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Ministério da Aerondutica, criado em 20 de janeiro
de 1941, uniu as aviagoes Naval, Militar e Civil sob
uma so jurisdicao.

Em 5 de agosto de 1946, apos o término da Segunda
Guerra Mundial e cinco anos apos a formagao do Ministé-
rio da Aerondutica, era fundado o Clube de Aerondutica,
por iniciativa do entao Ministro da Aeronautica, Brigadeiro
Trompowsky, contando com a participagao de trezentos e
quatorze oficiais da ativa, sob a chancela do Presidente da
Republica, General Eurico Gaspar Dutra.

O principal objetivo de sua criagdo € permitir o estrei-
tamento dos lagos de solidariedade entre oficiais da Forca
Aérea, bem como a manutengao das tradigoes, o que significa
vivenciar os valores morais € éticos, 0 amor a terra de nossos
pais, a identidade cultural e a consciéncia historica de patria.

0 Clube de Aerondutica construiu a sua historia na
consolidagao do elo entre 0 passado, o presente e o futuro
que, se confundiram com a epopeia do proprio Ministério
da Aerondutica.

E certo que nenhuma associagao perdura sem o respaldo
da viséo dos que a conduzem, bem como sem a presenga
dos oficiais da ativa do Comando da Aerondutica.
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Conclamamos os oficiais da nossa querida Forga Aérea
Brasileira a continuar a obra iniciada pelos antigos oficiais
da ativa, a fim de que a palavra e 0 amor deles pelo Brasil
possam ecoar em nossos coragoes e continuar animando
nossos caminhos.
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Na plateia, aguardando o momento da posse, o Maj Brig Ar Fabio de Sa Earp (a esq.), tendo ao seu lado o Brig Ar Henrique Raymundo Dyott
Fontenelle e o Ministro do STM, Ten Brig Ar Amilcar Sérgio Velloso Pederneiras. Na fila de tras, vé-se o Brig Ar Ajalmar Vieira Mascarenhas

Vi

Momento histérico em que o Maj Av Dionisio Cerqueira de Taunay Ié a ata de posse perante a mesa diretora formada por (da esq. para
a dir,): Brig Ivo Borges; Ten Brig Armando Trompowsky, Ministro da Aeronautica; General Salvador Cesar Obino, Chefe do Estado-Maior
Geral (EMFA); Presidente da Republica, General Eurico Gaspar Dutra; Senadores José Augusto Bezerra e Luiz Vianna Filho

- S eyt ;

Presentes na solenidade de posse do primeiro Presidente eleito do Clube de Aerondutica, o Ten Brig Ar Eduardo Gomes, tendo a sua direita
o Senador e ex-Ministro da Aeronautica Salgado Filho, e a sua esquerda o Alte Camargo, Comandante do Corpo de Fuzileiros Navais




Biblioteca do Clube de Aerondutica,

inaugurada no dia 16 de margo de
2018, esta localizada na Sala da Presidén-
cia da Sede Central.

Foram feitas generosas doagoes de
livros, que geraram um acervo notavel. Elas
vieram principalmente de duas autoridades:
0 Embaixador Jerénimo Moscardo, Presi-
dente da Fundagao Alexandre Gusmao, que
doou 155 livros e 23 DVDs. A Fundagao,
ligada ao Itamaraty, realiza atividades
culturais e pedagogicas, além de estudos
e pesquisas no campo das Relagoes Inter-
nacionais e da Politica Externa brasileira,
promovendo e divulgando reflexdes sobre
0 cendrio internacional e o Brasil no mundo.

A outra colecao recebida foi a do
historiador e militar da Forga Aérea Brasi-
leira, Cel Av Fernando Hippolyto da Costa,
falecido recentemente. Trata-se de livros
histéricos e raros, oriundos de outros pai-
ses e relacionados ao Patrono da Aviagao,
Alberto Santos-Dumont. Sdo mais de 83

livros descrevendo sua vida, historia e
invengoes. Parte desse importante acervo
do historiador contém sete romances do
escritor, ilustrador e piloto francés Antoine
de Saint-Exupéry.

O local contém a colegdo completa
de todas as edicoes da Revista Aerondu-
tica, do seu primeiro numero langado em
1958, a ultima publicagao: a de n°® 299.
Fundamental para a Cultura Aerondutica,
0 periddico expde o pensamento politico
aerondutico, operacional e militar, o que
representa um importante veiculo de disse-
minagao do conhecimento para militares e
paratodos aqueles que se interessam pela
Historia, Filosofia e Politica da Arma Aérea.

A inauguragdo comegou com o has-
teamento da bandeira e a participagao
da Banda de Musica da Ala 12 (BASC).
Comecaram tocando o Hino Nacional e, de-
pois, 0 Hino a Bandeira e 0 Hino do Aviador.

Estavam presentes, além dos diretores
do Clube de Aerondutica, os participantes

Presidente do CAER, Maj Brig Marcus
Vinicius Pinto Costa, acompanhado
do Embaixador Jerénimo Moscardo

do Curso do Pensamento Brasileiro, e
ilustres convidados, como o Diretor do
INCAER, Ten Brig Rafael Rodrigues Filho,
e 0 Subdiretor da Divisdo de Divulgagao
do INCAER, Brig Roberto Pitrez; também
compareceram ao evento o Presidente
da ABRA-PAT, Maj Brig Wilmar Terroso,
0 Presidente da ABRA-PC, Brig Teomar
Fonseca Quirico, e o Conselheiro do
INCAER, Brig Clovis de Athayde Bohrer, da
Turma de 1945 da Escola de Aeronautica,
além do Prof. Dr. Cel Luiz Fernando Povoas
da Silva, responsavel pelo Pensamento e
Ciéncias Aeroespaciais da UNIFA.

0 Presidente do CAer, Maj Brig Mar-
cus Vinicius Pinto Costa, juntamente com
0 Embaixador Jerdnimo Moscardo, sen-
tiram-se honrados em cortar o lago
inaugural, declarando entdo inaugurada,
a Biblioteca do Clube de Aeronautica.

Logo apds os convidados visitarem
as instalagoes da Biblioteca, na Sala de
Convengoes foi ministrada a palestra do Dr.
Carlos Frederico G. C. da Silveira, Diretor
do Departamento de Filosofia da PUC-Pe-
tropolis e Presidente do Centro Dom Vital,
intitulada O que é Pensar. Essa palestra
pode ser considerada a primeira tentativa
de instalar no Clube de Aerondutica, um
campus avangado da UNIFA.

Para finalizar, a confraternizagdo de
todos os presentes em almogo descon-
traido, com direito a bolo e comemoragao
dos aniversariantes do més.

Hasteamento das bandeiras (da esq. para a dir.): Diolasia Cherjegd
Regina Helena de Farias Costa, esposa do Pres. do Clube, e Eva Maria Fonseca

Banda de Musica da Ala 12 (BASC),
regida pelo Ten Mus Daniel
durante o hasteamento da bandeira.

o

Prof. Dr. Carlos Frederico

Membros do CPB e convidados, na palestra

O que é pensar?, tendo a frente, da esq. para a dir.:
Prof. Dr. Carlos Frederico, Maj Brig Ar Vinicius,

Brig Ar Bohrer, Embaixador Jerénimo Moscardo,

Ten Brig Ar Seixas, Cel Av Pévoas,
Maj Brig Ar Terroso, Brig Ar Pitrez




D anilo Paiva Alvares, Brigadeiro-do-Ar,
nasceu em 21 de dezembro de 1939,
em Santana do Livramento, onde servia seu
pai, Oficial do Exército Brasileiro.

Ingressou, como eu, em 1960, no
1° ano do Curso de Formagdo de Oficiais
Aviadores, na entéo Escola de Aeronautica,
no Campo dos Afonsos. Formamo-nos Ofi-
ciais Aviadores da Forga Aérea Brasileira,
em 21 de dezembro de 1962.

Nossa amizade teve inicio no comego
do ano seguinte, quando passamos a fazer
parte de um grupo que seguiu para Fortale-
za,afim de fazer o Curso de Piloto de Caca,
no 1/4° Grupo de Aviagao, e se consolidou
quando, ao término desse Curso, fazendo
parte de um grupo ainda menor, fomos
transferidos para o 1° Grupo de Aviagao de
Cacga, na Base Aérea de Santa Cruz, onde
desfrutamos certamente dos melhores
anos de nossas vidas. Eramos jovens,
éramos Pilotos de Caca, e vodvamos 0 que
a Forga Aérea tinha de melhor, seus avioes
Gloster Meteor.

Para o Danilo, esse periodo comegou
melhor ainda, ja que em 21 de dezembro
de 1963 ele se casou com Diule Ganem,
0 grande amor de sua vida. Dessa uniao,
nasceram os filhos Flavia e Marcio, aos
quais, alguns anos mais tarde, se somaria
a cacula Renata.

Em 1967, voltei ao 1/4° Grupo de Avia-
Gao para ser instrutor do mesmo Curso que
fizera trés anos antes. Em 1968, o Danilo
Seguiu 0 mesmo caminho, com a mesma
finalidade.

Em 1972, com 10 anos de formados,
tomamos rumos divergentes e definitivos
nas nossas carreiras. Eu, na diregao do
Emprego da Aviagéo, que, genericamente,
se enquadra sob o termo Operacoes, e, ele,
voltado para a Logistica.

Essa nova fase de nossas carrgiras
perdurou por mais de vinte anos e enri-
queceu as nossas frequentes trocas de
ideias, aperfeicoou nossas concepgoes

Maj Brig Ar Manoel Carlos Pereira

mcarlosp@gmail.com

Ultimo voo em
esquadrilha do
F-8, em 1967

€ nos tornou mais amigos, a despeito de
vez por outra a conversa evoluir para uma
discussao acalorada.

Em margo de 1993, a Forca Aérea
nos concedeu a promogao ao posto de
Brigadeiro-do-Ar.

A experiéncia do Danilo na Logistica
tornara-se invejavel, forjada que fora, nas
trés ocasioes em que serviu na Diretoria de
Material Aerondutico e Bélico; nos dois anos
que integrou a Comissdo de Recebimento
das Aeronaves Mirage, em Paris-Franga;
nas duas oportunidades em que serviu
no Parque de Material Aerondutico de Sao
Paulo; e, em uma, no Parque de Material do
Galedo, do qual foi Comandante.

Da parte dele, essa caminhada exigiu
muita dedicagao, extremada competéncia
e infinita determinacao e, por outro lado,
resultou em sucessos, reconhecimento e,
como é natural, infinitas contrariedades.

Em fevereiro 1997, em um encontro
que tivemos no Rio, quando ele exercia
a funcdo de Chefe do Estado-Maior do
Terceiro Comando Aéreo Regional, ele me
confidenciou que ja havia sido informado
da sua ndo inclusao na proxima promo-
¢do. Sua tristeza se mostrava evidente e
justificada. Felizmente seu temperamento
alegre, descontraido e informal atenuou e
disfargou essa circunstancia e fez da sua
passagem para a reserva um terreno fértil
para outras realizagoes, cujas noticias me
alcangcavam em Brasilia, aonde resido,
nos seguintes termos: o Danilo é o novo
Vice-Presidente do Clube de Aerondutica;
o0 Danilo esta fazendo curso de voo em
ultraleve; o Danilo é o0 novo Presidente do
Clube de Aeronautica; o Danilo comprou
um ultraleve... Eu, de minha parte, pensava:
E muita energia! Nao vai descansar nunca!

Foi com surpresa e um profundo sen-
timento de perda que tomei conhecimento
do seu falecimento, ocorrido de forma re-
pentina. Meu amigo, meu irmao me deixava.

Concluindo, gostaria de justificar o
titulo que dei a este depoimento. Chama-lo
de Irmao foi o resultado de uma concessao
que, um dia, ele me ofereceu, quando, em
uma das minhas passagens pelo Rio, em
que nos encontramos para almogar, ele,
em certo momento, me encarou e disse:
—Manel, eu sempre quis ter um irmao, mas
tive s6 uma irma. Fiquei sem ele até hoje,
mas vou te contar o que decidi. Vocé sera
0 irmao que eu queria ter!

I[ronicamente, perguntei: —Mas vocé nao
acha que deveria ter me consultado antes?

E aresposta veio imediata: — Néo, porque
essa tinha que ser uma deciséo minha!

Esse era 0 meu amigo Danilo. E essa
uma amizade que ultrapassou 50 anos!

NOTICIAS do cAEr

Cel Av Araken Hipolito da Costa

Todos nos que vivenciamos o Ensino Ae-
ronautico desde a Escola Preparatoria
de Cadetes do Ar, a Escola Aerondutica do
Campo dos Afonsos ou, atualmente, a Aca-
demia da Forga Aérea, em Pirassununga,
temos um sentimento Gnico de entender o
que é um amigo de Turma.

Independente da passagem do tem-
po, nés somos formados pelos mesmos
valores morais, tais como: 0 amor a Deus,
0 amor ao proximo, a verdade, a justica, a
prudéncia, a coragem e 0s valores éticos
—aamizade, a dignidade, a liberdade, o res-
peito, a responsabilidade e o patriotismo.

Dentro desta maneira de ser, criamos
lagos afetivos ao longo dos anos com nos-
sas atividades diarias, nas salas de aulas,
nos esportes, nos estudos, nos voos, nas
marchas, nos alojamentos, nas refeicoes,
nas diversoes.

Assim, num contato direto, e marca-
dos pelo regime de internato, moldamos
nosso carater e aprendemos a conviver
com respeito e sincera amizade.

Dito isto, gostaria de manifestar um
preito de gratiddo por ter convivido com
um verdadeiro amigo de Turma: Celestino

Wanderley. Entramos juntos em 1965 no
legendario Campo dos Afonsos e compu-
semos, com a Turma de 1962 da EPCAR,
a unida Turma Agora Vai.

Era um agregador de pessoas. Esse
alto valor humano levou-o a criar o Encon-
tro InterTurmas, responsavel por congregar,
mensalmente, no Clube de Aerondutica,
diversas Turmas de oficiais da FAB. Inte-
grou 0 CAER como Diretor Financeiro ¢ foi
membro do Conselho Deliberativo.

Hoje, 20 de dezembro de 2017, vocé
nos deixou a caminho da Casa do Pai, mas
nosso pranto é de profundo pesar pela sua
auséncia em nosso caminho.

Celestino, quero externar a vocé e a
todos os companheiros da Agora Vai, que
vocé é meu exemplo de amigo de Turma.
Aquele que conhecia 0 &mago do nosso ser
e estava sempre pronto a nos agregar pela
alegria da boa conversa e do sorriso largo.

Esse seu amor vocé estendia a sua
dedicada esposa Graga e filha.

Querido amigo Celestino, agradego por
ter sido seu amigo, e rogo a Deus para que
vOCé seja recebido com muito carinho pela
Méae Santissima.

vida do piloto de caca Reinal-

do Peixe Lima é tudo, menos
convencional. Sua trajetoria de
30 anos nos mais variados es-
quadroes de combate da Forca
Aérea Brasileira aonde voou
avangados jatos supersonicos,
deixou para a posteridade uma
miriade de experiéncias ocor-
ridas a milhares de metros de
altura nos céus do Brasil e do
Mundo. Entretanto, por mais que
acarreira de piloto de caga fosse
repleta de aventuras e desafios,
a irrequieta personalidade do
autor deste livro transformou a
sua trajetoria numa coletanea
de momentos verdadeiramente
impares, mesmo entre 0S Seus
pares.

Reinaldo Peixe Lima

Uma Vida Bem Voaoa .

A Divertida e Agitada Trajetaria de um Piloto de Caga i
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76 ANOS DO MINISTERIO DA AERONAUTICA

Ten Brig Ar Cherubim Rosa Filho

rosafilho@stm.jus.br

gjam as minhas primeiras palavras

de agradecimento ao Presidente do

Clube de Aeronautica, Brigadeiro
Vinicius e, em especial, ao Coronel Araken,
Chefe do Departamento Cultural, pelo
convite para participar deste Simposio, e
agradecer, também, a presenca do nosso
Comandante, que muito me honra.

Vou me reportar inicialmente ao Decre-
to de criacdo do Ministério da Aerondutica,
em janeiro de 1941. Sao 29 artigos, sendo
importante assinalar que esse Decreto
definiu a Politica Aeronautica que nos
cumprimos integralmente:

— Comando dnico, politico e estraté-
gico, sobrepondo-se a todas as atividades
aeronauticas do pais, civis e militares;

—Infraestrutura comum, civil e militar,
com vistas a economia de meios;

— Bases para a Inddstria Aeronautica
e institucionalizagdo da pesquisa visando
ao desenvolvimento.

Vou comegar pela base da implantagao
dainddstria nacional de aviag&o. Em 1950,
foi criado 0 ITA, no periodo de 1951 a 1952,
0 CTA. Nos preparamos uma massa critica
durante 19 anos, e essa massa critica
transformou uma cidade sanatorio, Sao
José dos Campos, em um pdlo industrial,
no Brasil. O efeito de irradiacdo do ITA
permitiu, em 1969, criar a EMBRAER, sob
orientacéo do Brigadeiro Paulo Vitor.

0 segundo item foi a infraestrutura
aeronautica comum, civil e militar, em to-
das as nossas bases aéreas, com excegao
dos Afonsos, de Santa Cruz e de Canoas,
na época aquelas eram bases compartilha-
das, com grande economia de meios. NOs
somente atravessamos as Tordesilhas a
partir de 1960, com as bases de Brasilia,
Manaus, Santa Maria e Anapolis.

Temos a considerar que houve um
periodo altamente conturbado no Brasil,

de 1954 a 1964; praticamente todos o0s
meses nds entravamos de prontidao. Ficou
impossivel separar a Politica Aerondutica
da Politica Nacional. Foi quando houve
um sério problema na madrugada de 5 de
agosto de 1954: o assassinato o Maj Av
Vaz. Temos que entender o que aconteceu
nessa época.

Havia dentro da Forga Aérea, naquela
época, um nucleo altamente politizado que
compartilhava as ideias do partido Unido
Democratica Nacional (UDN), que tinha
entre seus lideres o Brigadeiro Eduardo
Gomes e 0 Jornalista Carlos Lacerda. Qua-
tro oficiais da Diretoria de Rotas — DR (Ten
Cel Av Gustavo Borges, Majores Lameirdo,
Fontenelle e Vaz) davam escolta ao Jorna-
lista Carlos Lacerda, quando dos comicios
para sua residéncia. Na madrugada do dia
5 de agosto de 1954, ap6s um comicio, 0
Major Vaz estava acompanhando Carlos
Lacerda quando, na Rua Toneleros houve
um ataque ao jornalista e 0 assassinato
do Maj Vaz. A ideia era assassinar o Car-

Salgado Filho, primeiro Ministro da Aerondutica

los Lacerda, mas o atirador errou ¢ o tiro
acertou no calcanhar do Lacerda. O major
foi para cima do atirador e levou dois tiros,
vindo a falecer.

Esse evento teve grande repercussao
em todo o Brasil. Numerosos oficiais
da Aerondutica se envolveram na busca
do assassino. Os militares conseguiram
prender quem atirou. Aconteceu entao
o famoso Inquérito do Galedo. O IPM do
Galedo durou do dia 19 de agosto até ao
final de setembro. O inquérito concluiu
que a Guarda Pessoal do Presidente havia
planejado o crime.

No dia 24 de agosto de 1954, Getulio
Vargas, que praticamente estava deposto,
resolveu se suicidar. Tivemos uma convul-
$a0 muito grande no pais.

A partir do Inquérito do Galedo, a situa-
¢dao politica no Brasil se complicou, tendo
assumido o Vice-Presidente Café Filho. No
dia 11 de novembro de 1955, o General Lott
— Ministro da Guerra — impediu o retorno
do Presidente Café Filho. Quando Getulio

—— v '
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morreu, Café Filho era Vice-Presidente e ele
exerceu a fungéo por algum tempo. Poste-
riormente, ele se licenciou por questao de
saude. No dia 10 de novembro, o Lott foi
demitido do cargo de Ministro da Guerra,
pois havia rumores de que o0 Juscelino
nao deveria assumir a Presidéncia. No dia
11, como medida de seguranca, ele nao
passou o Ministério ao seu substituto legal
e determinou 0 bloqueio do apartamento
de Café Filho com carros de combate, ndo
permitindo a volta do mesmo.

0 ambiente no Brasil naquela época
era conturbado. O Carlos Lacerda dizia:
— Juscelino ndo pode se candidatar. E se
se candidatar, ndo pode ser eleito, e se for
eleito, nao toma posse. Ele alegava que
0 eleito teria de ter a maioria dos votos,
porém a Constituicao de 1946, que estava
em vigor, rezava que seria eleito o mais
votado. Depois da posse de Juscelino, em
1956, no inicio do governo, alguns oficiais
da FAB fizeram um movimento contraele e
foram para Jacareacanga. Esse movimento

Palestra proferida no Seminario
76 anos do Ministério da Aeronautica e sua influéncia no contexto nacional,
no Clube de Aerondutica
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durou 19 dias. Foi um Dom Quixotismo, um
sonho impossivel.

Em 1959, houve o primeiro seques-
tro de aviao no Brasil. Também contra o
Presidente Juscelino. Um coronel da FAB
sequestrou um Constellation da Aviagao
Civil, que pousou em Aragargas (GO).
0 movimento durou 19 horas. Em con-
sequéncia disso o Presidente Juscelino
quis separar a Aerondutica, da Marinha,
e comprou o Navio-Aer6dromo. Com isso
criou um contencioso entre as duas Forgas.

No final de 1964, o Presidente Castelo
Branco deu uma solugéo para o proble-
ma, que se efetivou em 1965: quando
embarcada, operaria sob 0 comando do
comandante do Navio-Aerddromo. Quando
em terra, ficaria sob o comando da FAB.
Em consequéncia disso dois ministros
pediram demissao. Foi a primeira quebra
do Comando Unico: a Marinha ficou com a
asarotativa, e nds ficamos com a asa fixa.
Ha muito que isso estava para ser decidido,
porém tendo em vista o agravamento do
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contencioso que ocorreu em Tramandai:
um helicoptero nosso se encontrava na-
quele local quando pousou um helicoptero
da Marinha. Os dois oficiais pilotos das
aeronaves discutiram, sendo que 0 nosso
atirou no rotor do helicoptero da Marinha,
danificando-o. Isso apressou a decisao do
Presidente Castelo Branco.

Em 1957, o Ministro da Aerondutica
(Mello), tendo de viajar para o exterior,
solicitou que o Ministro da Guerra Lott
respondesse, também, pela Aeronautica,
em lugar de deixar o oficial mais antigo
da FAB. Grande parte dos oficiais da
Aerondutica, nao concordando com essa
deciséo, escreveu uma carta que foi en-
viada aos brigadeiros, informando que nao
concordavam com o Lott como ministro.
Em consequéncia, 0s assinantes foram
todos presos.

Na realidade, a definicdo de Poder
Aéreo foi estabelecida na primeira Doutrina
Basica, em 1958. Hoje estamos na quinta
Doutrina Basica, mas foi a primeira que

11



definiu o Poder Aéreo como a capacidade
de controlar o espago aéreo com proposito
definido, compreendendo toda a capacida-
de aerondutica da nagao.

