratou de tomar a rota 
de retomo, para o norte. As 17hs, o bimotor continua a 
sobrevoar deserto. O fim do dia se aproxima, transfor­
mando num jogo de sombras os contornos de dun!ls e 
maciços rochosos. Os homens sabem que tudo depende 
de conseguirem achar aquela pista abrigada entre coli­
nas que é o Campo Uno. Já os indicadores na cabine não 

. deixam dúvidas - o combustível acaba. 
A noite cai e não conseguiram alcançar Campo Uno. 

Bohnsack emite o sinal de S.O.S., sem obter qualquer 
resposta. Avisa os companheiros para se prepararem para 
um pouso forçado. As últimas reservas de combustível 
vão se esgotar em 15 minutos. No crepúsculo, o piloto 
procura um ponto de pouso. Acha um pedaço plano e 
aparentemente sólido de terreno no meio do deserto. 
"Apertem os cintos e agarrem-se." O trem de pouso é 
baixado, o bombardeiro entra na final e antes de tocar o 
chão é envolvido por uma nuvem de poeira. É um pouso 
cegom mas admiravelmente suave para as circunstânci­
as. O Heinkel sacode, pula com as irregularidades, e aca­
ba parando sem qualquer dano sério. Mas estão perdi­
dos no meio do Sahara. 

Wichmann se lembra do pequeno emissor de rádio de 
3 watts, do tipo usado por espiões e que funciona a pi­
lha. É a saída, pois o emissor da aeronave só pode ser 
acionado com os motores funcionando. Rapidamente, 
monta o aparelho portátil e começa a emitir o sinal-có­
digo "VQB.{ ... VQBJ. .. " 

Os outros: homens montam o acampamento. Não se 
pode dizer que as acomodações são improvisados, pois 
possuem um material completo -mosquiteiros, colchões 
pneumáticos, cobertas, e toda sorte de utensílios, como 
canecas, páspicaretas, machadinhas e fósforos. As cai­
xas de víveres também são animadoras - suas inscrições 
dão conta de que contém o suficiente para cada membro 
do grupo se alimentar bem por seis dias. 

Mas Geissler traz a má notícia, mostrando o único 
recipiente de água: vinte litros. Blaich faz rapidamente 
as contas. "A agua sera racionada: um quarto de litro 

às horas da manhã e um quarto de litro às cinco horas 
da tarde, para cada homem. " 

Na primeira manhã, Wichmann e Geissler tentam fa­
zer um reconhecimento. Caminham duas horas e, total­
mente exaustos, têm de retomar. A temperatura está em 
36ºC, e a unidade do ar mal alcança 18%, contra os 65% 
a que estão acostumados em Berlim. O transmissor é 
acionado, mas sem resposta. Calculam que devem estar 
a uns 200 km de Campo Uno. 

Passam-se mais três dias. 27 de janeiro de 1942. Os 
homens estão extenuados. Como haviam planejado, perto 
das 16hs, Geissler aciona um dos motores do Heinkel, 
aproveitando as derradeiras gotas de combustível. É li­
gado o potente emissor do avião, enviando o sinal. Os 
outros têm nas mãos as pistolas de foguetes de sinaliza­
ção. Os minutos passam - cinco, dez, vinte. Mas nada 
acontece. O desanimado é geral. Às 17hs, é distribuída a 
última provisão de água. 

O sol começa a se pôr quando, de repente, Bohnsack 
fica de pé, num salto, e todos em segundos compreen­
dem o que ocorre: "Um avião!" Correm para as pistolas 
de sinalização e, empunhado-as, olham o céu. Não, não 
é miragem. Lá está um pequeno bimotor italiano, um 
Caproni Ca.309 Ghibli. As pistolas disparam. 

O Ghibli faz uma curva suave e pousa. Mal a porta se 
abre, e dela saltam o piloto Scorzone e sua tripulação. 
Cada um traz dois barris de água. A equipe de apoio de 
Campo Uno salva o Kommando Blaich! Sob o céu do 
deserto, acontece a festa. Bebe-se água no gargalo, sa­
boreando o líquido como o mais fino vinho. Depois vêm 
o chá, spaghetti e carne de porco. Os italianos partem no
Ghibli, combinando que regressarão pela manhã com
combustível para o bombardeiro.

Mas a noite ainda não caíra totalmente quando ouve­
se o som de um outro avião. Desta vez, um trimotor 
Junkers Ju-52/3m da Luftwaffe. Ele se aproxima e pou­
sa, parando quase ao lado do Heinkel. Dele sai o Tenen­
te Becker, da esquadrilha de salvamento do deserto. 
"Vocês são o assunto da conversa em todos os 
aeródromos ha sete dias. E quando, ontem à noite, fica­
mos sem notícias de vocês, avisei que ia tentar resgata­
/os, e meus tripulantes concordaram". No Junkers, 
Becker trouxera três latas de gasolina, que é transferida 
para o Heinkel. Assim, quando o quartel-general do 
Afrika Korps em Agedabia recebia a mensagem dos ita­
lianos sobre o encontro de Blaich e seus homens, o 
Heinkel já estava em vôo novamente e, em meia hora, 
pousava em Campo Uno. De lá, reabastecido, voaria para 
o norte, encerrando a aventura de nove dias do
Kommando Blaich.