A segunda Doutrina definiu o Poder
Aéreo Espacial, por influéncia do CTA. Na
realidade, nos falavamos no controle do es-
pago aéreo, mas nao tinhamos condigoes
de fazé-lo. Era uma ideia, um objetivo que
foi realizado a partir de 1970. Foi idealizado
pelo Ministro Marcio e concretizado pelo
Ministro Araripe. Isto ocorreu quando
compramos entdo, em 1973, os vetores
interceptadores, os avioes de Caga Mirage
e, em 1976, os F5, e criamos o primeiro
maodulo do DACTA |, que compreendia a
area do coragdo (Brasilia, Minas Gerais,
Séo Paulo e Rio de Janeiro).

Em 1980, o EMAER elaborou o pri-
meiro Plano Estratégico do Ministério da
Aeronautica, reunindo todos os projetos

que existiam na FAB, os estudos para
reequipamento etc. Ficou somente nas
intengoes, pois esse plano nao tinha um
embasamento econdmico-financeiro.
Nesse mesmo ano foi criado o Quadro
Feminino, cuja repercussao foi muito boa.

Em 1973, criamos a INFRAERQ. Tive-
mos também um problema sério em 1980,
foi o problema AMX. A FAB tinha feito uma
proposta para comprar mais avioes de
Caca, mas o Ministro Délio disse que o
Presidente gostaria de tentar fabricar uma
aeronave militar aqui no Brasil. 0 EMAER
entdo, a fim de atender a solicitacédo do
Ministro, fez um levantamento de quais
paises poderiam se associar ao Brasil, para
a construgcdo de uma aeronave militar em
parceria. O Gnico pais que tinha um projeto
em andamento era a Italia. Com o intuito
de concretizar a nossa participagao no
projeto, investimos na EMBRAER aproxi-
madamente 400 milhdes de dolares, 105
milhdes de délares na CELMA, 15 milhdes
de dolares na AEROMOTE, tudo do Fundo
Aeronautico. Com isso quase acabamos
com o Fundo.

A transferéncia de tecnologia é mais
um problema da capacidade do receptor
do que do transmissor. NOS pensavamos
que podiamos participar desse projeto com
50%, conseguimos 30%. Esse projeto teve
0 mérito de ser a primeira aeronave de
combate construida pela EMBRAER. Em
1992, tivemos que privatiza-la. N6s nao
tinhamos mais condigdes econdmico-fi-
nanceiras de manté-la.

e,
20 de janeiro de 1941

[}

Carlos Lacerda
- apos atentado

Nesse mesmo ano o Ministro Socrates
decidiu determinar o planejamento para
implantagao de um sistema de radares que
cobrisse todo o territorio nacional, o que
deu origem ao CINDACTA.

Em 1993, a Aviagdo Embarcada teve
problemas com o P16. Procuramos um
substituto para ele, mas nao conseguimos
encontrar. Como consequéncia, desem-
barcamos definitivamente do Navio-Aero-
dromo.

Em 1998 houve polémica quanto a
criagao do Ministério da Defesa. 0 EMFA
apresentou um projeto sem ouvir as For-
¢as Armadas. Com o passar do tempo, a
estrutura do Ministério da Defesa foi sendo
alterada.

Concluindo, a Aeronautica cumpriu
integralmente a Politica prevista no docu-
mento inicial da sua criagdo, o Decreto de
20 de janeiro de 1941 W
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CAMINHOS DA OPERACIONALIDADE
DA FORCA AEREA BRASILEIRA

Associagao Brasileira de Pilotos de

Caga foi solicitada a tecer alguns

comentarios no Seminario 76 Anos
do Ministério da Aerondutica e sua In-
fluéncia no Contexto Nacional, organizado
pelo Clube de Aeronautica, a respeito dos
Caminhos da Operacionalidade que a Forga
Aérea trilhou ao longo dos seus anos de
existéncia.

Naturalmente que esses caminhos
ndo sao inerentes e exclusivos a Aviagao
de Caca. Entretanto entende-se que a
experiéncia vivida por essa aviagao pode
ser considerada como valida para todas
as demais da Forga, haja vista que todas
evoluiram juntas e de modo uniforme ao
longo do tempo.

E nosso entendimento que a
operacionalidade da FAB esta diretamente
ligada aos diversos tipos de avides que
tivemos ao longo dos anos, fruto da
gvolucdo tecnoldgica ocorrida nesse
tempo. A tecnologia sempre nos puxou.
A mesma tecnologia que, ao evoluir, cria
novas ameacas, exige modernizagao e
prontidao para estarmos, na medida do
possivel, no estado da arte da aviagao de
combate.

E observando os avides que guarne-
ceram a Aviagao de Caga nesses 76 anos,
certamente temos uma visao bastante
precisa dos caminhos operacionais pelos
quais a Forga Aérea Brasileira passou.

0 Ministério da Aerondutica, quando
foi criado em 1941, ainda possuia a ae-
ronave WACO CSO equipando algumas
unidades de combate. Nessa ocasiao,

Brig Ar Teomar Fonseca Quirico
teoquirico@gmail.com

ainda voavamos de bermudas e sandalias
e nossas unidades ainda nao estavam
estruturadas como os esquadroes como
hoje conhecemos.

Quando fomos a guerra, em 1944-
1945, passamos a operar o P-47, aeronave
de caga das mais modernas a época.
Saimos do avido de tela para o avido de
aluminio. Dali em diante, passamos a voar
de macacéao de voo, armados, com capa-
cete de voo, mascara de oxigénio... Nossa
Unidade operacional passou a ser estrutu-
rada como um Esquadrao, organizada com
as secoes de Operagoes, Pessoal, Material
e Informacoes. Nossa arena de combate
ampliou-se pela maior velocidade de
deslocamento e ataque, e significativo in-
cremento no nimero de avioes engajados,
necessitando uma estreita coordenacao
entre os pilotos.

Passada a guerra, nos anos 50/60,
recebemos nosso primeiro avido a jato, o
Gloster Meteor, um salto significativo em
termos operacionais. A FAB foi a primeira
a voar jato no Brasil — o espago aereo su-
perior era totalmente livre para nos. Nessa
fase, de modo incipiente, comegamos

a treinar aproximagoes-radar com um
equipamento PAR adquirido com essas
aeronaves. Operacionalmente tivemos de
nos adaptar as caracteristicas do motor a
jato, tanto em termos de consumo quanto
em tempo de reagao, caracteristicas essas
completamente diferentes das aeronaves a
pistdo até entdo voadas. Da mesma forma,
tivemos de lidar com as complexidades de
uma arena de combate ainda maior, em
virtude das novas velocidades de operagao.
Em termos de ataque ao solo, entretanto,
nosso sistema de pontaria ainda nos permi-
tia manter apenas o mesmo ECP dos P-47,
em torno dos 100m de raio.

Na década de 70 ingressamos na
era supersonica. Observando os painéis
dos avioes dessa época e do passado, a
grande novidade que salta aos olhos é o
escopo do radar de bordo. Ingressamos
em uma era onde a defesa aérea passou a
ser plenamente exercida, com missoes de
interceptagao apoiadas no sistema DACTA,
adquirido junto com o F-103 Mirage, além
de misseis de combate eletromagnéticos
e infravermelhos — um salto tecnologico e
operacional sem precedentes vivido pela

P-47
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Forga. Navegacao Doppler e, posteriormen-
te, Navegacao Inercial, diodos ao invés de
valvulas, reabastecimento em voo, guerra
eletronica etc. complementaram essafase
na FAB. Tudo isso nos levou a desenvolver
uma nova doutrina de defesa aérea, apri-
morando também as missoes ar-ar, com
novas taticas de combate aéreo.

Libertamo-nos de uma doutrina cen-
trada no ataque a objetivos terrestres, trazi-
da pelos combatentes da Italia e passamos
a incorporar também 0 espago aéreo em
nossa visao operacional. Em termos de
resultados, porém, continudvamos como
na época dos P-47, com um ECP de 100m
de raio nas missoes de ataque ao solo.
No Esquadrdo comentavamos de modo
irreverente que o F-5 era apenas um P-47
supersonico!

A década de 80/90 trouxe outra evo-
lugéo tecnoldgica com a incorporagao do
AM-X, sua avibnica integrada e tanto mais:
glass-cockpit, microchips, materiais com-
postos e sistemas de guerra eletronica,
ativos e passivos. Operacionalmente pro-
gredimos em muito nas missdes ar-solo,
passando de um ECP de 100m para apenas
10m de raio.

Um pouco mais a frente, na década
2000/2010, novamente o imperativo da
tecnologia nos levou & modernizagao dos
AM-X e F-5, com a incorporagao de novos
sistemas e desenvolvimento de novas
doutrinas. Equipamentos como FLIR, NVG,
0BOGS, HOTAS, HMD, Data link e arma-
mentos guiados permitiram novas possibi-
lidades operacionais, como combates BVR,
missoes de pacote etc. Nosso ECP ar-solo

reduziu-se para apenas um metro de raio,
sinalizando que tecnologia e treinamento
podem vir a reduzir ainda mais esse indice
a poucos centimetros. Nas missoes ar-ar
passamos a enxergar além do horizonte:
chegamos a um estagio em que nao mais
¢ necessario o visual com o inimigo para
langar nossos armamentos. Nossa guerra
ja nao esta mais limitada ao periodo entre
0 nascer e 0 por do sol. Respiramos e
sentimos modernidade!

E olhando para um futuro breve, seja
num painel de Gripen NG ou de um KC-390,
ja percebemos o enorme desafio que se
nos apresenta para empregarmos esses
vetores em toda a capacidade que seus
sistemas permitem. N&o a toa que um
piloto sueco, quando menciona o Gripen,
ndo se refere ao aviao Gripen, mas, sim,
a0 sistema Gripen, um indicador de que
a FAB tera de lidar com algo muito maior
e complexo do que apenas voar o avido.

Retrospectivamente, esses foram al-
guns dos avioes de caga que empregamos
e que balizaram os caminhos operacionais
que trilhamos. Naturalmente que tudo isso
exigiu uma evolugéo individual, ndo apenas

do combatente sentado na nacele, mas,
também, de todos os demais militares e
civis direta ou indiretamente ligados ao em-
prego. Evolucao técnica, aprofundamento
de conhecimentos, busca permanente de
aperfeicoamento etc., exigiu, também, toda
uma evolugao da estrutura organizacional
da Forga Aérea para fazer frente as novas
exigéncias operacionais. Bases foram
desdobradas para o interior da Amazonia,
adaptando o dispositivo herdado da Se-
gunda Guerra Mundial. Organizagoes foram
otimizadas e, ndo por acaso, estamos
vivenciando atualmente uma das maiores
reestruturagoes da Historia da FAB, ade-
quando-nos a chamada Forga Aérea 100.

Fazendo um balango de tudo e com
base na experiéncia vivida de alguns anos
de labuta em esquadrao operacional, eu
arriscaria dizer que, com maior ou menor
dificuldade, principalmente na area logisti-
ca, & com maior ou menor gap tecnologico
em relacdo as forcas aéreas dos paises
mais desenvolvidos, nos sempre estivemos
preparados para FAZER a guerra. Baseado
nessa experiéncia diria, inclusive, que tam-
bém no futuro estaremos preparados para,
tecnicamente falando, FAZER a guerra, ndo
importando muito para onde a tecnologia
nos levara. Com maior ou menor dificul-
dade ou mesmo algum gap tecnologico
nds saberemos como nos adaptar e nos
preparar para FAZER a guerra.

Entretanto é importante dizer: o dilema
que se coloca ao combatente do século XXI
vai além de estar preparado para FAZER
a guerra. 0 mundo mudou radicalmente
nesses (ltimos anos. Embates sdo trava-
dos sem que se perceba muito bem como

comegaram, sem uma declaragao formal
do estado de guerra; o inimigo nao é perfei-
tamente identificado, teorias esdrixulas de
soberania compartilhada, novas missoes
para as forgas armadas etc., tudo isso leva
0 combatente a um desafio muito maior,
que é o de ENTENDER a guerra na qual
eventualmente ele podera estar envolvido.
Quem é 0 inimigo? Onde est4 o inimigo? As
vezes, e a midia hoje nos mostra, ele pode
estar ao nosso lado, em nosso territorio.

Quando fomos a guerra em 1944,
nao o fizemos porque os militares quise-
ram, mas, sim, porque a nagéao brasileira
exigiu que o pais nela se envolvesse para
a defesa dos valores maiores que deviam
ser defendidos e protegidos. O inimigo
gstava perfeitamente identificado, a mis-
sao perfeitamente definida, o campo de
batalha completamente delimitado, o0s
valores nacionais em risco bem evidentes:
Democracia, Soberania, Integridade do Pa-
trimonio Nacional, Progresso, Paz Social,
entre outros — nao havia qualquer divida
em relagdo ao que fazer.

E hoje? Sera que um conflito atual
guarda alguma semelhanga com aquele
enfrentado nos idos de 1944? Seguramente
n&o. Em um mundo onde uma informacéo,
qualquer que Seja ela, verdadeira ou falsa,
esta ao alcance de todos na tela de um
celular, e onde conceitos 0s mais estranhos
possiveis se espalham instantaneamente,
o0 grande desafio que se coloca ao com-
batente do século XXI é ter a certeza, no
momento em que for acionado, do cum-
primento da missao constitucional para a
qual ele sempre se preparou, qual seja a
de Manter a Soberania do Espago Aéreo e

Integrar o Territério Nacional com vista a
Defesa da Patria. O combatente do século
XXIndo pode ter duvidas na hora de apertar
0 gatilho, ndo pode titubear ao guarnecer
Seu avido de combate para cumprir uma
missao.

Nesse sentido, o grande desafio que se
coloca no momento é preparar nosso com-
batente para ENTENDER a guerra na qual ele
estara inserido. Preparar, ndao o combatente
em seu aspecto técnico, relativo a operagao
de um sistema de armas (isso acontecera
naturalmente, a experiéncia diz!), mas o
combatente humano, que pensa, avalia e
age, interagindo com a realidade.

Os valores da nagdo brasileira de hoje
sd0 0s mesmos do passado? Comparti-
lhamos os mesmos sentimentos, comun-
gamos todos, civis e militares, do mesmo
proposito? Provavelmente sim; mas como
saber? Creio que o grande desafio que se
coloca no momento a todos nos, militares,
¢ abrir os muros dos nossos quartéis para
melhor ouvir 0 que a sociedade tem a dizer.
Precisamos interagir com maior efetividade
com os diversos segmentos da sociedade
brasileira: promover estudos, palestras,

cursos, enfim, eventualmente deixarmos
de lado uma atitude passiva de esperar
que civis se matriculem em nossos cursos
e adotar uma postura mais prd-ativa de
ir até eles, matriculando nossos oficiais
em cursos de mestrado e doutorado nas
diversas universidades do pais.

Hoje a CAPES (Coordenagao de Aper-
feicoamento de Pessoal de Nivel Superior),
uma fundagao do MEG, ja considera o tema
Defesa Nacional como assunto de interes-
se paratrabalhos de mestrado e doutorado.
E a oportunidade que temos de fazer a so-
ciedade entender melhor como pensamos
e agimos e, ato reciproco, é a chance de
percebé-los da mesma forma. Certamente
iremos descobrir que nao somos os deten-
tores exclusivos do sentimento de amor a
Péatria, e eles perceberdo que dentro dos
quartéis pratica-se algo mais além do sim-
ples cumprimento de ordens, do ordinario,
marche!. Assim fazendo, todos entenderéo,
por fim, que comungamos dos mesmos
valores e de um mesmo destino para este
nosso grande Brasil.

ENTENDER a guerra do futuro, este o
nosso grande desafio! Il

15



Manuel Cambeses-Janior
Cel Av

P mcambesesjr@gmail.com

Membro emérito do Instituto de Geografia e Historia Militar do Brasil,
membro da Academia de Histéria Militar Terrestre do Brasil,
pesquisador associado do Centro de Estudos
e Pesquisas de Histdria Militar do Exército,

e conselheiro do Instituto Historico-Cultural da Aeronautica. -

O Brasil é um pais guiado por um sentimento de paz.
Nao abriga qualquer ambicao territorial,
nao tem litigios em suas fronteiras nem tampouco inimigos
declarados. Toda acao por ele empreendida
nas esferas diplomatica e militar, busca, sistematicamente,
a manutencao da paz.
Tem, porém, interesses a defender, responsabilidades
a assumir e um papel a desempenhar,
no tocante a seguranca e defesa, em nivel
hemisférico e mundial, em face de sua estatura
politico-estratégica no concerto das nacoes.

primeiro objetivo de nossa politica

de defesa, portanto, deve ser a de

fazer valer os interesses vitais da
nacao contra qualquer ameacga forénea.
Nao se pode precisar a priori a fronteira
entre 0s interesses vitais e 0s interesses
estratégicos. Os dois devem ser defendidos
com énfase e determinagdo. Essencial-
mente 0s interesses estratégicos residem
na manutencdo da paz no subcontinente
sul-americano e nas regioes que o confor-
mam e o rodeiam, bem como 0S espagos
essenciais para a atividade econémica e
para o livre comércio (Setentriao Oriental,
Costao Andino, Cone Sul e Atlantico Sul).

Fora desse ambito, o Brasil tem inte-
resses que correspondem as responsabili-
dades assumidas em foruns internacionais
e organismos multilaterais e ao seu status
na ordem mundial. Este é conformado por
uma combinagao de fatores historicos, po-
liticos, estratégicos, militares, econémicos,
cientificos, tecnologicos e culturais.

Sem uma defesa adequada, a segu-
ranga nacional e a perenidade desses inte-
resses estarao seriamente comprometidas
e, consequentemente, nao poderao ser
asseguradas. Urge que nossas Forgas Ar-
madas sejam preparadas, suficientemente
poderosas e aptas ao emprego imediato,
capazes de desencorajar qualquer intengao
de agressao militar ao pais, pela capacidade
de revide que representam. Essa estratégia
¢ enfatizada para evitar a guerra e exige
como corolario o fortalecimento da ex-
pressao militar do poder nacional, além de
impor um excelente grau de aprestamento
das Forgas Armadas, desde o tempo de paz,
por meio da realizac&o de treinamentos,
exercicios operacionais dentro de cada
Forga, ndo sendo excluida a necessidade
de planejamento e do treinamento de ope-
rag0Oes conjuntas e combinadas no &mbito
das Forgas Armadas.

0 estudo da Historia, particularmente
da militar de uma nagéo, conduz a conclu-
sOes e realca aspectos capazes de influir
na expressao militar de seu poder nacional.
0 estudo das campanhas militares, com
Seus erros e acertos, o respeito as tradi-

¢0es e o culto aos herois trazem reflexos
a formulagdo da doutrina, ao moral e a
estrutura militares. As tradigoes historicas
e militares constituem, ainda, fatores de
influéncia sobre a expressao militar. Essas
tradigbes — que cumpre cultuar e manter
— nao devem, por outro lado, apresentar
obstéculos intransponiveis a evolugao, ao
desenvolvimento e a tecnologia militares.
No equilibrio entre essas ideias, as vezes
opostas, esta o acerto que revigora a ex-
pressao militar.

Assumem também papel de destaque
0s aspectos qualitativos dos recursos
humanos; o apoio em maior ou menor
grau da opiniao puablica nacional e mesmo
internacional; a coeséo interna; e a vontade
nacional. E, nesse contexto, ressalta a fun-
damental importancia do povo — expressao
maxima das forgas vivas da na¢ao — como
verdadeiro esteio das Forgas Armadas,
quando a elas se une, nelas se apoia e com
elas se confunde.

Nesse sentido, € imperioso o esforgo
para conservar integrados o homem militar
e 0 homem civil, sem discriminages de
qualquer natureza, sem privilégios, embora
respeitadas suas diversas, mas naturais,
destinagoes. O papel que cabera as Forgas
Armadas brasileiras, nas proximas déca-
das, é multifacetado e deve estar calcado
em amplo debate, cujo resultado devera ser
tao satisfatorio quanto maior for o desen-
volvimento da sociedade.

0 esbogo de qualquer arranjo de defe-
sa, em um Estado democratico, para que
possa contar com recursos, deve estar
respaldado por uma base de legitimidade.

Entendemos que, para a consecugao
desses objetivos, devem ser consultadas
personalidades representativas de dife-
rentes espectros de opinido: ministros de
Estado, académicos, analistas politicos,
economistas, diplomatas, militares, jorna-
listas, todos com reconhecida competéncia
na drea de defesa e alguns criticos do atual
sistema de defesa nacional.

Evidentemente que nado se trata de
deixar em maos destes pensadores a for-
mulagao de politicas e estratégias militares.

Trata-se tdo somente de ouvi-los e de reunir
novos conceitos e ideias, que permitam
oxigenar antigos preceitos e identificar
referenciais para a defesa do pais, 0s quais
estejam mais em sintonia com o0s desafios
dos novos tempos e consentaneos com a
realidade nacional. Tais contribuicées, de-
pois de avaliadas, por setores competentes
do Ministério da Defesa, poderao ou nao ser
incorporadas no planejamento estratégico.

Indubitavelmente, para a consecugao
dessa tarefa, mister se faz uma conjungao
de esforgos. Nesse sentido, somam-se,
num processo sinérgico, o imprescindivel
apoio do presidente da Republica, a com-
preensao do Congresso Nacional, a efetiva
colaboragdo do Ministério da Defesa e de
outras areas do governo, a confianga e o
respaldo dos comandantes das Forgas e a
ativa participagao de todas as forgas vivas
da nagdo.

Temos plena consciéncia de que nao
se pode justificar a hipertrofia das Forgas
Armadas em prejuizo do processo de
desenvolvimento da nagao, mas nao se
pode admitir, por ilogico e temerario, que
a expressao militar do poder nacional seja
colocada em plano inferior — vivenciando
processo gradual de sucateamento e de des-
mantelamento devido a cronicainsuficiéncia
de recursos financeiros —, na falsa con-
cepgdo de que a prioridade absoluta deve
ser dada ao desenvolvimento. N&o existem
nacoes desarmadas, porque nenhuma delas
seria capaz de desfazer-se de sua expressao
militar para merecer, por esse ato ingénuo,
0 respeito e a simpatia de todos 0s paises.
Ndo ha formula miraculosa capaz de manter
apaz sem ameacas de conflitos internos ou
de guerra entre 0S povos.

Torna-se imperativo e oportuno con-
ferir mais prestigio as Forgas Armadas
e racionalizar, modernizar e fortalecer o
aparato defensivo brasileiro. Lembremo-
-nos das sabias palavras do insigne Barao
do Rio Branco — 0 Chanceler da Paz — que,
habitualmente, enfatizava a imperiosa ne-
cessidade de possuirmos um bom sistema
de armas para respaldar as nossas propo-
sicoes no concerto das nagdes M
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nteressante, como alguns estudos
sobre a verdade encontram paridade
nos atuais tempos de revelagoes e
indignagdo. Como seria o Brasil, com os
trés poderes focados nos respectivos
fins aos quais se destinam? E certo que
a resposta pertence ao futuro, mas na
Forca Aérea Brasileira (FAB) esse tempo
jainiciou. A FAB vem realizando profunda
reestruturacdo organizacional voltada para
a simplificagdo dos processos e para a
maior efetividade dos seus recursos. Por
conseguinte, propomos a leitura da comu-
nicagao social em novos cendrios para o
emprego do poder aeroespacial: comece-
mos com o jornalismo e a opiniao publica,
para relembrarmos o poder da coletividade;
revisitemos a estrutura do discurso, para
debatermos alguns conceitos sobre a ver-
dade e, finalmente, estruturemos aImagem
institucional. Afinal, somos aquilo que
fazemos, informamos e, também, como
S0mos percebidos.
JORNALISMO
A urgéncia da noticia supera a neces-
sidade da verdade, mas nao a virtude de
ser aquilo que o reporter deseja e precisa
noticiar. Nesse ponto, a verdade se funde

com o proprio fato — matéria-prima da no-
ticia que urge. De acordo com a jornalista
Sally Stewart, julgar a noticia esta entre
as primeiras habilidades que o jornalista
desenvolve, e eles sao os intérpretes da
informagao, que serd noticiada rapido — nao
importa como: essa é aregra. Nessa seara,
0 ato de mentir, distorcer e mascarar apa-
rece no topo da lista dos erros fatais que
podem ser cometidos por um porta-voz,
porque tao logo o reporter descubra o
disfarce, providenciard a justiga. A tedrica
da comunicagdo afirma que os jornalistas
s@o os guardiées da verdade e que a
profissdo implica servir a sociedade e
expor as coisas erradas. Geralmente, as
principais noticias estao associadas as
grandes montas de dinheiro, ao inusitado,
as pessoas famosas, as inovagoes tecno-
logicas, a cura de doencas e aos desastres.
OPINIAO PUBLICA

0 termo nasce com David Hume, ao
associar a opinido comum com a capaci-
dade daimaginacao humana (HUME, 2012,
p. 59). Ja o processo do desenvolvimento
da opinido publica chega com a explicagéo
do sociblogo e criminalista francés Gabriel
Tarde de que a invengao da opinido foi 0

resultado de um encontro de fluxos sociais:
as conversas do dia a dia. Tarde (2005) jus-
tifica com o argumento de que ha uma pai-
xao elementar nos homens que os dirige
no sentido do conhecimento matuo entre
semelhantes, a fim de definirem a cons-
ciéncia da espécie. Em outras palavras,
a noticia oferta ao piblico a justificativa
ou a nao justificativa sobre as coisas que
acontecem e cada vez mais os bastidores
interessam. Porisso, 0 jornal interessa as
pessoas e molda opiniées. Na logica tar-
deana, a nova opiniao é vocacionada para a
propagacao e para a publicidade — a opinido
de um seria compartilhada por muitos, o
que reforcaria a opiniao ja existente, e afaz
predominar na multidao. Qutra importante
colocagao do cientista social & que ele
atribui a conversdo a propriedade de criar
reputacoes e de conduzir a sociedade pela
via coletiva; tdo utilmente quanto um maior
nimero de pessoas usufruirem dela. O
pesquisador afirma que as opini6es expe-
rimentam multiplas interagoes sociais até
que possam oferecer umaimagem clara do
mundo para os homens — ele subordina a
verdade a opiniao e percebe que o vinculo
social se da em torno da ultima e ndo ao

redor da verdade. Entdo, admite que a
transformagao de uma opinido individual
numa opinido social, na opinido, foi devido
apalavra publica na Antiguidade e na Idade
Média, enquanto depende da imprensa nos
dias de hoje. Por fim, explica que o jornal
funciona como um aglutinador de opinides
dispersas, um tnico feixe de todas as von-
fades, que ao mesmo tempo molda outras
opinides ao longo do caminho. Diz o autor
que ai nasce o publico, lado a lado com 0
Seu publicista.
DISCURSO

Entre os anos de 1739 e 1740, David
Hume recolocou 0 homem no centro da
argumentagao com o Tratado da Natureza
Humana, quando expds que a verdade é
inquestionavel porque ela carrega em
si propria evidéncia. O pensador separa
a verdade absoluta de outra relativa a
conduta moral, ao defender que ela é de
facil aceitagdo e seu vinculo com a moral
desperta paixdes, enquanto a razao nao
exerce tal poder. Mais a frente, Karl Jaspers
ensina que o adversario da verdade é o
desejo de poder, ou seja, que 0 anseio pela
verdade conduz a revelar enquanto o desejo
de poder nos impele a ocultar. Assim, se
0 desejo de poder fosse abolido, deixaria
de existir a tendéncia a esconder. Jaspers
considera que as pessoas nao mais pre-
ferem o mistério e o0 siléncio a verdade
e a transparéncia, porque a veracidade
confunde-se com a dignidade humana e a
sua falta faz envergonhar. Sua obra traduz
averdade como a condicéo que se atinge
exclusivamente em conjunto e atrela o
conceito aquilo que é de todos, ou seja,
ao que é pablico ou da coletividade. Outro
filosofo, Foucault (2014, p. 43), propoe
que haja uma verdade ideal como lei do
discurso e uma racionalidade imanente
como principio de seu desenvolvimento.
0 francés explica que houve um deslo-
camento do eixo da verdade no discurso,
antes ancorada no ato de anunciagao do
pronunciante — aquele que profetizava o
futuro e que desejava exercer o poder, para
as novas formas de verdade, hoje anexas a
vontade de saber. Richard Rorty, em Truth
and Progress (RORTY, 1998), transforma
a abordagem ao explicar que a verdade

para um, pode ndo Ser a mesma para
outra pessoa e, porisso, prefere substituir
0 termo verdade por justificavel, uma vez
que é perfeitamente compreensivel que
algo seja ou ndo justificavel para alguém ou
para uma cultura. Enfim, Habermas destina
0 discurso verdadeiro a fundamentar as
pretensoes de validade das opinides e o
associa ao entendimento matuo — iguais
oportunidades de argumentar durante a
busca cooperativa pela verdade, ainda que
se constate um dissenso ao final do debate.
0 filosofo alemao explica que o entendi-
mento mutuo é um dialogo com a fungao de
interagao social, cuja finalidade é reproduzir
a vida comum e, neste ponto, ilumina a
relagdo complementar da sua tese com a
teoria psicoldgica de Kohlberg (1973 apud
HABERMAS 2013, p. 55): os individuos
preferem o estadio mais alto de reflexao
moral que dominam; (...) ‘objetivamente’
melhor ou mais adequado de acordo com
determinados critérios morais.

IMAGEM INSTITUCIONAL

0 escritor Mario Rosa, especialista em
Imagem, orienta que num mundo cheio de
opgoes e escolhas muito frequentes e rapi-
das a serem feitas, tudo o que ndo desperta
confianga é descartado. O comunicador
explica que a reputacéo é uma imagem
fundada numa certeza positiva e que serve
como ponte entre a possibilidade e a es-
colha. Porisso, diz-se que Sem reputagao,
n&o ha confianga. E sem confianga, nao ha
escolha. (ROSA, 2006, p. 119).

0 jornalista Roberto Castro Neves
esclarece que uma organizagdo com boa
Imagem é aquela que mantém sua estrutura
de comunicacado ancorada na credibilidade
de ofertar bons produtos e servigos; tem
processos eficientes e bem-sucedidos; é
bom lugar para trabalhar e agrega valor
a sociedade. De acordo com Neves, a
organizagao deve ir além dos proprios ne-
gacios, ser ética, respeitar leis, agir com
responsabilidade social, transparéncia e

cativar o bom relacionamento com todos
os publicos. 0 mediador também assevera
que alesao sobre aImagem entra em vigor
quando a noticia ruim aparece no jornal.

Elizabeth Brandao, habilitada nas areas
de relagGes publicas e sociologia politica,
resume que a Imagem da organizagéo é
consequéncia de um acimulo de informa-
coes, percepgdes e sensagdes diversas,
nao somente causada por mensagens
visuais. A Imagem & atribuido o valor de
ativo patrimonial da instituicao e a fungéo
de representar a organizagdo junto aos
seus publicos e a opinido publica. Dai a
importancia da alta administragéo das
organizag0es estar comprometida com a
comunicacao social.

Unindo os principais pontos, a maiéutica
tragou o caminho até a Imagem (vergrafico abaixo).

Por mais insolito que possa parecer,
a FAB nao é a unica responsavel pela
construcdo da propria Imagem, porque a
opinido publica possui autonomia nesse
dominio, enquanto interfere na escolha
das pessoas. Paralelamente, cenarios
dirigidos pela sustentabilidade apontam
para a linguagem comum da coeréncia,
além da intensa cobranca social. Nesse
contexto, podera nao ser suficiente for-
necer informagGes coerentes e oportunas
ou justificar aquelas que nao possam ser
repassadas, pois isto devera acontecer em
todos o0s lugares e para todos os publicos,
ao mesmo tempo. Assim, imagina-se que
ainstituicao, no momento em que renova
0S votos com a competéncia e cria novos
caminhos, absorva novas propostas e
importe-se com as condig6es de pu-
blicidade aqui revisadas. Afinal, aquilo
que fazemos e informamos com ética
se transforma na Imagem como somos
percebidos e isso permite a comunicagéo
integrada e ubiqua M

0 estudo completo pode ser lido no artigo

do CCEM: Comunicacao de assuntos publicos
na Forca Aérea Brasileira: do jornalista a imagem.
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dominio da comunicaco social
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Fonte: autor (2015)
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De repente, alguns cientistas
comecaram a percorrer o0 mundo
numa vigorosa cruzada ateista

o século VI a.C., Tales, na sua

cidade de Mileto, na Asia Menor,

olhou a profusdo de elementos a
sua frente e disse: — E a agual. Assim,
sem mais: é a agua. O que é a agua? Se-
gundo Aristdteles, no século IV a.C., esta
foi a resposta de Tales a pergunta sobre
qual dos quatro elementos teria a forga
de unificar toda a imensidao do mundo.
Tales, fincado naterra de Mileto, viu a dgua
do mar fazer-se ar e subir na direcéo do
fogo do céu. E disse: — £ a dgual. Hegel,
no século XIX, viu ai a primeira forma da
pergunta filosofica: o que rege a dispersao

imensa de todas as coisas do mundo? E
foi mesmo. Reconhecemos nela o corpo
inteiro da filosofia que veio depois. A razao
unificadora entrou em cena por meio desse
fragmento de fala que Aristoteles guardou
paranés. E a agua. A frase se dizemtorno
doverbo ser. A pergunta deve ter sido essa:
0 que é? A filosofia esta toda nela.

No século XIX a.C. vivia Abrado na
cidade de Ur na Caldeia. E um dia Deus o
visitou: — Sai da tua terra e vai para uma que
te mostrarei, onde correm leite e mel, e tua
descendéncia serd mais numerosa do que
as estrelas do céu e as areias das praias do
mar. Abrado ha de ter tremido. Abandonar
tudo para seguir esse deus improvavel, que
nem se apresentava como o rei dos deuses,
mas como o Gnico Deus? Mas foi. A terra
prometida era Canad, a Palestina dos he-
breus, descendentes de Abrado. Um Deus,
um povo. O povo da testemunho de que ha

um so6 Deus. E Javé conduz seu povo, 0 que
escolheu, pelo turbilhdo da Historia, direto
asua frente. O Deus desconhecido, 0 Sem
Nome. Mas sempre |a. Nao ha pergunta
aqui: ha adesao. A fé é a liga do primeiro
povo de Deus. As religides monoteistas
estédo todas nela.

Entre razao e fé ndo havia qualquer
convergéncia. Gregos e judeus ndo tinham
de inicio nada para se dizer. Mas um dia,
no século I, Jesus ja misteriosamente
nascido e extraordinariamente morto e
ressuscitado, essas duas culturas téo
estranhas uma a esséncia da outra, toca-
ram-se, estranharam, desejaram, repeliram
— € juntaram. A razédo grega e a fé judaica
vieram fazer casa no Ocidente latino. Deve
ter sido um tremendo encontro das aguas.
Tantas diferengas! Nos, ocidentais, somos
filhos dessa pororoca. O rio sereno da ra-
zd0, que sabe, e a torrente convulsionada

da fé, que nao pergunta, fizeram, juntos,
uma terceira coisa: a cultura crista. Deus,
0 Recluso, entrou na Historia. E a razdo
pensou: eis finalmente o Ser. O Ser ele
mesmo. Nao a agua, nao o fogo. Deus, 0
que é absolutamente. Tudo o mais decorre
Dele. Ele é o Criador.

Por muitissimo tempo, uns 13 séculos,
aunidade tensa de fé e razdo teve por forma
ateologia. Esse foi um territrio de acordo.
A paz possivel nessa nova cultura. Depois
acabou. O Renascimento dos séculos XIV,
XV e XVIfocou no Homem e na Natureza. O
humanismo e o naturalismo renascentistas
ndo dispensaram Deus. Mas comegaram a
ndo ter olhos que enxergassem sua enorme
distancia. Um circulo cujo centro esta em
toda parte e a circunferéncia em lugar
nenhum, diziam. Era demais para a razao.
No século XVII, inicio da época moderna,
fez-se um novo equilibrio. Dividiu-se a

sociedade em espago publico, que a razao
habita, e esfera privada, onde moram a
religiao e a fé. E Deus. Foi um acordo.
Houve lei para sela-lo. Um novo tempo se
abriu ali para ndo destruir a tensissima liga
da manha do encontro dos descendentes
de Tales e 0s de Abrado. Mais ou menos
funcionou.

Hoje, vamos sendo arrastados por um
turbilhdo que tenta romper esse equilibrio.
A religido invadiu com violéncia o espago
publico, quer roubar a verdade a filosofia
e a ciéncia. E, de verdade em punho, mas
sem a razao mediadora, esta avassalando
0 mundo. Do Ocidente ao Oriente. Desde
negar a teoria da evolugao porque contra-
ria o idilio de Adao e Eva, até decapitar, e
mostrar nas redes, 0s agentes do grande
sata. Quando a religido invade o espago
publico, e a ciéncia se vé ameagada, um
novo mundo comeca. E nao é bonito.

QUANDO A RELIGIAO  INVADE O ESPACO PUBLICO

E a ciéncia reage de modo curioso: ataca
Deus. De repente, alguns cientistas come-
garam a percorrer 0 mundo numa vigorosa
cruzada ateista. E puseram assim Deus no
centro da cena. Deus mesmo. Aquele que,
para eles, ndo ha. Nem é tanto a religido.
E Deus. Essa luta é inteligente e torturada.
Porque os cientistas estdo acostumados
a objetividade das coisas que sdo. Acuar
num canto do universo, e destrui-la, uma
coisa que nao é, chame-se mesmo Deus,
ndo esta no DNA da ciéncia. E quase po-
demaos ver, na contraluz de um mundo que
vai ensombrecendo, a pororoca do remoto
século retornando no negativo. Para os filhos
da razéo e da fé que, mal ou bem, ainda
vamos sendo, é uma excitante batalha. Nao
¢ 0 juizo final. Pode ser um novo comecgo.
Vamos esperar com paciéncia. A essa altura,
quando a Historia vai sendo adiada, paciéncia
é 0 que ndo nos deve faltar Il

Fonte: O Globo
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ramsci escreveu mais de mil paginas

filosofando sobre 0 neomarxismo e

a importancia da deformagao das
mentes de um povo para torna-lo vulneravel
e, com isso, transforma-lo em uma nagéo
comunista. Era uma coisa surrealista para
a época. Sua intengao maior estava em
se contrapor a Stalin e Mao, que, para
consolidar o comunismo na Russia e na
China, usaram a forga bruta, aterrorizando
e matando mais de 100 milhGes de pessoas.
Ele queria uma transicao menos traumatica
e mais efetiva.

Para implantar sua intengdo em uma
nacao era necessario remodelar sua cultura
por meio da arte, da musica, de seus habitos,
suas crengas, e incentivar a libertinagem
através de livros e filmes pornograficos,
com distorgdes éticas e morais e, com isso,
enfraquecendo-a, tirando-lhe a dignidade e
a vontade propria. Como instrumento de
trabalho usaria simplesmente 0s meios
de comunicagdo de massa, que podem
controlar a cultura de um povo, moldando
0 pensamento das futuras geragoes. ISso
demandaria tempo, mas a consolidacao
seria perene. Era preciso infiltrar comunistas
marxistas leninistas nessas areas sensiveis.
Nao para destrui-las, mas para transforma-
-las através de mudangas comportamentais.
Para colocar em pratica seus pensamentos,
seria necessario colocar na linha de frente
0s grandes formadores de opinido. Sao eles
0s propagadores da fé crista por intermédio
das igrejas de militantes entdo chamadas
progressistas, onde conseguem incutir em
seus fiéis uma nova ordem religiosa; as
instituicoes de ensino, principalmente as
universidades, pelo incentivo da liberdade
total e da desobediéncia com um chama-
mento democratico, onde 0 que vale é uma
mudanca anarquica de comportamento ético
e moral; e a imprensa, onde 0s padroes
sociais podem ser massificados através de
uma propaganda dirigida, uma constante /a-
vagem cerebral para deturpar valores sociais
ja estabelecidos. Os chamados intelectuais,
boémios, filosofos de botequim, em quem o

g0 impera, sdo incentivados e valorizados
para garantir um conceito libertador, com
0 proposito da difusao de uma democra-
cia liberal exacerbada em que sO existem
direitos, mas nao se fala em deveres. E um
processo que Incentiva uma luta de classes
sociais, colocando subliminarmente como
pontos chaves as disputas patronais, o ra-
cismo, as opgoes sexuais, a desvalorizagao
familiar e religiosa. A familia seria o ntcleo
mais abalado e alterado em seus valores.
Gramsci ndo queria uma revolugao armada.
Queria, e conseguiu em varios paises como
no Brasil, uma mudanga comportamental em
longo prazo, para que a sua revolugao acon-
tecesse sem que fosse percebida pelo povo.
Sua ideologia seria implantada por meio da
reestruturagao da cultura original, em que
0s valores morais e éticos voltados para
a manutengao da dignidade da sociedade
seriam alterados ou destruidos. Isso fragiliza
0 povo, tira a sua vontade, a sua dignidade, e
o confunde, tornando-o0 uma presafacil para
aimplantagdo do marxismo-leninismo sem
maiores problemas.

No Brasil, sua tropa de choque ja esta
formada. Sao professores, educadores

transformadores das cabegas moldaveis
dos jovens; jornalistas e artistas, divulga-
dores das novas ideias. Com uma grande
penetracdo na populagdo, e distorcendo
realidades juntamente com os autodeno-
minados intelectuais elevados a pensadores
introdutores das novas filosofias socialistas;
e 0s pregadores religiosos, que Se aprovei-
tam dos menos favorecidos para induzi-los
aposse de direitos igualitarios econémicos.
Todos séo recrutados para essa missao
por comunistas marxistas leninistas natos.
Priorizam somente os direitos sem cobrar
0s deveres de cidadao, induzindo-0s a um
caminho ilusorio de liberdade, de igualdade
e, sobretudo, de direitos.

Meditemos um pouco sobre 0s atuais
acontecimentos no nosso pais. Deixamos
de lado a nossa dignidade ao aceitarmos
a conivéncia, por indiferenga com as dis-
torg0es sociais, morais e éticas que nos
atingem. Falta um rumo politico; falta um
Executivo ético e transparente; falta um
Legislativo voltado para solugdes por meio
de leis claras, simples e justas; e falta um
Judiciario imparcial, eficiente e eficaz. Ob-
servem que a atual ordem do dia é aanarquia

generalizada. A desestruturacao e desmora-
lizacdo dos poderes constituidos tem sido
uma tonica. E um prende e desprende que
ninguém entende mais. Ninguém sabe quem
manda. Um deploravel siléncio dos bons faz
crescer essa anarquia perniciosa, corrupta
e assassina.

0 pais esta sendo conduzido para uma
tragica guerra civil, iniciada pela criminalida-
de dominante. Os poderes constituidos per-
dem sua forga de comando e se imiscuem
num promiscuo troca-troca de favores para
encobrir seus atos de corrupgao. Prevale-
cem os direitos humanos dos desumanos,
dos intocdveis. Na atual conjuntura nem
Pilatos saberia como lavar suas maos. Muita
Sujeira e pouco sabao. Até o Judicidrio esta
esquecido do seu papel de ser o pilar basico
de uma democracia!

Esquecemos que corrupgdo com
desvio de recursos dos 6rgaos publicos é
0 mesmo que assassinato cruel. Suas con-
sequéncias nefastas sao inimaginaveis para
uma sociedade. Perdemos o nivel minimo
educacional padrdo. Com a Saude Publica
esfacelada e com uma Previdéncia Social fa-
lida, tudo por corrupgao, e sem uma justica

Jjusta, estamos nos matando, cometendo um
massacre social. Sofremos um processo de
eliminagao dos valores, tornando-nos uma
Nagao fragilizada e sem vontade propria para
conduzir nossos destinos. Uma Nagao enfra-
quecida é uma presa facil para aimplantagéo
de um regime totalitario.

Gostaria que refletissemos sobre 0s
acontecimentos atuais. Qual o porqué da
existéncia desse nivel de corrupgéo? Ora,
essa resposta é facil: porque muitos dos
que possuem condicées de lideranga séo
desonestos, achacam ou séo achacados
pelos gestores do poder publico. Uma
Justica lenta e parcial é o principal fator
dessa anarquia desenfreada. Vinte anos
para dar solugao a um crime comprovado é
sinénimo de impunidade. Se atransgressao
da lei for por um poderoso $3$3, este pode-
ra nunca ser julgado. Morre antes... Séo
infindaveis recursos em cima de recursos,
prorrogando ou mantendo essaimpunidade.
Até a Presidente do STF disse, em seu dis-
curso de posse, que havia processos com
infindaveis recursos s6 naquele tribunal!
Processo com mais de trinta recursos no
STF! O Judiciario mostra-se fragilizado em
sua ética, imparcialidade e morosidade.
Permite que a corrupgéo se infiltre e da aos
criminosos a certeza da impunidade. Isso é
determinante pelo fracasso das instituigoes.
Isso desencadeou um processo criminoso,
desordeiro e abrangente no ambito de uma
sociedade que se diz organizada. Quando
um juiz corrupto é punido, é punido com uma
bela aposentadoria! Institucionalizou-se a
corrupgao. Nao precisa se dizer mais nada.

A excegdo de um momento incomum:
temos de aplaudir a Lava-Jato, e rezar para
que Deus nédo permita que outros tipos de
justiceiros se intrometam.

Olhem para 0 nosso Legislativo. Pro-
mulgam /efs, supostamente sociais, pressio-
nados apenas por interesses sociais. Balela
e hipocrisia. Acreditaria se 0s congressistas
fossem eleitos pelos seus méritos e que
todos fossem fichas limpas, e que 0s in-
teresses principais fossem os da Patria e

A NOGAO DOS VALORES EM  UMA SOCIEDADE DESORGANIZADA

nao os dos chefes de quadrilha, lobistas ou
dos interesses partidarios. Empreguismo
de afilhados politicos, em todas as insti-
tuicoes publicas, € 0 mesmo que abolir a
meritocracia e minar essas instituigoes,
enfraquecendo-as e tornando-as facilmente
sabotadas e ineficientes.