© Transcrito - Aero Magazine (julho 1997)
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PARA SABER COMO A INFRAERO É IMPORTA 

lnfraero quer dizer Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuária. 

Seguindo esta pista, você descobre que ela projeta, constrói, amplia, 

moderniza, opera e administra os principais aeroportos brasileiros. 



NTE PARA O BRASIL, AllUI VAI UMA PISTA. 

lnfraero: 23 anos, .1 O.DOO empregos diretos, dezenas de aeroportos e 

mais de uma centena de instalações de apoio à navegação aérea, colo­

cando o Brasil na rota da modernidade do transporte aéreo mundial. 

INFRAERO 
AEROPORTOS 

BRASILEIROS 



ANIVERSÁRIO· DA INTENDÊNCIA 
Na comemoração do 56º Aniversário, o 

Maj.-Brig. Int. Nebar Guillem Baltoré, Diretor 
de Intendência, proferiu Ordem do Dia da qual 
destacamos: 

"APOIAR é também participar do objetivo. 
É contribuir claramente para o resultado final. É 
chegar junto na conquista. 

Nestes cinqüenta e seis anos de regularidade 
e eficiência, que ora comemoramos, jamais faltou 
à Força Aérea, na paz ou na guerra, o suporte de 
sua Intendência. 

Pioneiros na administração por sistemas, no 
emprego da informática e, mais recentemente, no 
ingresso da mulher na Academia da Força Aérea, 
agora, nestes tempos de avanços. tecnológicos, 
tendências globais e estabilidade da moeda, a nossa 
profissão se destaca por ser a mais abrangente, 
completa, objetiva e eficiente. 

Um passado de realizações tem sido a nossa 
glória; a glória de crescer junto com a Força Aérea. 

Falemos do futuro. 

Hoje, somamos mais de novecentos oficiais 
e cadetes. U,m novo perfil de intendente vai sendo 
esculpido. E o Intendente do novo milênio: capaz 
de entender e gostar de tecnologia, ser criativo e 
aberto para as mudanças, dominar pelo menos mais 
um ;Jioma e, de preferência, ter um curso de pós­
graduação ou mestrado. 

O que importa é adequar a conduta aos 
ideais, jamais se acomodar e nunca perder o 
entusiasmo, trabalhar e agir sempre com correção 
e dignidade. 

No alvorecer do terceiro milênio, quando 
aflora a chamada geoeconomia, quando as 
diferenças entre países se confinam aos campos 
econômico,financeiro e tecnológico, cada vez mais, 
devemos estar preparados, por lema e vontade para: 
PREVER PARA PROVER., seguindo a trajetória 
insuperável de nqsso Patrono - Tenente-Brigadeiro 
Intendente JOSE EPAMINONDAS DE AQUINO
GRANJA - que há mais de meio século, com
idealismo, tirocínio e competência, edificou em 
bases muito sólidas os pilares que ainda hoje 
sustentam a legenda da Intendência da 
Aeronáutica". 
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Clique aqui 

para ouvir o 

Hino do Aviador 

'' GRAVURAS VIBRADORAS " 

�-.,,..,......,, ��---.-'"""".":'""'" 

L 

- AVIÕE� EM "PO�TER�" COLORIDO� PER�ONALIZADO�.
- VOCÊ MONTA O �EU "PO�TER".

', - VOCÊ ncOLHE o �EU AVIÃO E o CENÁRIO.
- VOCÊ COLOCA A �UA MATRÍCULA E OUTRO� ADnlVO�.

- ARTE FINAL COM VIDRO E MOLDURA.
- INfORMAÇõn NO DEPARTAMENTO CULTURAL DO NO��O CLUBE, OU
PELO TELEFONE 220 3bq1.I 
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QUE TAL COLECIONAR AMIGOS? 

VocÊ QUE COLECIONA CARTÕES TELEFÔNICOS PRECISA CONHECER A TELECARTOFILIA 

TELESP. LJM ESPAÇO QUE A GENTE CRIOU, ONDE VOCÊ PODE COMPRAR, TROCAR CARTÕES 

E PRINCIPALMENTE FAZER AMIGOS. ANOTE O ENDEREÇO: RUA SETE DE ABRIL, 295, 

1 ° ANDAR - (ENTRO - SÃO PAULO -TEL.: 0800-111400. DE 2 ª A 6\ DAS 9 ÀS 17 HORAS. 

E-ma i 1: te I eca rtofi I i a@te I esp.co m. b r
_M._ TELESP

� SISTEMA TELEBRÁS 

Ministério
das 

Comunicações

� 
Brasil 
EM ACAO 
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