Que seja feita uma Reforma Politica
urgente e decente. Criem-se regras basicas
para serem candidatos ao parlamento. Valo-
rize a Ficha Limpa, o valor intelectual e cultu-
ral. Acabem com a supléncia dos Senadores.
Promovam leis abolindo as excrescéncias
da legislagéo atual, como foro privilegiado e
imunidade parlamentar. Leis contundentes,
em que o desvio de dinheiro pablico deveria
ser considerado crime hediondo, pois roubar
recursos destinados a Satde Publica é o
mesmo que assassinato. Desviar verbas
da Educagdo é promover futuros bandidos,
aumentando a criminalidade. Manter a atual
Lei da Maioridade Penal em 18 anos é um
enorme incentivo a menores serem envolvi-
dos pelo crime, na certeza dessaimpunidade
legal. Hoje todos os maiores de 12 anos tém
consciéncia do certo e do errado e devem
responder pelos seus atos.

0 estimulo a essa desordem é promo-
vida ndo s0 pela imprensa infiltrada, como,
também, pelo ensino de baixa qualidade,
ignorando os valores basicos da educagao,
incutindo na nossa juventude que é valido
tirar proveito de tudo, independente das
suas consequéncias. Uma inversdo de
valores estimulando que tudo é permitido.
Com isso os principios éticos e morais se
esvaem e a familia, que é o nucleo basico
de uma sociedade organizada, se esfacela.

Vamos abrir nossos olhos, combater
0s malfeitos e comegar a trabalhar voltados
para um bem estar social, sem interesses,
Sem corrupgao, com justica e com alto nivel
de ética, moral e dignidade. Nao vamos
deixar que os pensamentos de Gramsci
dominem a nossa Patria. Esta na hora de
um BASTA nessa anarquia.

Lembrem-se, 0 mau se expande quan-
do os bons se omitem M
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luiz.barbedo@gmail.com

emana Santa de 1966. Na quinta-fei-

ra, voava de Pirai para Nova Iguagu,

a 11.500 pés, com destino ao Ae-
roporto Santos-Dumont. Até ai tudo havia
corrido bem. As condigGes atmosféricas,
no entanto, haviam se degradado bastante.
Voava sobre um colchdo de nuvens bem
definido, dito topo absoluto. Fiquei muito
preocupado, e pensando em como descer
apoiado num plano de voo visual, voando
solo na nacele de um NA T-6, com muitas
limitagOes, sem 0s meios de comunicagao
adequados para voar instrumentos. O que
me fez chegar aquela situagao?

Servia em Campo Grande e, na se-
mana anterior, consultei o Comandante
do Destacamento de Base Aérea sobre a
possibilidade de passar o fim de semana
prolongado com a familia no Rio de Janeiro.
Sem questionamento, ele autorizou usar
0 T-6 para realizar a viagem. De Campo
Grande para o Rio de Janeiro, o tempo de
voo era de aproximadamente cinco horas
e meia, mas tendo a considerar que Campo
Grande estava localizado no fuso uma hora
mais cedo que o Rio.

Escolhi 0 T6-D 1425, equipado com
radiocompasso. Na Escola da Aerondutica,
0s T6-D eram usados no Estégio Avangado.
Os meios de comunicacdo se limitavam
ao comandinho e transmissor em HF na
frequéncia 5680. A recepcao era reali-
zada por meio das frequéncias dos NDB
(Non-Directional Beacon) locais operadas
pelas torres de Controle. O treinamento
dos cadetes no voo por instrumentos era
executado no T6-G, com maior autonomia
e mais bem equipado.

Meu avido havia realizado revisao geral
recentemente, no Parque de Lagoa Santa,
e estava com os instrumentos em 6timas
condigoes, principalmente o horizonte
artificial e o giro direcional, basicos para
V00S por instrumentos, mas nao possuia
transreceptor em VHF, o que impedia
qualquer aprovacao de plano de voo IFR
(Instrument Flight Rules). A autonomia
de trés horas e meia estava aumentada
em mais uma hora e meia, devido ao belly
tank que a manutencdo havia adaptado ao
ventre do meu avido.

Campo Grande amanheceu com visi-
bilidade prejudicada pela nevoa imida e
0 aerodromo operava em condigoes IFR.
Para voos visuais o campo abriu as 11:00
local, 12:00 do Rio de Janeiro. Nao esta-
vamos no horario de verao, e considerei
chegar ao Rio pouco antes do por-do-sol.

0s QAM’s (Metar) da area Rio estavam
bons, e todos 0s aer6dromos operavam em
condicoes visuais. Programei viajar sozinho,
mas um companheiro do Destacamento
pediu-me para Ihe dar uma carona para
Pirassununga. Pelo menos alguém na nacele
traseira poderia me ajudar a pilotar de vezem
quando, enquanto consultava a carta WAC.

Com o Plano de voo preenchido para
Pirassununga, decolamos logo que o
campo abriu visual. Eu ja havia realizado
algumas viagens para Sao Paulo e Rio de
Janeiro voando com companheiros mais
antigos do Destacamento, que ndo eram
tao antigos, mas bem experientes, conside-
rando que nossos G-47 e C-45 faziam pelo
menos uma viagem ao Rio por semana.

Até Pirassununga, com carta WAC
no colo e auxiliado por alguns auxilios a
navegacao, como Trés Lagoas e Bauru,
foi um voo muito tranquilo, mantendo nivel
aproximado de 5.500 pés. Consultei a Sala
de Trafego da AFA e tomei conhecimento de
que, de Pirassununga para o Rio, era habito
planejar o voo fora da aerovia, numa rota di-
retano nivel 11.500 pés, com plano IFR. Era
0 nivel minimo considerando o afastamento
vertical da Serra da Mantiqueira, cujo ponto
mais alto é de quase 2.800 metros.

Sem 0s meios para apresentar plano
IFR, optei por voar até ao Vale do Rio
Paraiba do Sul e manter voo visual até
a0 Rio de Janeiro. Estabeleci inicialmente
passar por Campinas, dali para Sao José
dos Campos e voar sobre a Via Dutra. Uma
Vez que 0s aeroportos da area RJ estavam
operando em condigGes visuais, chegaria
ao Santos-Dumont aproximadamente 15
minutos antes do por-do-sol.

Sendo minha primeira viagem ao Rio,
solo, com plano VFR, sobrevoei Taubaté,
Aparecida, Guaratingueta, no estado de
Sdo Paulo. Ainda ndo existia em Apare-
cida a majestosa Basilica de hoje, ja com
construcao iniciada, mas romeiros ja a
visitavam regularmente. Alias, em 1966, as
cidades eram pequeninas, assim como as
do estado do Rio de Janeiro. A populagao
do Brasil era de 85 milhdes. Como esque-
cer 0s 90 milhdes em agéo quando o Brasil
foi tricampeao mundial de futebol em 1970.

Ja no estado do Rio de Janeiro passei
por Resende, Barra Mansa e Volta Redon-
da. Apos a grande Eta da Via Dutra em
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Resende, o relevo as margens da estrada
mudou, obrigando a execugao de curvas a
direita ou a esquerda, enquanto me aproxi-
mava da Serra das Araras, que s6 conhecia
em viagem de carro. Naquele tempo a
estrada era de mao dupla, e passava pelo
Monumento Rodoviario, que permanece
no mesmo lugar. Ja tinha ouvido sobre
acidentes aéreos de voos visuais proximos
ao Monumento.

0 tempo fechou. A serra estava com
muita nebulosidade e optei por sintonizar o
NDB Pirai. A Carta de navegacao indicava
uma reta de Pirai para o NDB de Nova Igua-
¢u. Eu me mantinha visual, € claro, em tor-
no de 4.500 pés. Confiava nas informagoes
de que o Santos-Dumont operava visual.

Apds o bloqueio de Pirai e na proa de
Nova Iguacu, a nebulosidade ficou mais
densa de tal forma que somente me per-
mitiu visualizar mais perto uma montanha
exatamente na minha proa, semelhante a
uma grande nuvem cinzenta. Como cade-
te, usava a referéncia do Pico do Couto,
onde anos mais tarde foram instaladas as
antenas do CINDACTA UM, quando treina-
vamos acrobacias no Fokker T-21. Naquele
momento, 0 que parecia Ser uma nuvem, na
realidade era o Morro do Tingud, que vim a
conhecer naquele dia. A nebulosidade s6
me permitiu identificar a montanha quando
me aproximei.

Depois de tentar passar entre o0s
morros mais baixos da area, decidi subir e
passar ao lado do Tingua, livrando a mon-
tanha pela direita. Com misturarica, 2.000
RPM, motor para frente e nariz para cima,

0 arrependimento ndo tardou. Na tentativa
de driblar as nuvens, sempre visual, subi e
atingi 11.500 pés. Cheguei ao topo. Parecia
um colchao branco. Nao se via nada sobre
ele, nem morros, nem nuvens, e ja perto
do por-do-sol, fiquei deslumbrado com a
visao do céu. O sol ja beirava o horizonte.

Sintonizei a frequéncia da Torre do
Rio no comandinho e ouvi instrugoes aos
outros avioes, mostrando claramente que
0 campo operava visual. Chamei a Torre na
(nica frequéncia de transmissao do T-6,
5.680 em HF, mas nao recebi resposta.
Estava longe ainda e mudei a frequéncia
para Torre Afonsos, velha conhecida, mas
nada de resposta.

0 nivel de estresse estava alto e fui
ficando cada vez mais preocupado. Como
descer sem falar com ninguém. Meu
destino era o Santos-Dumont e estava
determinado a chegar. E o tempo nao pas-
sava. Como o reldgio custa a andar quando
estamos com pressa! De repente bloqueei
Nova Iguacu, e cai na real. Era segundo
tenente, voando um T6-D, sem 0s meios de
comunicacao adequados, sobre a terminal
do Rio de Janeiro, a poucos minutos do
por-do-sol, a 11.500 pés sobre um colchao
de nuvens.

REMINISCENCIAS DE UM OFICIAL AVIADOR

Tinha memorizado de outras viagens o
procedimento para pouso na pista 14, hoje
pista 15, do Galedo. Néao havia o novo Aero-
porto Internacional nem a pista 10. O auxilio
basico para pouso era o NDB de Oscar,
400Ihz. A 6rbita era executada pela direita
nas proas 145 na perna de aproximagao
e 325 na de afastamento. A aproximagao
final iniciava no bloqueio a 1.500 pés.
Caso o radar de aproximagao estivesse
operando, 0s pousos eram efetuados sob
controle radar. Quando o radar ndo estava
operando, 0S avides permaneciam em
espera sobre o auxilio basico descendo em
Orbita, sendo autorizados a abandonar seus
niveis quando 0 aviao no nivel mais abaixo
tivesse acusado té-lo abandonado. Era a
regra. Naquele ano so havia dois radares
em operagao no Brasil, que eu conhecia, no
Rio e em Congonhas (Sao Paulo). Guaru-
Ihos ainda néo existia. Nas Bases de Caga,
Santa Cruz e Gravatai, os Esquadrdes de
Controle e Alarme operavam radares para
aproximacao de precisao.

Minha cabeca girava em torno de
como descer caso nao surgissem con-
digoes visuais, enquanto voava de Nova
Iguacu para Oscar, atual VOR/DME de
Caxias. Calculei riscos, torcendo para
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que o controlador do Radar Rio estivesse
observando aquele plote se aproximando
sem comunicagao em diregdo a Oscar. Fiz
minha avaliagao quando bloqueei Oscar.
Para nao interferir caso existissem avioes
nas proximidades, optei por entrar sobre
o fixo em espiral. Voar 30 segundos apds
0 bloqueio e curvar a esquerda, lado con-
trario a orbita, mantendo curva de meio
ponteiro no indicador de curvas, mais
conhecido como pau e bola, e ponteiro do
NDB sempre a noventa graus a esquerda.

Ndo parava de chamar a Torre do Rio e
Torre Afonsos, mudando as frequéncias do
comandinho. Minha recepgéo estava boa
para o Rio. Nao ouvia Afonsos.

Chequei o horizonte artificial. Estava
indicando a curva perfeitamente. Nao podia
esperar mais. Completei o procedimento
para antes do pouso, reduzi o motor e
empurrei 0 manche, nariz para baixo. Iniciei
minha descida totalmente em condigoes
instrumentos. Os niveis iam passando rapi-
damente, até porque estava mantendo meu
indicador de descida em quase 2.000 pés.
A velocidade foi para 180 milhas. Quando
atingi 5.000 pés, tive de reduzir a razao de
descida, porque a temperatura da cabeca
do cilindro havia caido para 100 graus, 0
minimo para iniciar o taxi.

A chuva era fina, mas a visibilidade
em nenhum momento deu-me a chance
de mergulhar num buraco entre as nu-
vens. Sabia que podia descer até 1.500
pés e continuei a descida ja mantendo
500 pés por minuto. Quando atingi 2.000
pés, ainda em condigoes instrumentos,
pensei em subir tudo de novo e encontrar

uma alternativa, mas estava impedido pelo
por-do-sol, mesmo porque naquele mo-
mento nao havia alternativas. Decidi descer
mais um pouco. Quando passei pelos 1.500
pés, surgiu pouco abaixo a Avenida Brasil,
com a cidade iluminada e 0s carros com
farois acesos. Nao pensei duas vezes.
Empurrei 0 manche até ao painel e sai a
500 pés sobre a Avenida. Que alivio!

Dali até ao Santos-Dumont era como
se tivesse saido do Campo dos Afonsos
para a cidade pela Avenida. Cheguei ao
Canal do Mangue, Avenida Presidente
Vargas; passei ao lado da Central do Brasil,
chequei o reldgio e, finalmente, fui ouvido
pela Torre do Rio. A mensagem veio como
um presente, diante de tanta ansiedade.

— Forga Aérea 1425, pista em uso 20
proa sul, vento calmo, acuse na perna
contra o vento.

A cidade ja toda iluminada, passei ao
lado do Pao de Aglcar, acusei perna do
vento e pousei em seguranga. Nao ousei
ficar realizado, pois estava consciente dos
riscos por que passei, levando em conta 0s
dos demais avides que por acaso estives-
sem na area. Fiz as melhores opgoes do
momento, descendo em espiral e contando
com a eficiéncia dos controladores radar do
Controle Rio. Nunca procurei saber se havia
voos sobre Oscar naquele momento. Como
a descida foi quase tipo penetracao, tendo
em vista a velocidade e razao de descida, e
sabendo que o radar Rio perdia visibilidade
em baixas altitudes, tendo saido a 500 pés
sobre a Avenida Brasil, talvez tenha sido
registrado como Objeto Voador Nao-Iden-
tificado. Nunca recebi um deveis informar

da Diretoria de Rotas Aéreas (DR), nem
pelo fato de ter pousado alguns minutos
apos o por-do-sol.

Algum tempo depois a DR mudou as
regras do plano de voo visual, determinan-
do que 0s avides planejassem as chegadas
no maximo 45 minutos antes do por-do-
-sol. Serd que fui a razdo dessa mudanga?

Rolei 0 avido até a area de estaciona-
mento reservada do Comando da Terceira
Zona Aérea, cortei 0 motor e saltei da na-
cele. Fechei a capota, peguei minha maleta
no bagageiro e fui para o terminal pegar um
taxi para casa dos meus pais que moravam
no Flamengo. Como nao me esperavam, foi
uma alegria passar aquele fim-de-semana
com a familia. Eu ainda era solteiro. Uma
boa dose de uisque fez-me relaxar e baixar
0 nivel de adrenalina.

Avolta para Campo Grande no domin-
go foi planejada e voada pelo litoral no eixo
da Verde Uno. Evitei a entrada na terminal
de Sdo Paulo, nas proximidades de Congo-
nhas, e sequi direto para Bauru, passando
no través de Campinas. De Bauru para
Campo Grande o voo foi muito tranquilo,
apreciando o terreno ja bem desenhado
pelas plantagoes das fazendas no estado
de Sao Paulo.

Lembrando a chegada ao Rio, em
1966, ainda sinto a ansiedade que me do-
minou naquele final de tarde, mas confesso
que valeu a pena Il

Fonte: O Globo

Yehoshua Goldman
Rabino

S jovens universitarios de uma cida-

de tradicional e conservadora resol-

veram chamar um rabino para Ihes
falar sobre casamento. Como ja tinham
ouvido outros lideres espirituais, ficaram
curiosos em saber qual é o ponto de vista
da tradigao judaica sobre o casamento.

0 rabino veio e Ihes disse: Vocés
querem que eu lhes fale sobre casamento?
Para que se casar? Vocés ndo sabem que
hoje em dia ndo precisa mais se casar?..

Surpreso e, até certo ponto, indig-
nado, um dos estudantes respondeu; — £
claro que tem que Se casar, para ter uma
companheira, alguém ao meu lado com-
partilhando esta jornada pela vida!

E o rabino Ihe disse: — E para isso
precisa se casar? Tenha uma companheira
e pronto!

— Mas rabino — retrucou outra aluna
— casamento é amor na sua vida!

E orabino |he disse: — Entdo ame, mas
por que vocé precisa Se casar?

— Mas rabino, casamento é estabili-
dade, seguranca! A certeza de que alguém
estard sempre ao seu lado, Ihe dando apoio
e sustento, ajudando com as contas do lar!

E o rabino Ihe disse: — Entdo va para
um advogado e faga um contrato de res-
ponsabilidade mutua e vocé tera apoio,
sustento e seguranga — e até contas pagas!

— Mas rabino, vocé precisa de casa-
mento para ter intimidade com seu c6nju-
ge, para compartilhar a mesma cama, ndo
S0 as contas...

E o rabino lhe disse: — Vocé néo sabe
que hoje as pessoas podem ter intimidade
e sexualidade mesmo sem casamento?...

— Mas rabino — disse outra estudante
jabastante alterada— e os filhos? Um casal
precisa do casamento para que 0S Seus
filhos tenham um lar, um pai e uma mae!!!

E o rabino Ihe disse: — Vocé néo sabe
que hoje em dia muita gente ndo quer mais
ter filhos? E mesmo as que querem ter
filhos, por que precisam do casamento?

i
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Basta ter filhos e ser um bom pai e uma
boa mae!

A classe ndo acreditava no que estava
ouvindo (ndo esquecam que se tratava de
uma cidade muito tradicional e conser-
vadora). Todos perguntaram ao rabino:
— Rabino, o senhor é casado?

E ele Ihes respondeu: — Sim.

— 0 senhor tem filhos?

Novamente ele disse sim.

E ai Ihe perguntaram: — Entdo por que
0 senhor se casou?

E o rabino Ihes respondeu: — Eu me ca-
sei porque o casamento € um mandamento
divino. Foi o Criador que ordenou aos
ancestrais de toda a Humanidade, Adéo e
Eva, a Se casar (como consta em Genesis
1:24) — e ndo so para ter companheirismo,
amor, estabilidade, seguranga, intimidade

POR QUE SE CASAR?

e

ou um lar para os meus filhos. Eu me casei
porque o casamento € sagrado, é uma
unido divina! Nao é uma mera formalidade
humana... Essa € a milenar tradi¢go judaica
do conceito de casamento.

Qualquer outra unido que envolva amor,
companheirismo, estabilidade econémica
ou emocional e até intimidade entre duas
pessoas pode ser linda e louvavel, mas nao
é um casamento. Pode ser um contrato,
uma amizade profunda e altruista, coroada
de sentimentos sinceros e humanos, mas
S0 pode ser chamada de casamento se
for realizada da forma que o Criador do
Universo estipulou: entre um homem e uma
mulher. Sim, porque 0 casamento nao é um
conceito humano; é uma ideia divina!

0 conceito de casamento é sagrado.
Ndo devemos profana-lo B
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UMA BATALHA NAO

Ten Brig Ar
Antonio Carlos Moretti Bermudez

Comandante-Geral do COMGEP
bermudez@fab.mil.br

preciando as matérias da
ARevista Aerondutica n° 295,

jul. a dez. de 2016, encontrei
nas paginas 42 e 43 um artigo do
Ten Brig Ar Ref Sérgio Pedro Bambini,
intitulado A Batalha Que Eu Perdi.

Confesso que num primeiro mo-
mento fui tomado por um sentimento
de frustragdo, ndo pela matéria pro-
priamente dita, mas pela nao conti-
nuidade de tdo importante projeto.
Afinal, quem de no6s — principalmente
nossos oficiais e graduados da reser-
va, que dedicaram toda uma vida a
Forca Aérea, nao tem orgulho ao ser
bem recebido e acolhido em qualquer
uma de nossas Organizagdes, sejam
de Saude ou qualquer outra?

Ainda que desconhecesse a
historia do Distintivo dos Militares
Inativos da Forga Aérea Brasileira
(DMI), escrita pelo Ten Brig Bambini,
como Comandante do COMGEP, eu
ja havia determinado o seu uso para
todos os militares que estavam na
situacao de Prestador de Tarefa por
Tempo Certo (PTTC) em nossas Or-
ganizagoes subordinadas.

A Portaria n° 471/GC6, que insti-
tuiu o uso do distintivo, foi assinada
pelo Comandante da Aerondutica em
20 de abril de 2004.

A época, a fim de valorizar e
facilitar a visualizagao do DMI, foi es-
tabelecido o traje civil do militar para
0 Seu uso, bem como as obrigagoes e
as responsabilidades correspondentes
ao simbolo que passaria a ser osten-
tado. Nessa Portaria, entretanto, nao
ficou estabelecido o seu uso para as
militares do sexo feminino.

Tenente Brigadeiro
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Assim, com vistas a padronizar
0 Sseu uso para todos os militares,
homens e mulheres, da reserva re-
munerada e reformados, foi assinada
a Portaria n® 1.392/GC4, de 25 de
setembro de 2017, tendo sido man-
tidos todos os objetivos da Portaria
anterior.

Em relacao ao DIM anterior, 0
da nova Portaria sofreu pequenas
alteracoes e uma redugao de tama-
nho, mas identificando igualmente os
nossos companheiros da reserva por
quem os receber nas Organizagoes do
Comando da Aeronautica.

E, para finalizar, gostaria de dizer
ao Ten Brig Bambini que o fragor
das batalhas que se sucederam,
com persisténcia e luta, foi possivel
que alcangassemos a tao almejada
vitoria.

Obrigado, Ten Brig Bambini! Il
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Ten Brig Ar Sergio Pedro Bambini

sergio.p.bambini@gmail.com

0 ano de 1958, eu estava residindo

em Porto Alegre. Morava na penséo

da dona Luiza, trabalhava durante
0 dia — tinha minha Carteira de Trabalho
de Menor - e estudava a noite no Primeiro
Ano do Curso Gientifico do Colégio Rui
Barbosa. Deixara meu pequeno, saudoso
e querido Espumoso.

Na pensdo, havia um jovem com-
panheiro, oriundo de Uruguaiana, que
Se preparava para prestar concurso. Ao
conhecé-lo melhor, disse-me que frequen-
tava um cursinho para fazer o concurso
de admissao as Escolas Preparatdrias do
Exército e da Aeronautica.

Foi a primeira vez que ouvi falar dessas
Escolas. Aos poucos, interessei-me. Ao ler
0S prospectos, achei muito interessante o
que constava do folheto da Aeronautica:
podia fazer o concurso para o segundo
ano, regime de internato, Servigo Militar,
fardamento gratuito, pequeno salario men-
sal e a possibilidade de ser matriculado na
Escola de Aeronautica e fazer o Curso de
Oficial Aviador.

Decisédo imediata. O antigo e distante
sonho infantil de ser aviador voltou com
forca total. Ja no ano anterior, 1957, no
dia 18 de outubro, dois avides a jato
sobrevoaram a cidade de Soledade, onde
eu estudava, possivelmente, uma home-
nagem ao Ten Dal Santos, filho da cidade,
soube muito depois. Jamais vira um aviao
a jato. Foi paixao instantanea.

Inscrevi-me para o concurso de
Admissao a EPCAr. Logo chegou o dia da
prova. Encantado, entrei na Base Aérea
de Porto Alegre, situada no municipio de
Canoas e conhecida como Base Aérea de
Gravatai.Vi, pela primeira vez, avides de
perto. Eram os Gloster Meteor TF-7 e F-8 e
0s C-47. Fiquei hospedado no alojamento
dos soldados. Melhor que a penséo.

Muita emogao!

Um dos fiscais da prova era um ofi-
cial muito alto. Sua tarjeta indicava Ten
Iguatemi. No 6nibus, Air France, que tomei
parairparaaBase Aérea, conheci o Aluno
Barreto. 0 saudoso Angelo Guido Barreto.
Foi muito simpatico e atencioso quando
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soube porque eu estava indo para a Base.

Fiz exame para o0 Segundo Ano, pois
estava terminando o Primeiro Cientifico
e essa era a matéria exigida. Nao tinha
a menor ideia de como responder as
perguntas constantes dos cadernos das
provas. Terminado o concurso, sem qual-
quer esperanga de ter passado, fui para
Espumoso passar as férias escolares.

Poucos dias depois, recebi um tele-
grama de meus novos amigos, Dutra e
Disconzi, informando-me que 0 exame
havia sido anulado e, em quinze dias,
haveria outro. Voltei para Porto Alegre e
dediquei-me a estudar a parte dos livros
escolares cuja matéria nao tinha sido
ministrada durante o ano letivo. E nao era
pouca. Nesses dias, estudei muito.

0 novo certame constou de apenas
cinco questoes e uma redagao na prova
de portugués e cinco questdes na prova de
matematica. Desta vez, me sai um pouco
melhor. Um telegrama da EPCAR infor-
mou-me ter passado no exame e deu-me
diversas instrugoes. Alegria na familia,

mesmo sem saber bem para o0 qué eu
havia passado. Meu pai, que se recusara
a assinar a autorizagao para eu fazer o
concurso, dizendo que um filho seu nao
seria sanguessuga da nagao, comegou a
gostar da ideia de ter um filho militar.

Vieram os exames médicos, ditos
preliminares. Soube, que coisa, eu ndo
era dalténico. E, ndao mais do que de
repente, estava num C-47, com um grupo
de recém-conhecidos e futuros amigos,
voando para o Rio de Janeiro. Voando,
enjoando e sendo gozado pelo novo colega
Alvarez.

Pousamos na Base Aérea do Galeéo.
Um 0nibus nos esperava e nos conduziu
para 0 Campo dos Afonsos. Era domin-
go. Chegamos a Escola de Aerondutica.
Tudo muito bonito. Os prédios brancos
destacando-se no meio de muito verde.
Descemos do 6nibus e fomos orientados
a nos dirigirmos para o alojamento dos
Cadetes.

Ai comecgou o0 problema. Com fome,
mareado, com a mala na mao, vestindo
uma jaqueta clara, cabelo grande e usando
oculos Ray Ban, encaminhei-me para o
local indicado. Ja estava passando pelo
portao do Corpo de Cadetes, quando
dois militares fardados me pararam.
Seus nomes, em suas tarjetas, diziam
ser: Al. Lira e Al. Lima Filho. Um deles
colocou o dedo indicador proximo a meu
nariz e falou: — Vocé é cego, seu filho...
Nao conseguiu terminar a frase, pois eu
Ihe aplicara um violento e direto soco em
sua cara e, ele, cambaleando, caira ap0s
bater com as pernas no banco existente
embaixo da mensagem do Brig Fontenelle.
Ao cair, bateu a cabeca na parede.

Imediatamente vi-me rodeado por um
grande namero de pessoas, todas farda-
das. Alguém me perguntou o que aconte-
cera. Apontando para o cadete caido, eu
disse: — Esse rapaz, que eu ndo conhego,

xingou minha méae. Eu dei um soco nele.
Nesse ponto, me explicaram uma porgao
de coisas. Nao tinha sido por mal; xingar
amae, no Rio, ndo é ofensa; pode-se falar
palavrao; e muitas novidades para mim.
Falaram-me, entao, sobre trote. Ninguém
havia me falado nada sobre isso. Nao
constava do prospecto.

Convidaram-me, entao, gentilmente,
para eu subir uma das escadas e ir até o
alojamento deles. Terceiro Ano. Chegando
la em cima, aprendi o que era trote. Uma
aula extremamente eficiente. Flexdes,
cangurus, pulinhos de galo, carobas,
paraquedista, tontdmetro. Tudo, muitas
vezes. Muitos cadetes, revezando-se em
aprimorar minha técnica. Em algum mo-
mento da noite, fui liberado. Nao sei, até
hoje, quantas horas fiquei, 14, na varanda
da sala de estudos do alojamento do
Terceiro Ano.

Foi a mais longa de todas as minhas
noites. Ao ser liberado, alguém me con-
duziu até ao alojamento no andar térreo.
Deitei como estava na primeira cama que
encontrei. No dia seguinte, tinha a certeza
de que ia morrer. Nao conseguia ficar de
pé. As pernas, meio adormecidas, tre-
miam e doiam muito. Os bragos também.
Vomitava o tempo todo. Tinha febre!

Por ordem do Cadete Bedé, alguns
candidatos ficaram encarregados de me
levarem alguma coisa para comer quan-
do fossem ao rancho. Muito pouco eu
comia. Isso durou uns trés dias. Nessas
condicoes fiz o Exame Médico no ISCP.
Fui aprovado e fiquei aguardando para ir
para Barbacena.

Enquanto esperava, melhorei e o trote
voltou. Intensamente. Alguns cadetes que
nao moravam na Escola apareceram e
souberam de um gadcho valente entre 0s
candidatos. Dessa vez, além dos exerci-
cios tradicionais, rasparam parte de meu
cabelo. Nao foi uma operagéo facil, pois

lutei bravamente. Apanhei e perdi meu
topete. Para isso, fui imobilizado. Pernas,
bragos e peito presos. Lembro-me de
alguns nomes: Cadete Augusto, Cadete
Daniel, Cadete Mussan. Terminada a
sessao, outro cadete, muito simpatico,
ofereceu-se para raspar o restante do
meu cabelo com tesoura e barbeador. Ao
término, ofereceu passar aquavelva para
evitar algum problema no couro cabeludo.
Ingenuamente, aceitei. Foi a maior dor que
senti e da qual lembro. O cadete simpatico
quase morria de tanto rir. Virei alvo de
todos os veteranos. Todos queriam brin-
car comigo. Eu era facilmente localizavel:
paisano, cabeca raspada, mancha azul na
testa, nariz comprido.

Foi assim que cheguei a Barbacena.
Marcado!

Conheci o trem. Gonheci a fome.
Nao tinha um centavo no bolso e fui
dos Afonsos a Barbacena sem comer
absolutamente nada. Na EPCAR, minha
fama ja havia chegado. So que, 14, o trote
era, ainda, mais violento. Como os aloja-
mentos ndo estavam prontos, 0s alunos
foram liberados até o dia 30 de margo.
Quase todos foram embora. Eu e uns
poucos, ainda nao matriculados, ficamos
na Escola. Nds e um grupo de veteranos,
ansiosos por descontar o trote recebido
no ano anterior. Ah, sim, havia, também,
diversos alunos ja desligados querendo
descontar a magoa e o recalque.

Eu, como galcho, conhecidamente
muito macho, fui o alvo preferencial, tam-
bém la. Memoravel! Jamais antes e jamais
depois fui acometido de desfalecimento.
Somente na tarde da Sexta-feira Santa
do ano de 1959. No primeiro dia de aula,
assisti a expulsdo dos alunos que foram
0s causadores da anulagao do concurso.
Muito triste e impressionante.

Foi ou néo foi um inicio muito pouco
promissor? M
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Fernando Hippolyto da Costa
Cel Av
Pesquisador de assuntos aeronduticos
(in memoriam)

presente pesquisa foi elaborada

com base em 10 sequestros de

aeronaves comerciais brasileiras,
realizados nos anos de 1969 e 1970,
envolvendo trés empresas de transporte
aéreo: Servicos Aéreos Cruzeiro do Sul,
Viagao Aérea Riograndense (VARIG) e
Viagao Aérea Sao Paulo (VASP), as quais
sofreram agoes de sequestros com cinco,
trés e dois avides respectivamente.

0 total de sequestradores envolvidos
chegou a 24, sendo a média de ocorréncias
de uma para cada 30 dias. A aeronave
Boeing 707, prefixo PP-VJX, foi desviada de
rota em trés ocasides (nos dias 4 e 28 de
novembro de 1969 e 12 de margo de 1970)
e 0 Boeing 727, prefixo PP-SMC, da VASP,
também o foi em dois voos realizados em
25 de abril de 1970 e 14 de maio de 1970.

Apenas um sequestro por agao militar
no Aeroporto do Galedo foi malogrado,
apesar de ja ter voado duas etapas. Trata-
-se do Caravelle da Cruzeiro do Sul, prefixo
PP-PDX, em 1° de julho de 1970. Este autor
teve acesso aos Inquéritos instaurados pelo
Ministério da Aerondutica para a obtencéo
de informagdes necessarias a elaboragao
de monografia apresentada no IX Curso de
Direito Aerondutico e do Espago (SBDAE).

Certamente a Pirataria Aérea é um tema
a ser constantemente analisado e ampla-
mente discutido, por se tratar de assunto
de reconhecida atualidade. Os Mestres do
Direito divergem nas denominagoes: alguns
costumam pregar que a Pirataria Aérea vem
a ser 0 apoderamento ilicito de aeronaves,
enquanto outros preferem dizer sequestro
de aeronaves ou, ainda, simplesmente
desvio de rota. Evidentemente que as rou-
pagens sao diferentes, mas o objetivo desse
delito € sempre 0 mesmo, ou Seja, desvio
de rota de uma aeronave por uma agao de
violéncia praticada contra a tripulagao e 0s
proprios passageiros.

Ha registros de que a Pirataria Aérea,
em nivel internacional, iniciou-se em 9 de

agosto de 1961, com o desvio de uma
aeronave da Pan American, do México
para Havana (Cuba). No Brasil, o primeiro
de uma série de sequestros aéreos com
motivagao politica — tema deste trabalho
— foi registrado em 8 de outubro de 1969.

Nos atos de Pirataria Aérea, nao resta
duvida de que as empresas de transporte
aéreo sofrem um apreciavel 6nus, em se
tratando de pagamentos de taxas aeropor-
tuarias, despesas extras com passageiros
e tripulantes e, ainda, indisponibilidade das
aeronaves. 0s sequestradores causam
elevados prejuizos a navegagao aérea, e
como se homiziam em paises que lhes dao
asilo (notadamente Cuba, no escopo deste
trabalho), escapam as sangoes das Leis.

0 Marechal do Ar Hugo da Cunha
Machado, que foi Presidente da Sociedade
Brasileira de Direito Aeroespacial (SBDAE),
sintetizou o problema da seguinte forma:

A Pirataria Aérea é um crime essen-
cialmente de aviagao internacional, porque
S0 é praticado por alguém que deseja pas-
sar de um Estado para outro; nunca para
mudar de um ponto para outro dentro do
mesmo Estado; sempre para fugir de uma
Jjurisdicdo que Ihe tolhe 0s passos.

A Pirataria Aérea constitui, pois,
uma nuance de assalto @ mao armada,
com ameagca de violéncia contra pessoas
impossibilitadas de reagir, ou mesmo, de
pedir auxilio. Centenas de aeronaves ja
foram desviadas para Cuba e outros pontos
da Terra; sem sombra de ddvida esses
sequestros tornaram-se uma fonte ines-
gotavel de recursos financeiros em dolares.

Segundo estatisticas divulgadas ao
final de 1969, o montante arrecadado
pelo regime marxista de Cuba alcangava a
expressiva soma de cinco milhdes de do-
lares, tendo o Brasil contribuido com uma
boa parcela, pois nove avibes comerciais
brasileiros foram desviados para Cuba e
somente foram liberados ap6s o paga-
mento de exorbitantes quantias. Enquanto

a taxa normal, em qualquer lugar, era de
500 dolares, o governo de Cuba exigia,
por cada pouso de aeronave, cerca de
10.000 dolares.

A seguir, sdo expostos, de maneira
concisa, 0s 10 atos de Pirataria Aérea prati-
cados contra avides comerciais brasileiros,
nos anos de 1969 e 1970.

PRIMEIRO SEQUESTRO
8 de outubro de 1969

0 Caravelle, prefixo PP-PDX, perten-
cente aos Servigos Aéreos Cruzeiro do Sul,
decolou de Belém com destino a Manaus,
cumprindo mais uma etapa de sua viagem
rotineira. Algum tempo depois, estando
a referida aeronave voando no periodo
noturno, dois individuos, julgando que se
encontravam préximos do destino, pene-

traram na cabine de pilotagem e, de armas
em punho, intimaram o Comandante a
mudar arota, com destino a Havana (Cuba).
Informaram, ainda, que quatro outros se-
questradores encontravam-se espalhados
na cabine dos passageiros para sufocarem
qualquer reacao que pudesse ocorrer. Em
Georgetown, foi realizado um pouso para
reabastecimento, ocorrendo entdo a fase
mais critica desse ato de Pirataria Aérea,
pois 0 aviao foi cercado por tropas locais,
e a invasao do Caravelle era iminente.
Vendo-se em real perigo, 0s sequestrado-
res ameagaram explodir 0 avido com uma
banana de dinamite, que foi mostrada aos
tripulantes e passageiros.

Tendo em vista o estado de animo dos
passageiros, que ja se encontravam em

uma fase coletiva de panico, o 1° Oficial
saltou do aviao e conseguiu convencer
0 responsavel pela tropa que mantinha o
cerco da aeronave, a fim de que os milita-
res se afastassem. Assim ocorrendo, foi
providenciado entao o reabastecimento,
prosseguindo o voo até San Juan (Porto
Rico), onde foi realizada nova aterragem
para obtencédo de combustivel.

Logo apds ter sido aberta a porta do
Caravelle, no Aeroporto de Havana, um
oficial cubano penetrou no avido brasi-
leiro, recebendo o0s sequestradores e as
respectivas armas. Foi quando tripulantes
€ passageiros notaram que havia quatro
sequestradores, e ndo seis como haviam
dito, naturalmente com a intengado de
confundirem ainda mais 0s passageiros.

A aeronave somente foi liberada apos o
pagamento das taxas exigidas pelo governo
cubano, o que foi providenciado pela inter-
feréncia da Embaixada da Suica.

0 inquérito instaurado pelo Ministério
da Aeronautica comprovou que 0S Se-
questradores eram elementos subversivos
filiados ao Movimento Revolucionario Oito
de Outubro (MR-8), e que haviam planeja-
do a agdo para coincidir com a data de 8
de outubro, ocasido em que 0s cubanos
comemoram a morte do lider marxista
Ernesto Che Guevara. Tratava-se, portanto,
de um grupo da mais alta periculosidade
e, durante a viagem, os citados sequestra-
dores utilizaram-se do microfone de bordo
para fazerem apologia da ideologia que
defendiam, atacando o governo do Brasil.
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0 Encarregado do IPM instaurado,
ap6s um exaustivo trabalho, em coordena-
¢do com os Orgdos de Seguranca militares
e policiais, ouvidos um sem-numero de
testemunhas (incluindo, obviamente, os tri-
pulantes e passageiros do Caravelle), che-
gou a conclusao de que 0S responsaveis
diretos e indiretos por esse ato de Pirataria
Aéreaforam os seguintes: Claudio Augusto
Alencar Cunha (casado, estudante), EImar
Soares de Oliveira (solteiro, estudante),
Waldemar Uchoa de Oliveira (casado, en-
genheiro), Sydney Sergio Fernandes Solis
(solteiro, estudante), Jodo Pedro de Souza
Neto (solteiro, estudante), Amaro Hertz
Bittencourt (solteiro, estudante), Carlos
Augusto de Carvalho (solteiro, taxista) e
Silvio Tendler (solteiro, estudante).

SEGUNDO SEQUESTRO
4 de novembro de 1969

A aeronave tipo Boeing 707, prefixo
PP-VJX, pertencente a Viagdo Aérea
Riograndense (VARIG), quando voava no
trecho Buenos Aires-Santiago, foi desviada
da sua rota por dois sequestradores, que,
portando armas de fogo, penetraram na
cabine dos pilotos e ameagaram 0s tripu-
lantes. Foi autorizado o0 pouso em Santiago
para 0 necessario reabastecimento, nao
tendo sido permitido o desembarque de
qualquer tripulante ou passageiro.

0 avido prosseguiu normalmente até
Havana, onde tripulantes e passageiros
foram alojados, sob ostensiva vigilancia,
em hotel, até que providéncias diploma-
ticas fossem tomadas por intermédio da
Embaixada da Suiga.

0 Inquérito aberto pelo Ministério da
Aerondutica apurou que 0S nove seques-
tradores eram ligados ao movimento sub-
versivo conhecido como Agéo Libertadora
Nacional (ALN), tendo tomado parte em
assaltos a estabelecimentos bancarios e,
ainda, participado do grupo que sequestrou
0 Embaixador norte-americano no Brasil,
Charles Burke Elbrick.

No decorrer da viagem, o chefe do
grupo leu, para os assustados passageiros,
um manifesto altamente subversivo, que
tinha, como tonica, a propaganda do regime

marxista. Dos sequestradores, todos bra-
sileiros, o mais velho tinha apenas 31 anos
de idade. Ficou comprovado, ainda, que 0
grupo planejou esse ato de Pirataria Aérea
com bastante atengao aos detalhes como,
por exemplo, a aquisicao dos bilhetes de
passagens com nomes e enderegos falsos.

Dos nove sequestradores, somente
cinco foram identificados; todos solteiros
e estudantes, a excecao de Ruy Carlos
Vieira Berbet, que era professor: Aylton
Adalberto Mortati, Lauriberto José Reyes,
Maria Augusta Thomaz e Marcilio César
Ramaos Krieger.

TERCEIRO SEQUESTRO
12 de novembro de 1969

Nao haviam decorrido oito dias do
sequestro anterior quando, em 12 de no-
vembro de 1969, o aviao tipo YS-11, prefixo
PP-CTL, da Cruzeiro do Sul, foi desviado
de sua rota normal quando voava entre as
cidades de Itacoatiara (AM) e Santarém
(PA), sendo obrigado a pousar em Havana.
Para cumprir o seu intento, o sequestrador
embarcou em Itacoatiara e, passado algum
tempo apos a decolagem, armado com um
revolver e conduzindo ainda um artefato
explosivo de acdo por choque, usou de
violéncia contra o radioperador e a Comis-
séria de Bordo, forgando o0 Comandante da
aeronave a alterar a rota.

Esse imprevisto ocasionou uma etapa
de trés horas de voo em rota fora de ae-
rovia, colocando a aeronave, tripulantes
e passageiros em sério risco, bastando
ressaltar que, ao aterrar em Caiena (Guia-
na Francesa), 0 aviao possuia somente
uma reserva de combustivel para mais
20 minutos de voo, impossibilitando, por-
tanto, usar qualquer alternativa para caso
de emergéncia decorrente de condigoes
meteorologicas adversas, ou por qualquer
forma de interdicdo do campo de pouso.

Assim, durante cerca de 20 horas, 0
sequestrador manteve tripulantes e pas-
sageiros em estado de tensao e em perigo
de vida, pois foi esse o espago de tempo
compreendido entre a sua primeira agéo
de se apoderar do aviao até o término da
viagem, em Havana.

0 Inquérito instaurado pelo Ministério
da Aerondutica apurou que o sequestro
foi conduzido pelo argentino Victor Mario
Troiano, natural da cidade de Cordoba,
solteiro, com 33 anos de idade. Ele valeu-se
desse meio de Pirataria Aérea para escapar
da Justica brasileira, pois era considerado
um estelionatario com antecedentes crimi-
nais registrados.

QUARTO SEQUESTRO
28 de novembro de 1969

Nessa data, o passageiro de nome
Jussier Cavalcante Albuquerque embar-
cou em Paris (Franga), na aeronave tipo
Boeing 707, prefixo PP-VJX, pertencente
a VARIG, com bilhete adquirido e pago em
cheque, por ele mesmo, na agéncia local.
No decorrer do voo, apds o jantar, estando
aaeronave voando ao sul de Lisboa (Portu-
gal), no momento em que a maior parte dos
passageiros ja dormia, Jussier penetrou
na cabine dos pilotos e, empunhando uma
arma, exigiu que o Comandante do aviao
mudasse a rota para Havana.

0 sequestrador permitiu que fosse
feito um pouso em San Juan (Porto Rico),
para reabastecimento, e também concor-
dou que os dois navegadores de bordo
desembarcassem, a fim de acompanhar as
manobras de reabastecimento, preencher
0 Plano de Voo e conseguir cartas de na-
vegacao aérea para o restante da viagem.

Em seguida a decolagem de Porto
Rico, 0 avido prosseguiu em voo direto para
Havana. Observou-se que 0 autor desse
ato de Pirataria Aérea demonstrou relativo
conhecimento de assuntos ligados a avia-
¢do, acompanhando atentamente todos 0s
procedimentos que os pilotos executavam.
Além disso, percebeu-se que possuia gran-
de resisténcia fisica, pois viajou por mais
de 12 horas em situagdo de tensao, com
uma pistola na mao esquerda, ameagando
0 Comandante do avido, e com um punhal
na mdo direita, controlando o navegador,
sem se alimentar nem fazer qualquer ne-
cessidade fisiologica, conforme declarou
uma testemunha ouvida no IPM instaurado
pelo Ministério da Aeronautica.

Em seguida ao pouso em Havana, o se-

questrador entregou as armas e foi retirado
do aviao com suas bagagens. Os tripulantes
foram desembarcados, interrogados, retra-
tados e conduzidos a um hotel na cidade. O
regresso da aeronave ao Brasil somente foi
autorizado apos o0s entendimentos havidos
entre 0 governo cubano e a Embaixada da
Suiga, além do pagamento da exorbitante
divida imposta: 20 mil dolares.

Quando ocorreu o presente sequestro,
ja se achavam cadastradas cerca de 160
aeronaves desviadas de suas rotas nor-
mais, e que tiveram Havana como destino.

QUINTO SEQUESTRO
1° de janeiro de 1970

No primeiro dia do ano de 1970, quatro
individuos e duas mulheres, usando nomes
ficticios, embarcaram em Montevidéu
(Uruguai), no avido tipo Caravelle, prefixo
PP-PDZ, pertencente a Cruzeiro do Sul,
que se destinava a cumprir a etapa de voo
Montevidéu-Rio de Janeiro. Praticada a
acao de sequestro, valendo-se de ameacga
mediante 0 emprego de armas, a aeronave
foi desviada para Havana.

0 Encarregado do IPM, mandado
instaurar pelo Ministério da Aerondutica,
concluiu que os autores desse ato de Pi-
rataria Aérea foram as seguintes pessoas:
James Allen da Luz (solteiro, estudante),
Claudio Galeno Magalhaes Linhares (ca-
sado, estudante), Athos Magno Costa e
Silva (solteiro, estudante), Isolde Sommer
(solteira, estudante) e Marilia Guimaraes
Freire (casada, professora, acompanhada
de seus dois filhos menores, Marcelo e
Eduardo). Nao foi possivel se proceder a
identificacéo correta do sexto sequestra-
dor, aparentando ter entre 22 e 23 anos,
alto, bem apresentado, usando dculos de
lente e dizendo-se piloto.

A bordo da aeronave havia duas malas
diplomaticas contendo documentagao se-
creta destinada ao Ministério das Relages
Exteriores, no Rio de Janeiro. Seu respon-
savel tentou destruir o material, inutilizando
alguns documentos, porém 0s sequestra-
dores conseguiram também apreendé-los,
entregando-os as autoridades cubanas
apds o pouso do avido em Havana.

Pelas investigacoes procedidas, veri-
ficou-se que James Allen da Luz era filiado
aorganizagao subversiva VAR-PALMARES,
tendo participado de diversos assaltos a
estabelecimentos bancdrios e quartéis.
Os demais sequestradores também per-
tenciam a esse grupo.

SEXTO SEQUESTRO
12 de marco de 1970

0 passageiro Adelzito Bezerra Cor-
deiro embarcou em Santiago (Chile) com
destino a Buenos Aires (Argentina), usando
falsamente o nome de Romulo de Souza,
conforme certidoes de nascimento falsas,
apreendidas posteriormente.

Durante o voo do Boeing 707, prefixo
PP-VJX, pertencente a VARIG, no trecho
Santiago-Buenos Aires, tendo passado
na vertical de Mendoza, no momento em
que 0s Comissarios de Bordo iniciavam a
distribuicao de cha aos passageiros, o se-
questrador dirigiu-se ao lavatorio localizado
na parte traseira da aeronave. Ao retornar,
ameacou o Comissario Arlindo, de arma
em punho, ordenando ao referido tripulante
que transmitisse ao Comandante do aviao
que a aeronave estava sob sequestro, e
que retornasse a Santiago para reabaste-
cimento, com o objetivo de fazer um voo
sem escalas até Havana.

0 pouso em Santiago foi normal, nao
sendo permitida, entretanto, por parte
do sequestrador, a abertura das portas
do avido nem o recebimento de qualquer
alimentacéao, a fim de evitar qualquer con-
tato externo. Apos o reabastecimento, que
durou cerca de duas horas, seguiram em
V00 sem escalas até Havana.

0 Encarregado do IPM instaurado
pelo Ministério da Aerondutica concluiu
que o sequestrador demonstrou falta de
conhecimento de assuntos de aviagao e
pouca resisténcia fisica, pois, durante a
viagem, que consumiu aproximadamente
oito horas, sentou-se por diversas vezes,
manteve a arma no bolso do casaco quase
que durante toda a viagem, alimentou-se,
tomou cerveja, fumou e fez necessidades
fisiologicas. Ele permaneceu todo o tempo
da viagem na parte traseira do aviao.

Foi apurado, no decorrer das investi-
gacoes, que atripulagdo do Boeing PP-VJX
teve oportunidade de reprimir o sequestro,
porém foi obstada pelo representante da
empresa em Santiago, que ndo transmitiu
a Diregdo da companhia o plano exequivel
que lhe fora sugerido pelo proprio Co-
mandante do avido. Ficou caracterizado,
portanto, que nenhuma medida para
abortar a agao de Pirataria Aérea pode ser
desencadeada, em face da atitude contraria
de um representante da empresa.

0 autor do sequestro foi identificado
como sendo Adelzito Bezerra Cordeiro,
natural do estado da Bahia, elemento liga-
do a subversao e que estava foragido da
Justica brasileira.

SETIMO SEQUESTRO
25 de abril de 1970

Nessa data, o passageiro de nome Joaquim
Baptistaembarcou em Sao Paulo na aeronave
tipo Boeing 727, prefixo PP-SNC, da Viagao
Aérea Sao Paulo (VASP), com destino a Ma-
naus. Durante 0 voo, pouco antes de Manaus,
aproximadamente as 14h25, no momento
em que 0S passageiros se aprontavam para
0 pouso da aeronave, Joaquim Baptista
penetrou na cabine de comando e, armado
com um revolver calibre 38 e dizendo ter
explosivos na cintura, deu ordem para que
0 Comandante do avido seguisse para Cuba.

Feito 0 pouso em Georgetown (Guia-
na), para reabastecimento, conseguiu o
Comandante convencer o sequestrador de
que seria melhor que desembarcassem to-
dos 0s passageiros, sugestao aceita pelo
autor desse ato de Pirataria Aérea. Dessa
cidade, com 0 aviao ja sem passageiros,
seguiram em viagem normal para Havana,
via Curacao, para outro reabastecimento.
Ao chegar a Havana, o sequestrador foi
retirado do aviao e a partir daquele mo-
mento n&o mais foi visto, tendo, antes, o
revolver apreendido por militares cubanos.

Os tripulantes, apds as medidas roti-
neiras (fichas, retratos, declaragoes etc.),
foram conduzidos ao hotel na cidade. Apos
as providéncias diplomaticas, com a inter-
feréncia da Embaixada da Suica, aeronave
e tripulantes foram liberados.
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0 Encarregado do IPM instaurado
pelo Ministério da Aerondutica apurou
que o sequestrador era radiotelegrafista,
nascido em Sao Paulo e casado. Conso-
ante depoimento dos proprios familiares
do sequestrador, Joaquim Baptista era um
doente mental e ja havia tentado o suicidio
por duas vezes, tornando-se incompativel
em sua propria familia.

Nédo havia explosivos com o se-
questrador, embora ele tivesse infor-
mado que os tinha aos tripulantes no
ato da tomada da aeronave. O d(nico
passageiro que seguiu com 0 aviao
até Havana foi identificado como Luiz
Adamo Nucci, que se dizia hippie, mas
que nenhuma participagao teve no ato
de Pirataria Aérea. Era outro desequi-
librado mental, e somente quis dar
um passeio, conforme esclareceu ao
Encarregado do IPM.

OITAVO SEQUESTRO
14 de maio de 1970

0 passageiro de nome Clovis Michels
embarcou em Porto Alegre no aviédo
Boeing 727, prefixo-PP-SMC, pertencente
a VASP, com escalas em Sao Paulo, Rio
de Janeiro (onde haveria pernoite), no dia
seguinte, Brasilia e, finalmente, Manaus. O
citado passageiro, ao embarcar em Porto
Alegre, estava com um brago engessado,
tendo comentado ter sido vitima de um
acidente automobilistico e que seguia para
Manaus, a fim de assumir a fungao de
médico para a qual fora nomeado. Naquele
momento, foi notado que ele trajava-se
com roupa branca caracteristica de mé-
dico (jaleco).

Durante toda a viagem, foi bem ob-
servado pelos passageiros e tripulantes,
notando-se mesmo que ao desembarcar
no Galedo fez questao de se fazer notar

pelo pessoal do despacho para, no
dia seguinte, ter seu acesso a bordo
facilitado.

Realmente, tal aconteceu: passou
sem qualquer dificuldade pelo controle de
embarque dos passageiros, sendo ajudado
pelo pessoal de servigo da VASP a em-
barcar na frente dos demais passageiros.
Ao entrar na aeronave, preferiu sentar-se
no primeiro banco a esquerda do corre-
dor. A viagem até Brasilia decorreu sem
novidades; o desembarque e 0 embarque
de Michels também tiveram a ajuda do
pessoal da VASP.

Entretanto, quando o avido ja se
encontrava voando proximo a Manaus, Mi-
chels levantou-se, foi ao banheiro dianteiro,
retirou 0s curativos, gesso efc. e, armado
com dois revolveres calibre 38, penetrou
na cabine de comando e determinou o
desvio da rota para Havana. Observou-se,
ainda, que Cldvis conduzia dois pequenos
frascos: um deles, ora na mao ora no
bolso; e, 0 outro, preso em seu bluséo por
alfinete. Os frascos, que ele declarou que
continham nitroglicerina, s6 apareceram,
evidentemente, no momento do sequestro.
As armas estavam acondicionadas dentro
dos falsos curativos e do gesso.

A aeronave mudou a sua rota para
Georgetown, aonde, apds ter sido re-
abastecida, foi permitido (pelo proprio
sequestrador) o desembarque de todos 0s
passageiros e também dos Comissarios de
Bordo, permanecendo somente um deles
no aviao. Depois de outro pouso técnico em
Curagao, a aeronave aterrou em Havana,
quando, entao, o sequestrador foi retirado
do seu interior, tendo antes oS revolveres
e 0s dois frascos sido apreendidos pelas
autoridades militares cubanas.

Uma novidade surgiu nesse seques-
tro: 0 sequestrador, no dia seguinte a che-
gada em Havana, foi visto na via publica
pelos proprios tripulantes brasileiros. O
autor do sequestro, conforme apurado no
IPM, foi o estudante brasileiro, solteiro,
Clovis Michels, procurado pela Justica
Militar brasileira e com prisao preventiva
ja decretada.

NONO SEQUESTRO
1° de julho de 1970
(sequestro frustrado)

Aproximadamente as 10h 25 dessa data,
nas proximidades da capital de S&o Paulo,
0 avido do tipo Caravelle, prefixo PP-PDX,
pertencente a Cruzeiro do Sul, foi sequestrado
por trés individuos e uma mulher que haviam
embarcado no Aeroporto do Galedo. O grupo
pretendia desviar a rota da aeronave para
Cuba, transportando 40 presos que seriam
libertados em troca dos passageiros.

Por proposta do Comandante do avido,
e aceita pelos sequestradores, a aeronave
regressou ao Galedo para reabastecimento,
quando, entdo, numa medida coordenada
dos Orgaos de Segurancga da FAB, a be-
quilha do trem de pouso do avido foi me-
tralhada, o que impossibilitou a aeronave
de taxiar. Em brilhante e ousada operagao
militar, o avido foi retomado, tendo sido
presos 0s sequestradores e libertados
todos os tripulantes e passageiros. Na
refrega, foi gravemente ferido um dos
sequestradores, que veio a falecer, alguns
dias depois, no Hospital de Aerondutica
do Galedo, para onde havia sido removido.

0 IPM instaurado pelo Ministério da
Aerondutica concluiu que oS sequestra-
dores ndo foram considerados crimin0sos
primarios, pois cometeram uma Série de
crimes, partindo da filiagdo a uma orga-
nizagdo subversiva (Alianga Libertadora
Nacional — ALN), identidades falsificadas,
roubos de residéncia e automovel, assaltos
a estabelecimentos bancarios, culminando
com a tentativa de sequestro do Caravelle.
Participaram, ainda, de treinamentos clan-
destinos de tiro e de instrugdo relativa a
fabricagdo de explosivos caseiros.

0 grupo efetuou o sequestro com trés
armas: uma pistola calibre 45 e um revolver
calibre 38, que foram conduzidos por Jessie
Jane presos ao ventre e cobertos por uma
camada de Vulcan-espuma para simular
gravidez; a terceira arma, que era uma
pistola tipo Beretta, calibre 6.35, foi trans-
portada no sapato de Eiraldo Palha Freire.

A relagao dos 40 presos politicos que
deveriam ser libertados foi colocada dentro

de uma caixa de fosforos atras do quadro
da Santa Ceia, na gruta de Nossa Senhora
do Parque Monumento, no Horto Florestal,
em Niter6i; e uma copia, numa caixa co-
letora dos Correios. A carta-manifesto foi
composta segundo 0 modelo do manifesto
publicado por ocasido do sequestro do
Embaixador da Alemanha, e colocada num
envelope deixado também na caixa dos
Correios, no Aeroporto do Galedo.

Em julgamento realizado pelo Conselho
Especial de Justica, na 12 Auditoria da Aero-
nautica, 0s sequestradores, além de terem
os direitos politicos cassados pelo prazo
de 10 anos, sofreram as seguintes penas:
Colombo Vieira de Souza Junior (24 anos
de priséo), Jessie Jane (18 anos de prisao)
e Fernando Palha Freire (12 anos de prisao).

Essa foi a qualificagao resumida dos
participantes do sequestro abortado:
Jessie Jane, solteira, 22 anos, sem pro-
fissdo definida, natural de Minas Gerais;
Fernando Palha Freire, solteiro, 21 anos,
sem profissao definida, natural do estado
do Pard; Colombo Vieira de Souza Junior,
solteiro, 22 anos, sem profissdo definida,
natural do estado de Goids; Eiraldo Palha
Freire, solteiro, 25 anos, estudante, natural
do estado do Para, que faleceu poucos dias
depois da retomada do avido, quando ainda
se encontrava em tratamento no Hospital
de Aeronautica do Galedo. Era irmao do
sequestrador Fernando Palha Freire.

DECIMO SEQUESTRO
4 de julho de 1970

Nessa data, as seis horas da manha,
0 passageiro identificado posteriormente
como Carlos Alberto de Freitas, embarcou
em Belém, no avido tipo YS-11 (Samurai),
prefixo PP-CTJ, pertencente a Cruzeiro
de Sul, e que tinha a cidade de Macapa
(Amapa), como local do primeiro pouso.

Com aproximadamente 50 minutos
de voo, ja estando a aeronave no trafego
visual para o pouso em Macapa, o passa-
geiro, penetrando na cabine de pilotagem,
tendo numa das méos um frasco que dizia
conter nitroglicerina e, na outra mao, uma
garrucha, ordenou ao Comandante do avido
que rumasse para Havana.

A aeronave pousou em Caiena (Guia-
na Francesa), onde foi reabastecida, e
onde todos 0s passageiros, e respectivas
bagagens, foram desembarcados na
cabeceira da pista. Prosseguindo 0 voo
somente com a tripulagéo, foi realizado
outro pouso em Antigua, para novo rea-
bastecimento. Nesse aeroporto, 0 avido
foi cercado por uma tropa local o que
deixou o0 sequestrador bastante nervoso
e ameagando tomar atitudes contra 0s
tripulantes. Em San Juan (Porto Rico), 0
sequestrador fez novas ameacas, quando
percebeu que agentes do FBI estavam
dispostos a invadir o avido.

Os depoimentos tomados pelo Encar-
regado do IPM comprovaram ainda que,
durante o voo, o sequestrador proferiu
violento discurso contra o governo do
Brasil; apurou-se também que ele estava
sendo procurado ativamente pela Policia
brasileira, pelo fato de haver desviado
vultosa importancia da Universidade Fe-
deral de Belo Horizonte, para destina-la a
subversdo no pais. No desembarque em
Havana, o sequestrador informou ao oficial
cubano que havia subido ao avido, que 0
frasco continha apenas logdo para cabelo
e que néo dispunha de outras armas!

Na semana seguinte, aimprensa cario-
ca publicou uma noticia referente a esposa
do sequestrador que, desconhecendo as
ligagdes subversivas do marido, entrara
na Justica com uma agao de anulagao de
casamento. Carlos Alberto de Freitas era
natural do estado de Minas Gerais, casado,
28 anos e professor de filosofia.

CONSIDERACOES FINAIS

A Pirataria Aérea passou a ser um
delito internacional, sendo crime contra a
Humanidade, criando um clima de apreen-
S30 e inseguranga para 0S passageiros e
tripulantes e, em consequéncia, compro-
metendo a confianga no transporte aéreo.

A surpresa, o pavor e a covardia
com que oS sequestros de aeronaves sao
praticados, classificam esse delito como
permanente perigo as coletividades que
estdo habituadas a se utilizarem do trans-
porte aéreo comercial M
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Raul Galbarro Vianna

. ANATOMIA DE UM CRIME

31 de marco de 1964

Decolamos bem cedo de Campo Gran-
de para Sao Paulo, na aeronave B-25 5117,
comandada pelo Cap Av Ernani, sendo eu
0 outro piloto.

Apos trés horas de voo pousamos
em Congonhas (SP). Sendo uma missao
de correio, ap6s cumprirmos todas as
formalidades e adotarmos as providéncias
cabiveis junto ao posto CAN, caminhavamos
pelo saguéo do aeroporto quando encontra-
mos, casualmente, um coronel do Exército
(nosso conhecido, em razao de eventuais
passagens suas por Campo Grande).

Nesse encontro fortuito procurei man-
ter-me discretamente afastado de ambos,
uma vez que a distancia (antiguidade) que
me separava do Cap Ernani era de algumas
varias paginas do tico-tico, enquanto em
relagdo ao coronel é dispensavel qualquer
comentario ante qualquer almanaque.

Passado algum tempo, nos despedimos
do coronel e efetuamos as acoes necessa-
rias junto aos 6rgaos operacionais, apos o
que decolamos de volta a Campo Grande.

3 de abril de 1964

Ao fim da madrugada, decolamos de
Campo Grande no G-45 1362 para realizar
0 GAN OQeste, que atendia as necessidades
de algumas pequenas unidades do Exército,
isoladas de tudo e de todos ao longo da
fronteira com a Bolivia. Nossa tripulagéo era
comandada pelo 1° Ten Av Puget, sendo eu 0
outro piloto, e 0 3° sargento Almir, 0 mecanico.

Essa Linha partia de Campo Grande,
pousava primeiramente em Corumba, se-
guindo, ap6s, para Gaceres, uma pequena
cidade a margem esquerda do Rio Paraguai.
A partir dai, partiamos para a esséncia do
CAN Oeste propriamente dito, qual seja:
apoio aos pelotdes de fronteira — quatro
pequenas unidades do Exército, subordi-
nadas ao Batalhdo de Fronteira sediado em
Caceres. O mais afastado era Casalvasco;
0 mais proximo, Gorixa. Os restantes, Porto
Esperidido e Fortuna, completavam o obje-
tivo de nossa missao.

Por oportuno, fago aqui uma ligeira
pausa para registrar uma realidade que a
mim causava — e Sempre causou — muita
estranheza e perplexidade: a posigao geo-
grafica da pista de Fortuna situava-se no
terreno com uma cabeceira na Bolivia e ou-
tra no Brasil. Ao que se saiba, nunca houve
qualquer ocorréncia de atrito ou discordia a
respeito. Entre n0s o que ocorria eram goza-
¢oes, quando, de forma jocosa, afirmava-se
que uma pane ou eventual pernoite no lado
boliviano proporcionaria didrias em dolares.
Entretanto por paradoxal que possa parecer,
atorcida e 0 empenho era justamente para
(ue iSSO nunca acontecesse, uma vez que
provavelmente haveria sempre alguém para,
maldosamente, duvidar da veracidade dos
fatos, por mais verdade que fosse. Dai
porque nunca houve qualquer episodio
relacionado ao assunto.

Retomando o foco da narrativa, havia
sempre 0 mesmo registro nos relatorios
de voos anteriores, em que constava a
existéncia de umaindicagdo errada da tem-
peratura do 6leo no termometro do painel,
referente ao motor direito, sugerindo pane
do instrumento, 0 que nos causou profunda
estranheza, umavez que, nesse dia, nao era
somente a temperatura do 6leo que Se nos
mostrava alta, posto que a pressao do 6leo,
por seu turno, se apresentava baixa, como
0 previsto para o desempenho do motor
naquelas condigoes.

Assim, com um olho no padre e outro
na missa, decolamos naquela manha rumo
a Corumbad, aonde chegamos ap6s 1h15 de
v00. Ja no solo, enquanto cuidavamos das
ag0es operacionais na Sala de Trafego, afim
de nos inteirarmos das condigoes meteo-
rologicas na area e na rota, principalmente
quanto as possibilidades de chegada de
alguma frente fria procedente da Bolivia
— para cuja fronteira n6s deveriamos pros-
seguir — 0 Sargento Almir acompanhava 0s
pormenores do reabastecimento.

Passados alguns minutos, quando ja
me dirigia ao avido, um pouco antes de
alcancar o patio de estacionamento, fui

interceptado por ele, conduzindo em uma
das maos uma pequenina chapa triangular
metalica e dizendo: — Tenente, o avido foi
sabotado!. Fiquei surpreso e espantado e
fomos ao encontro do Puget, que ja havia
feito o Plano de Voo e vinha em nossa dire-
¢ao. O sargento prosseguiu sua narrativa:
a0 acessar o tanque de dleo do motor direito
para completar o reabastecimento, atampa
do tanque saltou perto de seu rosto em
razdo da alta temperatura. Por essa razao
fora checar visualmente o alojamento do
trem de pouso, em baixo do motor direito, e
constatou a existéncia de uma pequena pla-
ca metalica ali colocada intencionalmente
para bloquear a valvula by pass, obstruindo,
comisso, a passagem do 6leo para o motor.

De modo imediato reformulamos tudo
e, ap0s uma pequena pausa nas acoes e
uma rapida mesa redonda, o Puget — con-
tendo seu sentimento de revolta e indigna-
¢do — decidiu prudentemente pelo retorno
a Gampo Grande. Certamente o autor da
faganha estaria acompanhando o desen-
rolar dos fatos, aguardando noticias, tais
como a ndo chegada do aviao a Corumba
ou a queda de um avido no Pantanal, uma
vez que certamente sabia que 0 aviao nao
dispunha de passo bandeira e, dessa forma,
ndo voava monomotor.

Assim, mantivemos o Plano de Voo
mentiroso para Caceres. Decolamos e, ao
invés de aproarmos para Caceres, regressa-
mos a Campo Grande (felizmente a meteo-
rologia ajudou e o tempo estava totalmente
aberto). No painel de instrumentos, tudo
dentro dos conformes. A etapa era minha e
ficara combinado que seria feito um pouso
bem curto em Campo Grande. Eu pararia o
aviao bem antes de atingir o meio da pista
e 0 Sargento Almir desceria rapidamente
e recolocaria a placa no lugar encontrado,
dando a ideia de que nada fora constatado
pela tripulagao.

Assim foi feito. Chegamos ao patio e
estacionamos o avido no prolongamento do
lado direito externo do hangar, e passamos a
observar atentamente tudo o que se passava

no entorno, principalmente as pessoas que,
por qualquer razao, se aproximavam do
avido. Oficialmente tinhamos regressado
para pesquisar o desempenho estranho
do motor, com indicagées absolutamente
discrepantes.

Em seguida fomos ao encontro do
Cap Ernani, Comandante da Esquadrilha
de Adestramento. Nosso objetivo era ten-
tar flagrar quem ia retirar a placa do lugar.
Deixamos essa tarefa de vigilancia, momen-
taneamente, a cargo do Sargento Almir, e
fomos ao gabinete do Comando relatar um
resumo da 6pera, sem de leve suspeitar que
o Comandante pudesse de alguma forma
gstar envolvido na ocorréncia — 0 que bem
mais tarde viria a se confirmar, com sua
prisdo e destituicao do Comando. Puget e eu
saimos da Sala do Comando e voltamos ao

hangar. Apos varios vai-e-vem e incertezas,
uma unica certeza: a placa desapareceu!

Voltamos a Sala do Comando. Am-
biente tenso, carregado! Durante aquele
pequeno espago de tempo pouquissimas
pessoas tiveram acesso ao avido, dentre
elas, é evidente, o proprio sabotador, e que
viriamos a descobrir logo depois tratar-se
de um segundo sargento, pessoa totalmente
insuspeita, ndo so por sua competéncia
profissional como, também, por desfrutar
de respeitavel conceito pessoal. Apos ser
descoberto e preso, adentra a Sala do
Comando o 1° Ten Av Medeiros (falecido
ha bastante tempo), empunhando a tal pla-
quinha, que havia sido jogada ali pela janela,
por alguém, em algum momento.

Foi a dltima vez que vi o sargento,
mas jamais pude esquecer-me dele e do

episodio, buscando interpretar em meus
pensamentos certas atitudes do ser huma-
no. Nunca poderia imaginar conduta tao
vil e ignobil, partindo de uma pessoa que
desfrutara da atencao e do respeito de meus
tios e primo, em cuja casa ficou hospedado
em Corumbd, para que nao ficasse confina-
do em quartel, justamente por apreciar seu
perfil respeitoso e comedido.

Lembrava-me de algumas viagens ao
Rio de Janeiro quando, por alguma razao
0U compromisso assumido, era necessaria
nossa presenca bem cedo na segunda-feira,
e chegavamos no domingo pela manha. Eu
passava entdao mais tarde, de carro, com
um amigo, para busca-lo e irmos a praia
todos juntos, uma vez que ele nao dispunha
de conhecidos ou amigos na area e, inclu-
sive, dormia no aviao. Acresce, ainda, que
muitas vezes fora meu copilofo em diversas
missoes de T-7 ou C-45, pratica que adota-
vamos rotineiramente na nossa Unidade, em
razao do reduzido nimero de pilotos para
dar conta do elevado numero de missoes a
ser realizado, o0 que acarretava uma espan-
tosa média mensal sistematica (sempre na
faixa de 80 e 90 horas, por piloto). Todo esse
quadro veio a sedimentar uma respeitosa
amizade, a qual se sustentava rigidamente
nos limites do regulamento militar.

0 fato é que essas narrativas conver-
gem sempre para um mesmo ponto... de
interrogacao: O que leva uma pessoa a sa-
botar um avido, que conduzia um sargento
mecanico, colega seu, chefe de familia, pai
de uma pequena crianga? Passado algum
tempo, soube — sem qualquer comprova-
¢do — que durante a fase de interrogatorio
que resultou em sua cassagao, em Santos,
talvez num arrependimento serddio, ele teria
declarado: — A dnica coisa que eu lamento
um pouco é que o Ten Vianna estava a
bordo!.

E eu termino este relato — para conhe-
cimento e meditacdo das atuais geracoes
—parafraseando um conhecido e renomado
personagem humoristico televisivo: — Ndo
precisa explicar... eu s6 queria entender! I
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' MAESTRO

aeronave C-118, Douglas DC-6 B

Versao passageiro, foi empregada

pela Forga Aérea Brasileira entre
1970 e 1975, e designada para o 29/2°
Grupo de Transporte situado na Base
Aérea do Galedo. Seus primeiros pilotos
e mecanicos fizeram curso na VARIG. Em
resumo e como principais caracteristicas,
a aeronave era dotada de quatro motores,
poténcia unitaria de 2.400 HP, conduzia
82 passageiros, cruzava a cerca de 450
quilometros por hora e tinha autonomia
de 7.600 quilémetros. O DC-6 B foi usado
por varias empresas, entre elas SAS e
VARIG. Na SAS, foi a primeira aeronave
transportando passageiros a cruzar o
Atlantico Norte. Quando chegaram para a
FAB estavam bastante usadas e degrada-
das, com mais de 40.000 horas de célula.
Depois da operagéo na FAB foram doadas
ao Paraguai.

Em 1971, apds mais de cinco anos
como instrutor de voo em Pirassununga,
fuitransferido para a Base Aérea do Galeao,
passando a concorrer ao quadro de pilo-

José Pereira Carneiro
Cel Av
jospcar@hotmail.com

tos do 3° Esquadrao de Transporte Aéreo
(ETA 3), dotado de 18 aeronaves C-47,
Douglas DC-3, e de outras de menor porte.
Ali tive a felicidade de conhecer o Brasil e a
Regido Amazonica. Na ocasido pude com-
provar a dedicagao dos especialistas da-
quela Unidade, disponibilizando diariamente
dezenas de suas aeronaves para 0 Voo.
Nas primeiras missoes, tinha como
companheiros de cabine pessoas que nun-
caviraantes. Oficiais antigos, alguns ja com
acabega branca, eles muito me ensinaram.
Como eram experientes! Conhecedores
profundos da Amazonia. Ao voarmos por
varios dias em aeronaves com precarios
instrumentos de navegacgao, sem piloto
automatico e sem radar, eles encontravam
pequenas aldeias e povoagdes remotas.
Informavam que 0S mapas aeronauticos
eram imprecisos e continham falhas. Es-
tavam sempre certos ao afirmar que, apds
cinco minutos de voo, encontrariamos uma
pista de terra ou de grama e a direita de um
rio. Muitas vezes, a visibilidade tornava-se
mais dificil pelo surgimento do nevoeiro de

superficie (aru), que teimava em colar nas
copas das arvores.

A chegada nessas localidades distan-
tes era ansiosamente esperada e 0 pouso
uma festa! Realizavamos um trabalho
atil e prazeroso ao levarmos médicos,
enfermeiros e remédios as populagoes
desassistidas e carentes. Nas viagens
encontravamos indios que eram realmente
indios.

Voando no ETA 3 e em outras Uni-
dades participei de missdes do Projeto
Rondon, transportando universitarios de
diversas areas para o interior do Brasil e
da Amazonia. Aqueles jovens, de volta para
suas cidades, propagavam a realidade das
regioes visitadas. Por essa razdo, julgo
imprescindivel a continuidade do Projeto
Rondon na Regiao Amazoénica, para o es-
clarecimento da populagao brasileira sobre
aquela extensa area e para o treinamento de
tripulagoes. O Projeto Rondon leva o0 nome
e homenageia o veneravel marechal de ori-
gem indigena, que ligou nossas fronteiras
usando telégrafo.

Bem mais tarde, servindo na Amazénia
e voando outras aeronaves, conhecilocali-
dades remotas e fronteiricas guarnecidas
por Pelotdes Especiais de Fronteira, como
Palmeiras do Javari, Japura, Estirdo do
Equador, Sao Joaquim e outras. Ali tra-
balhavam militares abnegados em sua
missao patriotica e de sacrificio. Esses
locais dependiam e dependem da presenca
atuante e continuada da FAB.

0 conhecimento da Amazénia por nos
brasileiros podera enterrar o mito de Ama-
Z0nia intocavel, defendido por interesses
poderosos e contrarios a unidade territorial
e a exploragdo das riquezas nacionais em
proveito do nosso povo. Eles, certamente,
ja conhecem a biodiversidade e a riqueza
do subsolo, onde se encontram minerais
estratégicos e raros.

Conhecedor dessa vulnerabilidade,
visando estimular o povoamento e a ocupa-
¢do da Amazonia, o governo militar iniciou
a construgdo da rodovia Transamazonica,
providéncia abandonada pelos governos
democratas que se sucederam. Os milita-

res ainda incentivaram o deslocamento de
familias do sul do pais para a regido. Essa
visao estratégica resultou no surgimento,
em plena Floresta Amazonica, de cidades
como Lucas do Rio Verde e Sorriso, que
é considerada a capital brasileira do agro-
negocio. Elas ostentam um indice de de-
senvolvimento humano (IDH) semelhante
a0 de paises do Primeiro Mundo.

0 interesse de outros paises e de
organizag0es estrangeiras na Amazonia
brasileira vem de longa data, mas tem
se acentuado nos dltimos anos. Usam a
protecao do meio ambiente e a preserva-
¢ao da Floresta Amazonica como pretexto
para intervir em nossos assuntos internos,
afrontando claramente nossa soberania.
Para conseguir seus objetivos de reservar
as imensas riquezas do solo e do subsolo
da vasta regiao e explora-las em seu
beneficio, utilizam argumentos diversos,
assim como evitar 0 aquecimento global,
nao alterar o clima do planeta, proteger
povos indigenas etc. Alguns argumentos
chegam ao ridiculo ao afirmar, por exemplo,

que os gases liberados pelos bovinos nas
pastagens criadas na regido aumentam a
camada de oz6nio, como se 0s bovinos
dos demais paises nao emitissem gases.

Varias instituigoes procuram influen-
ciar a opinido publica, passando a ideia
de que nossa Amazonia deve permanecer
intacta, atuando como pu/mao do mundo.
Se assim fosse, seria justo que 0s demais
paises ressarcissem o Brasil para que
continuassem a respirar, pagando dezenas
de bilhdes de dolares ou de euros ao ano,
0 que nao ocorre. Usam formadores de
opinido constituidos por parte de uma im-
prensa irresponsavel e impatriética, assim
como se valem de instituigoes religiosas
que, supostamente, protegem indios,
alardeados por eles como os legitimos pro-
prietarios da terra, afirmagao que nao en-
contra suporte na histéria desses povos em
nenhuma parte do planeta. Levando esse
raciocinio ao extremo, o atual proprietario
de um apartamento em Ipanema no Rio
de Janeiro, fruto do seu trabalho durante
anos, ndo seria o dono desse imavel. Ele
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pertenceria ao povo Tupi-Guarani. Usam
personalidades para emitir opinidao sobre
assunto que desconhecem, repercutindo
em uma populagao pouco esclarecida.

Com a participagao de /ndios, im-
pedem a construcdo de hidrelétricas ou
outras ag0es de governo necessarias ao
desenvolvimento da regido. Setores do
proprio governo contribuem para alimen-
tar esse projeto alienigena. Todas essas
instituigoes e pessoas atendem a interes-
ses poderosos, recebendo fortunas para
exercer esse papel vergonhoso e nefasto
aos interesses nacionais. Normas absur-
das do proprio governo determinam que
brasileiros ndo podem entrar nas reservas
indigenas.

Madeiras nobres como 0 mogno sao
exportadas das terras indigenas. A situa-
¢ao lembra a extracdo do ouro das Minas
Gerais nos séculos XVIl e XVIII, quando era
levado para a Inglaterra.

OrganizagGes Nao-Governamentais
(ONGs), como WWF e Greenpeace tém
atuacao destacada na prote¢do da Amazo-
nia e prestam servigo a outros paises. Em
17 de outubro de 2017, uma aeronave da
Greenpeace se acidentou na regiao e uma
cidada sueca faleceu. Estava realizando
v00s de observagdo, fato aceito passiva-
mente por nds. Quem deve realizar voos de
observagao em territorio nacional € nosso
governo. Essas ONGs nao interferem, por
exemplo, na exploragao de minérios e des-
truicao de florestas do Canada e do Alasca,
como se pode observar em Discovery
Channel, na série Febre do Ouro.

Em 19 de setembro de 2017, houve
uma histeria nacional e internacional
quando o Presidente Temer extinguiu por
Decreto a Reserva Nacional de Cobre e
Associados (RENCA). O Decreto visava
regulamentar a exploragao dos recursos
minerais existentes na area. A reserva foi
criada no governo militar para explorar
futuramente esses minérios, considerados
gstratégicos para a seguranca nacional. 0
fato evidencia o grau de desinformagao
geral sobre 0 assunto e o interesse em
impedir a exploracdo das riquezas nacio-

nais. Na ocasido, houve até manifestagéo
indignada da modelo Gisele Biindchen.

Nenhuma nagao abre mao de suas
riquezas. Na conquista do oeste, 0S
Estados Unidos definiram como uma de
suas Politicas de Estado a exploragao do
seu territorio do Atlantico ao Pacifico. Na
ocasido, passaram por cima de nagoes
indigenas em batalhas memoraveis. Es-
ses povos foram confinados em reservas
convenientes ao governo, tal como ocor-
reu com os Apache, Comanche, Navajo,
Cherokee, entre outros. Assim, os Esta-
dos Unidos transformaram-se na maior
nacao da Terra. Essas nagoes indigenas
se integraram a sociedade, passando a
respeitar suas leis e lutaram ao lado dos
demais cidaddos para a defesa nacional,
quando solicitadas.

Os recursos naturais sdo finitos e a
populagao da Terra € e serd cada vez mais
carente de alimentos. A area da Amazénia
constitui-se na ultima grande reserva
agricultavel do planeta.

0 Brasil tem uma extensdo territo-
rial 8.511.965 quildbmetros quadrados.
As terras indigenas somam 1.173.873
quildbmetros quadrados. Assim, as terras
reservadas aos indios representam 13,8%
de toda nossa area e 23% do territdrio
amazonico, onde se estima que vivam
menos de 500 mil indios. A extensa area
foi demarcada por forte pressao de outros
paises. Governantes fracos e mediocres se
submeteram a essa pressao.

A Reserva Raposa Serra do Sol -
imensa area continua e maior do que varios
paises da Europa, situada nas fronteiras
com a Venezuela e a Guiana, foi demarca-
da pelo ex-Presidente Fernando Henrique
(1994) e homologada pelo ex-Presidente
Lula (2005). Em 2009, o Supremo Tribunal
Federal (STF) decidiu em favor dos indios
a desocupagdo da area pelos agricultores,
no conflito com os arrozeiros pela posse
daterra. Os arrozeiros estavam assentados
na regido desde a década de 1970. Nas
Gltimas horas do seu governo (2016), a ex-
-Presidente Dilma decretou que a Reserva
Bioldgica de Manicoré seria administrada

pelo Instituto Chico Mendes. Todos esses
governantes contrariaram frontalmente a
Constituigdo, comprometendo nossa so-
berania e a unidade territorial. Cometeram
crime de lesa-patria.

A Reserva Raposa Serra do Sol, com
apenas 20 mil indios, tornou-se umaregiao
de potencial conflito, agravado pelarecente
invasao de venezuelanos. Nesse episadio, 0
Barao do Rio Branco revirou-se e vomitou
em seu tumulo, passando a sonhar com
a Bandeira Nacional sendo hasteada em
um mastro de mogno de trinta metros de
altura, fincado no topo do Monte Roraima.
Esses governantes deveriam saber que
uma nagao se concretiza pela existéncia
de um territorio, de uma populagao e pelo
reconhecimento internacional.

A revisdo da demarcacao das terras
indigenas é urgente e imprescindivel
para manter a unidade nacional, explorar
nossas riquezas e evitar conflitos futuros.
Essa é uma das maiores vulnerabilidades
para nosso pais sobre seguranca, e que
envolve a area militar. Nao se vislumbra
nos atuais governantes de todos os niveis
condigOes morais e intelectuais para iniciar
essa empreitada. Encolhidos debaixo da
cama, afagando privilégios, ndao enxer-
gam um palmo além do proprio umbigo.
Ndo sdo estadistas! E improvavel que
lutem para que o Brasil alcance a estatura
estratégica exigida por sua importancia
entre as nagoes desenvolvidas. A situagao
é agravada pela desorganizagéo atual do
Estado brasileiro e pela existéncia de um
extrato social inculto e, lamentavelmente,
doentio. O caminho para a solugéo é longo,
passando por mudangas nos curriculos es-
colares, buscando esclarecer a populagao
para que apoie vigorosamente a revisao,
mostrando-se digna da heranga territorial
recebida dos nossos antepassados e
merecedora do presente de uma natureza
generosa.

Em 1972, fui transferido para o0 2%2°
Grupo de Transporte, passando a voar
0 C-118. Esse foi 0 avido que mais voei
enquanto permaneci na ativa, salvo as
horas voadas na aeronave North-American

T-6. Em sua operagao tive apenas alguns
incidentes. O avido era ddcil de comando,
tornando o0 voo uma grande satisfagao.

Entretanto, devido a falta de suprimen-
to e ao desgaste natural pelo longo tempo
de uso, foi apelidado de maestro: em cada
parada um conserto! Tornou-se indesejado
nos aeroportos por deixar residuos de 6leo
onde estacionava. A infraestrutura aero-
portudria o recebia com maus olhos por
despejar nos terminais um grande nimero
de passageiros que usavam 0S Servigos
sem nada pagar.

Trabalhando inicialmente na manuten-
¢do, conheci suas manhas e exigéncias.
Nas inspegoOes regulares, mecanicos ex-
perientes e dedicados pareciam formigas,
verificando os diversos sistemas. Nas
inspecoes maiores, o cheque final era feito
no deslocamento Galeao-Porto Alegre-Ga-
ledo, com arremetida na final do Salgado
Filho. Se aprovada, a aeronave era colocada
na linha de voo. O C-118 exigia cuidados
constantes sobre o funcionamento dos
seus inimeros cilindros, assim como era
preocupante a operagao em alguns locais.
Por exemplo, ao aplicar o reverso em La
Paz, tendia a parar os motores pela rare-
facéo do ar, o que dificultaria a frenagem
e 0 controle no solo.

A forte demanda de passageiros
influenciava a tripulagdo para transportar
um numero maior do que a capacidade
normal. Desse modo, era comum trazer
uma penca de criangas nos bancos, au-
mentando 0 numero de pessoas a bordo.
Esse procedimento, embora respeitasse o
peso maximo, era condenavel.

Achava gratificante transportar estu-
dantes do Projeto Rondon. Em uma das

missoes, decolavamos de Manaus a meia
noite e, em voo direto, ao nascer do sol,
chegavamos a Porto Alegre.

Quando a aeronave foi doada ao Pa-
raguai fomos designados para ministrar
instrucéo aos pilotos. Em vinte e oito dias
formamos sete comandantes. A misséo
foi simplificada, uma vez que 0s pilotos
voaram Eletra.

Na operacdo dessa aeronave ocorre-
ram alguns fatos pitorescos:

— A missédo noturna consistia no
transporte de oficiais aviadores e de outros
Quadros, que estavam cursando e Escola
de Comando e Estado-Maior da Aeronau-
tica (ECEMAR), do Rio de Janeiro para
Séo José dos Campos. Uma pane na cor-
rida de decolagem forgou sua abortagem.
Trocamos de aeronave e no inicio do taxi
0 mecanico informou: — Capitdo, somente
a metade dos passageiros esta a bordo.
Conclui que a outra metade havia seguido
para a rodovidria!;

— Transportavamos universitarios do
Projeto Rondon de Manaus para o Rio de
Janeiro, com pouso em Brasilia. 0 Coman-
dante da aeronave, que também era o Co-
mandante do Esquadrao, informara antes
da saida de Manaus que nao permitiria que
0s estudantes levassem animais, tal como
era comum nessas viagens, mas proibido
pelo IBAMA. Apds o pouso em Brasilia, ao
sair da cabine atras do Comandante, um
mico passou rente ao seu rosto, voando de
um bagageiro ao outro. Contendo o riso,
notei que o Comandante estava furioso.
0 mico, assustado, fugiu para a cabine e
sumiu embaixo do painel de instrumentos.
Somente foi encontrado apds trés horas,
obrigando sua busca no meio de toda a

fiacdo. O infrator ficou em Brasilia com o
mico e tudo mais!;

— A pane em Brasilia, exigia troca de
um dos motores. Apos verificar o manual
de voo, optou-se pela decolagem trimotora
para 0 Galedo. A troca na sede seria mais
facil. 0 manual permitia o translado trimo-
tor, mas os parametros eram considerados
sobre aeronave nova, pouco tempo de voo
e em campo menos elevado do que Brasilia.
Solicitada, a operacgao foi autorizada pelo
Comando do Transporte Aéreo (COMTA).
0 translado, mais do que uma temeridade,
foi uma irresponsabilidade. Uma simples
ocorréncia em outro motor, em qualquer
fase do voo, resultaria em acidente grave.
Irregularidade maior ainda, uma vez que
0s pilotos eram os oficiais de operagses
e de seguranga de voo do Esquadrdo.
Entretanto, ap6s uma decolagem angus-
tiante, a aeronave comportou-se muito
bem. Oficiais do COMTA, alertados sobre
0 risco da missao que haviam autorizado,
a cada dez minutos queriam saber sobre 0
andamento do voo, se estava tudo normal.
Mais que normal, o avido tinha desempe-
nho magnifico. Vazio, com a poténcia bem
ajustada e em nivel mais elevado, ultra-
passou um AVRO da mesma Unidade, que
decolara pouco antes, e cujo Comandante
eratambém o novo Comandante do Esqua-
drdo. Por um periodo, voamos essas duas
aeronaves. Tendo pousado bem antes do
AVRO, o Comandante chamou-me depois
em sua sala para dizer que respeito era
bom... e ele gostava!

0 apelido de Maestro: em cada parada
um conserto, mais do que um desrespeito e
uma confusao ortografica, foi uma grande
injustica para com o C-118! M
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UM ACIDENTE EM CACHIMBO

Ten Brig Ar Masao Kawanami
maskaw@hotmail.com

m 29 de setembro de 2006, tivemos

um acidente de grandes proporgoes e

triste memoria, como s6i acontecer,
quando ha o envolvimento de aeronaves
de transporte de passageiros. Foi aquele
ocorrido entre a aeronave da empresa de
transporte aéreo GOL, procedente de Manaus
paraBrasilia, e a aeronave LEGACY, que havia
decolado de Sé@o José dos Campos com
destino a Manaus. A meio caminho entre Ma-
naus e Brasilia, as aeronaves chocaram-se
em voo; a aeronave da GOL cumprindo linha
aérea, e 0 LEGACY sendo transladado para
os Estados Unidos. O LEGACY, com algumas
avarias, conseguiu pousar no aerédromo de
Cachimbo, mas infelizmente a aeronave da
GOL caiu sem deixar sobreviventes.

Este fato fez-me lembrar de outro
acidente ocorrido ha quase 60 anos, tam-
bém nas proximidades do Cachimbo, com
uma aeronave Curtiss Comander C-46 da
empresa de transportes aéreos REAL, de
matricula PP-AKF.

Era inicio de dezembro de 1960. O voo
do AKF havia se iniciado na manha daquele
dia, decolando de Séo Paulo, do aerodromo
de Congonhas, para Manaus, com escala
em Campo Grande e Cuiaba. De Cuiabd fez
plano direto para Manaus, fora de aerovia,
sem sobrevoo de Cachimbo. Isto é que se
constituiu no risco. Vigorou a Lei de Brooke.

Quando estava voando no través de
Cachimbo —ponto mais distante de qualquer

apoio, houve necessidade de embandeirar o
motor esquerdo, se ndo me falha a memoria,
e entao os pilotos aproaram para aquele
aerodromo, em condic&o monomotor.

Entraram em contato com o Centro Ma-
naus por radiotelegrafia e foram reportando
toda a progressdo do voo: que Cachimbo
estava na proa; que estava cruzando o Rio
Teles Pires; que estava perdendo altura
porque o MD estava perdendo poténcia; que
a temperatura do 0leo estava no limite; que
estavam avistando a Serra do Cachimbo;
que estavam passando o Rio Cristalino; e
que estavam a cinco minutos do Cachim-
bo. Naquele momento, o radiotelegrafista
informou que o avido estava muito baixo,
na iminéncia de bater na copa das arvores,
e que iria entao travar o manipulador do
transmissor. O Centro Manaus acompanhou
todo esse desenlace até ao momento em
que o transmissor silenciou precisamente
as 20h10 Z, de acordo com aquele Centro.

Aaeronave transportava 11 passageiros,
dois pilotos, um radiotelegrafista e a comis-
saria de bordo, totalizando 15 pessoas na
aeronave, fora a carga, por se tratar de avido
misto, passageiro e carga.

0 expediente na BASP ja havia sido
encerrado, quando o Esquadrao de Busca
e Salvamento foi acionado. A tripulagao de
servigo Alerta SAR foi acionada e decolou na-
quele fim de tarde com destino a Cachimbo,
para iniciar as buscas tao cedo quanto pos-

sivel. 0 Comandante da Base Aérea de Sao
Paulo, onde estava sediado o 2%/10° GAV,
Cel Av Roberto Faria Lima, em coordenagao
com o Comando do Esquadrao, determinou
que fosse preparado um helicoptero H-13 a
ser transportado para Cachimbo, antevendo
anecessidade daquele tipo de aeronave com
0 objetivo de complementacdo da missao
com resgate. N&o havia condicao do H-19,
helicoptero maior e mais adequado, chegar
a Cachimbo voando nem transportado em
tempo 0til. Ao mesmo tempo, foi acionado o
1°GTT, afim de disponibilizar uma aeronave
(C-82 para embarcar um H-13 desmontado.

Eu havia saido no fim do expediente na
condugdo da Base para o curso de inglés
(YAZIGI), e regressaria mais tarde, em outra
conducao.

Sem saber de nada, cheguei as 23h30
no Onibus da Base, quando fui acionado
pelo Oficial de Servigo SAR, a fim de que
me apresentasse imediatamente para seqguir
para Cachimbo num C-82, guarnecendo um
H-13, e que me dirigisse ao Hangar do ESM.

Por volta de meia noite dirigi-me para o
hangar pronto para a missdo. O C-82 estava
na porta do hangar, e o H-13 ja desmontado
sendo preparado para embarque, levando su-
primento, incluindo combustivel gasolina de 80
octanas, 6leos lubrificantes e todo ferramental
necessarios de 1° e 2° escaldo, tarefas das
quais participei como Chefe de Suprimento
e Manutencéo de helicopteros do Esquadrao.

Embarcaram, constituindo a equipe, 0

Foto: Sgt Johnson Barros

2° Ten Esp Av Eron Bezerra, o 2° Sargento
QAV Shiro Suga, mecanico, € eu, encarre-
gados de operar 0 H-13 no Destacamento
de Aerondutica do Cachimbo na busca da
aeronave acidentada, e possivel resgate de
sobreviventes.

0 C-82 decolou as 02h30 local, 05h30 Z.
Chegamos a Campo Grande ao nascer do
sol. Acompanhando o Comandante do C-82,
fomos nos apresentar ao Comandante do
entdo Destacamento, Ten Cel Av Ary Sayao
Caldeira, que nos aguardava, mesmo aquela
hora, avisado que estava pelo Cel Faria Lima.
Seguimos imediatamente para Cuiaba para
pernoite. Chegamos a Cachimbo logo ao
amanhecer.

0 Destacamento do Cachimbo estava
movimentado, com aeronaves DC-3 e C-46
da REAL, C-45 e CA-10 da Base Aérea de
Belém, engajadas na busca e no apoio a
operagao, além do SA-16 que havia decolado,
na véspera, de Cumbica. As aeronaves da
REAL transportavam gasolina e 0leo.

Naquela tarde chegou outro SA-16, pro-
cedente da 12 Segéo de Busca e Salvamento
sediada na BABE. Nesta aeronave veio tam-
bém o Cap Av Silvio Monteiro, Comandante
daquela secéo, como passageiro, por estar
indisponivel para voo em virtude de estar
com o olho esquerdo inflamado; tinha um
tampao encobrindo a visdo. A sua vinda, na-
quela condigao, foi muito providencial, pois
como mais antigo... e claro... conhecedor
da atividade, passou a ser o coordenador

daquele Subcentro de Coordenacao de Busca
e Salvamento. Logo ao tomar conhecimento
da situagao, fez uma reunido com todos 0s
tripulantes, o pessoal do efetivo do Desta-
camento, bem como com todo o pessoal
da REAL presente: tripulantes, inclusive
comissarios, mecanicos e pessoal de apoio
e todas as demais pessoas envolvidas. Ao
iniciar a reuniao disse, textualmente: — Para
aqueles que nao me conhecem, eu sou 0 Cap
Silvio Monteiro, Comandante da 14 Secdo
de Busca e Salvamento de Belém, e como
0 mais antigo dos oficiais envolvidos, pas-
sarei a ser 0 coordenador desta operagao.
E passou imediatamente a atuar como tal.

Naquela mesma noite, o H-13 ja estava
montado para realizar o voo de experiéncia
logo cedo no dia seguinte, e ser engajado
na busca, conforme havia determinado o
coordenador.

As buscas foram reiniciadas na manha
do dia seguinte, tdo logo as condigdes me-
teoroldgicas permitiram. Forte nevoeiro pela
manha, com o conhecido ARU.

Varios voos foram realizados ao longo
darota pelas aeronaves engajadas, principal-
mente depois do Rio Teles Pires, na marca-
¢do magnética do NDB de Cachimbo. Busca
preliminar e padrdo Pente naquele trecho,
particularmente depois do Rio Cristalino.

0 H-13, também foi engajado, fazendo a
busca padrao Leque, tendo Cachimbo como
centro, a 500 pés de altura e raio de apro-

ximadamente trinta quildmetros, conforme
determinado pelo subcentro, considerando
as informagoes reportadas pela aeronave
acidentada: cinco minutos do Cachimbo,
voando monomotor.

No segundo dia de busca, o Cap Montei-
ro determinou que o helicoptero suspendesse
0S V00S para poupar as horas de voo e 0
combustivel disponiveis de manutengao; e
resguardar a aeronave de eventuais panes
e possiveis incidentes, porque ela iria ser
provavelmente muito necessaria apos a
localizagdo da aeronave acidentada, como
realmente ocorreu.

Todas as aeronaves com destino a Ca-
chimbo eram orientadas a prestarem atencéo
quanto a possibilidade de avistamento da
aeronave acidentada.

0 C-82 do GTT, que transportou o heli-
coptero, 0 C-46 e 0 DC-3 da REAL e, even-
tualmente, até os CA-10 Catalina, de Belém,
transportavam combustivel e lubrificantes
em tambores, de Cuiaba para Cachimbo.
Mantimentos e viveres eram fornecidos pela
Base Aérea de Sao Paulo e transportados por
aeronaves da REAL.

A pista do Cachimbo, embora fosse lar-
gae com cercade 2.000 metros, tinha o piso
sobre um terreno pedregoso muito irregular.
Apenas uma das cabeceiras era melhor para
pousos e decolagens, com pedrisco e areia,
oferecendo menor risco a danos aos pneus
e trem de pouso.
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No pouso da primeira viagem com com-
bustivel do C-82, este teve um pneu danifica-
do e somente foi retirado da pista auxiliado
por um velho caminhdo, que foi colocado em
funcionamento. A agua era fornecida pelo
rio que passa nas proximidades. A energia
elétrica vinha de uma pequena hidroelétrica,
como falaremos mais adiante.

Antevendo a necessidade de expedicao
terrestre, apds a localizagdo da aeronave
acidentada, foram trazidos do Destacamento
Xingu — Posto Cap Vasconcelos, funciona-
rios mais afeitos a andar em areas de mata,
embora nao fossem mateiros como seria
de se desejar.

No retorno a Base, depois de realizar um
padrdo de busca em uma das areas, o0 SA-16
tripulado pelo Maj Av Migon, Comandante do
2°/10° GAv, e pelo Cap Av Arouca, proximo
a entrada do trafego, iniciando a preparagao
do cheque para pouso, o piloto deu toque
de campainha para o mecéanico dar partida
no APU (gerador elétrico auxiliar movido por
motor a gasolina).

0 mecanico sempre abre a escotilha
(janela) junto ao compartimento do APU
por causa da fumaca. Neste exato momento,
viu pela escotilha algo semelhante a copas
de arvores chamuscadas por fogo; por feliz
coincidéncia de a aeronave estar inclinada
realizando uma curva e a janela estar para
dentro da curva. O mecanico, que estava
com fone de ouvido e labio fone em hotmic
(ligados), informou de pronto ao piloto sobre
0 que havia visto. O mecéanico perdeu o0 avis-
tamento, mas os pilotos, seguindo informa-
¢Oes do mecanico, conseguiram nova visada
e, ai, mantiveram a aeronave circulando
sobre o ponto, transmitindo imediatamente
a coordenagéo de busca.

0 Cap Monteiro acionou o helicoptero e
este decolou aproando a marcagao fornecida
pelo Albatroz em contato bilateral. O piloto
do helicoptero localizou o ponto e plotou o
local em relagéo a uma clareira de pedra com
vegetacao rasteira, atraveés de rumo e tempo
(em segundos) de voo. O SA-16 foi para o
pouso. O piloto do helicoptero confirmou a
plotagem (amarragéo) do ponto e procurou
ver se realmente a aeronave se encontrava

no local. Mesmo voando na altura da copa
das arvores em voo quase pairado, foi dificil
aidentificagdo. Somente era possivel ver algo
parecido com um pedaco de asa, apesar do
C-46 ser uma aeronave de porte razoavel,
mesmo para hoje, comparando com as ae-
ronaves atuais de maior porte. O helicoptero
retornou & Base para confirmar o avistamento.

Imediatamente iniciou-se a organizacéo
de uma expedicdo terrestre, composta de
enfermeiros paraquedistas das tripulagoes
dos SA-16 e os mateiros, funcionarios do
Posto Cap Vasconcelos do Xingu, que ja
haviam chegado. Formavam um grupo de
cerca de 10 pessoas. O Chefe da expedicao
ficou sendo o Comandante Varezi da REAL,
que fez questéo de assumir esta funcéo.

0 helicoptero H-13 transportou todo o
pessoal, fazendo cerca de trés ou quatro
viagens até a clareira que ficava a cerca de 25
quilémetros do Destacamento. O pessoal ia
acomodado da seguinte maneira: dois dentro
da cabine e um de cada lado sobre 0s esquis,
deitados em maca stock — armacéo metalica
mais ou menos anatdmica, feita de tubos de
aluminio e entelada. A temperatura elevada e
0 tempo chuvoso prejudicavam o desempe-
nho do helicoptero por perda de poténcia do
motor. As decolagens eram corridas sobre 0s
esquis, em terreno pedregoso coberto com
areia, para conseguir sair do solo.

O helicoptero transportava o0 pessoal
até a clareira e depois 0 grupo ia pela mata
a pé; o H-13 voava da clareira em diregao ao
local do acidente, que distava, em linha reta,
aproximadamente 450 metros (dezessete
segundos a velocidade de 60 milhas terres-
tres/hora), para indicar a diregdo e orientar
0 grupo no deslocamento.

0 helicoptero manteve-se em voo até
certificar-se de que a expedigao atingiu o
local do acidente para regressar ao Desta-

camento. Em seguida, o H-13 levou para o
local o material de sobrevivéncia: alimenta-
¢do, barracas de lona, ferramentas de sapa
e material para iluminagdo. O material era
langado no local por outro tripulante (mecé-
nico). O Ultimo pouso de regresso a Base foi
no inicio da noite.

No dia seguinte, logo cedo, o H-13 le-
vou 0 Comandante Montagnini, Operagoes
da REAL, que havia chegado ao Gachimbo
para sobrevoar o local do acidente. Ao nos
aproximarmos da clareira vimos que 0 grupo
todo que havia ido para o local do acidente
estava de volta na clareira, em pé, enfileira-
dos em linha, demonstrando inquietude e
expressao de medo, impressao confirmada
apos o pouso.

0 Cmt Montagnini foi conversar com
0 Cmt Varezi, junto ao grupo, para saber o
que estava acontecendo. Neste interim um
elemento destacou-se do grupo, entrou no
helicoptero, trémulo, transtornado, dizendo: —
Me leva embora daqui. Aqui eu néo fico mais.
0 piloto mandou-o descer ¢ ir para junto do
grupo energicamente.

0 Cmt Montagnini andava de um lado
para o outro na frente do grupo, olhando para
0 chado, pensativo, e voltou ao helicoptero
dizendo ao piloto do H-13, de forma assus-
tada: — Traga homens e armas. Tem muito
indio por aqui; é melhor levar o Varezi; eu
fico aqui com o pessoal e vou até ao aviao.

0 Cmt Varezi ficou muito abalado com o
cenario do local, com a aeronave totalmente
destrogada, com os corpos mutilados. Ja
haviam decorrido vdrios dias desde o aci-
dente, com muito calor e chuva. Havia muitos
vestigios de saque, com malas abertas,
corpos desnudados, cintos retirados das
calgas dos tripulantes etc. Nao conseguiu
conter o pranto.

De volta ao Destacamento, o Cmt Varezi
relatou a situacao ao Cap Monteiro, que foi

até a clareira para conversar com o Cmt
Montagnini e orientar a continuidade da
operacao. Falavam que havia indios bastante
agressivos, conhecidos como Cinta Larga.
Habitavam a regido e ainda nao tinham sido
contatados pelos indianistas nem pelo entao
SPI que atuavam a época. Estes fatos justifi-
caram 0 medo dos componentes da equipe.

Embora o Destacamento ficasse locali-
zado no estado do Pard, o local do acidente,
ao sul do aerodromo, foi considerado estar
no estado do Mato Grosso. Com isto foi
possivel envolver a Policia Civil e Militar
(Forga Publica) do Mato Grosso, tornando
mais rapida a vinda de soldados do Corpo
de Bombeiros para auxiliar no translado dos
corpos, dos legistas, e na elaboracéo dos
atestados de dbito.

0 H-13 levou dois a quatro soldados até
aclareira para seguirem ao local do acidente.
Levaram sacos de despojos para transporte
dos corpos. Foi transportado, também, um
garrafdo de cerca de 30 litros de formol.
Neste transporte, 0 H-13 ao ganhar altura, fez
a rolha de borracha do garrafao se soltar, e
o formol, muito volatil, encheu a cabine tipo
bolha da aeronave com o vapor, que ficava
preso na parte superior da bolha (cabine de
plastico emforma de cdpula). Com as portas
instaladas, o piloto segurou com a cabecga
a porta entreaberta para poder respirar. As
portas ndo poderiam ser alijadas em voo
devido ao risco de bater no rotor de cauda.

Os bombeiros, auxiliados pelos mem-
bros da equipe, acondicionaram 0S corpos
nos sacos de despojos tratados com formol
e 0s transportaram até a clareira. Foram fei-
tas varias viagens transportando 0s corpos
dentro da cabine, e, externamente, amarra-
dos nas macas stock para o Destacamento,
seguidos dos bombeiros, materiais, equipa-
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mentos e a equipe terrestre. A decolagem da
clareira com o dltimo homem da equipe foi
quase noturna. Havia necessidade de ganhar
altura rapidamente para se ter como Unica
referéncia visual as luzes do Destacamento.

No fim da tarde daquele dia, enquanto
transportavam o pessoal e 0s equipamentos,
a Policia Civil emitiu os atestados de dbito e
uma aeronave da REAL transportou os cor-
pos ja acondicionados nas respectivas urnas
para seus respectivos destinos. Os servido-
res do governo do Mato Grosso seguiram
para Cuiaba. Os membros da equipe do Gel
Monteiro néo tenho certeza se seguiram no
mesmo dia ou no dia seguinte. Na manha
seguinte, 0 H-13 foi desmontado e preparado
para o transporte no C-82.

Esta operagao esta sendo relatada es-
sencialmente para ser registrada na memoria
do 2%10° GAv como mais uma missao rea-
lizada, revestida de algumas peculiaridades.
0 acidente ocorreu numa regiao proxima de
aldeias indigenas na maioria desconhecidas,
a época, afastadas de qualquer aglomerado
humano, antes da expansao agricola para
0 Centro-Oeste. As estradas Cuiaba-Porto
Velho, Cuiaba-Santarém ndo haviam sido
iniciadas. O Destacamento do Cachimbo
era um ponto de apoio a Rota Rio/Manaus
(Roriman) com NDB e uma pista de 2.000
metros aberta sobre um platd pedregoso.
Proximo a sua cabeceira ainda passa um
riacho que fornece agua potavel levada até a
caixa d’agua através de um carneiro hidrauli-
co, aproveitando a energia de uma pequena
queda d’agua que também acionava uma usi-
na hidroelétrica, e que fornecia eletricidade
para o Destacamento. Tudo construido pelo
entéo Cap Velozo, na montagem do apoio a
Rota Rio/Manaus (Roriman).

E importante registrar qudo importante e
providencial foi a iniciativa do Cel Faria Lima
de mandar preparar o H-13 para ser trans-
portado de C-82 para Cachimbo, acionando
ao mesmo tempo o Comando Aerotatico
Terrestre, a fim de autorizar a vinda de uma
aeronave C-82, e conseguindo que amesma
estivesse em Cumbica, vinda da Base Aérea
dos Afonsos em menos de seis horas apds
ser solicitado, por volta das 18h.

E também impressionante o acompa-
nhamento do voo em situagdo de emergéncia
por quase duas horas, entre a aeronave € 0
Centro Manaus por meio do operador do con-
trole de trafego aéreo e do radiotelegrafista
da aeronave, bem como as circunstancias
que permitiram o avistamento do local do
acidente: aeronave em curva paraa direita, no
momento em que 0 mecanico estava abrindo
ajanela, e a aeronave passando em cima do
local da queda a baixa altura.

A outra possibilidade de avistamento
teria sido do helicoptero se continuasse o
padrao de busca em Leque, uma vez que o
comprimento de pernas do leque era de 30
quilémetos a partir do ponto de localizagao
da Torre do NDB Cachimbo.

Foi oportuna e muito importante para
0 desenvolvimento da missdo a atuagao do
Cap Silvio Monteiro a frente de um grupo
muito heterogéneo sobre todos os aspec-
tos. Orientou, distribuiu responsabilidades e
tarefas, e principalmente, cobrou a execugao
com energia, mas mantendo o ambiente de
camaradagem e respeito.

No final do relato, nao podemos deixar
de mencionar o esforgo, a abnegagao € 0
espirito de corpo que o pessoal envolvido
demonstrou: os componentes da REAL, 0s
tripulantes, o pessoal de apoio, incluindo
comissarios e comissarias, e, em particular,
aatuagao do engenheiro Galindo; e 0 pessoal
do Destacamento, desde a cozinheira sempre
educada e gentil até ao Chefe do Servigo de
Protecdo ao Voo. Nao podemos esquecer
a cooperagao dada pelos funcionarios do
Posto Cap Vasconcelos do Xingu; e foi ines-
timavel a colaboragao prestada pela Policia
Militar do estado do Mato Grosso, incluindo
0s legistas. Sem o trabalho de todos néo teria
sido possivel o cumprimento da missdo. A
todos, nossos sinceros agradecimentos
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A arte é capaz de expressar e de tornar visivel
a necessidade que o homem tem de ir além daquilo
que se vé, pois manifesta a sede e a busca do infinito.

Bento XVI

POR UMA TEOLOGIA

Papa Emérito Bento XVI
Joseph Ratzinger

Lucio Coco
Do livro “0 Primado do Amor e da Verdade”

0 patriménio espiritual de Joseph Ratzinger
Bento XVI
(Organizadores Hohemberger e Rudy Albino de Assungao)

uitas vezes, durante o seu ponti-

ficado, Bento XVI tocou no tema

da arte. As vezes trata-se apenas
de referéncias em discursos realizados em
diversas circunstancias (viagens, pergun-
tas e respostas com o clero das dioceses,
audiéncias), outras vezes, ao invés, ele
situa este tema no centro das suas refle-
x0es, particularmente nas ocasioes dos
encontros com os artistas, em novembro
de 2009 e nas mensagens dirigidas as ins-
tituicoes culturais da Santa Sé (Pontificio
Conselho da Cultura, Academias Ponti-
ficias). E o mesmo Papa Ratzinger, além
disto, que situa as coordenadas dos seus
ensinamentos sobre a arte, colocando-o
em continuidade com o magistério de seus
predecessores. Neste sentido, a Carta aos
Artistas, de Joao Paulo Il, em 4 de abril de
1999, e o texto da Mensagem que Paulo
VI enviou aos artistas no encerramento do
Concilio Ecuménico Vaticano Il, em 8 de
dezembro de 1965, sdo documentos pon-
tualmente citados por Bento XVI nas suas
intervengoes. Também o fato de a Capela
Sistina ter sido o cenario para acolher 0s
artistas, no encontro de 21 de novembro
de 2009, encontra outraimportante corres-
pondéncia e ponto de contato na missa, a
saber, que naquela mesma sede (ou lugar)

DA ARTE

0 Papa Montini havia celebrado para o0s
artistas, em 7 de maio de 1964.

Ao tecer o discurso sobre a arte, o
papa Bento nunca renuncia aquela que é
sua posicao de fundo ao confrontar os te-
mas teologicos, ou seja, arelagao entrefé e
razao. A complexidade da questao dialética
¢ sempre mantida bem presente pelo Papa
teologo: A fé deve enfrentar continuamente
0s desafios do pensamento desta época, a
fim de que ela ndo se parega com um tipo
de lenda irracional que nds conservamos
viva, mas que seja verdadeiramente uma
resposta as grandes interrogagoes; a fim
de que ndo seja apenas habito, mas verda-
de —como certa vez pode dizer Tertuliano’.
Fé e razao nao estdo em conflito, mas
a primeira, se for vivida como servigo a
verdade, é capaz de alargar os horizontes
da segunda. Neste sentido, a razao, o
logos ndo é s6 um /ogos técnico, o logos
de uma racionalidade ascética e genuina-
mente cientifica, mas um logos criador. E
enquanto tem este carater mais amplo ele
¢ um logos que é amor e deste modo se
exprime na beleza e no bem?. Se o conflito
entre fé e razao é, portanto, aquilo que torna
acessivel a via da verdade, arriscar-se-ia
a perder a estrada e acabaria no erro, no
sentido etimologico de um errar que nao
conhece fim e destinagao. Importante,
segundo Bento XVI, é assumir a relagao
entre arte e fé porque a verdade, finalidade,
meta da razdo, exprime-se na beleza e se
torna ela mesma na beleza®.

Aabertura ao belo corresponde, assim,
a um alargamento da faculdade racional.
Esta insere naquilo que é somente logico,

qualquer coisa de imprevisivel, que nem
enfraquece a rigidez e nem exalta, como
acontece com as potencialidades na obra
de arte. De tal modo o belo se torna um
complemento necessario, Se nao impres-
cindivel, do verdadeiro. E a outra via que
se abre na procura da verdade. Nao so
aquelas da especulagao filosofica e da
pesquisa teologica — a assim chamada via
veritatis — mas aquela a via da beleza, a via
pulchritudinis, que é um dos possiveis iti-
nerdrios, talvez 0 mais atraente e fascinante
para compreender e alcangar a Deus®. Onde
tem beleza, tem verdade. Esta é quase uma
prova a posteriori da existéncia de uma
forga criadora na origem de tudo: Onde
nascem realidades deste tipo — pergunta-se
0 Papa sobre uma arte que para ele esta no
coragdo, a musica — existe a VVerdade. Sem
uma intuigdo que descubra o verdadeiro
centro criativo do mundo, tal beleza ndo
pode nascer®. Mas igualmente, onde tem a
verdade, tem a beleza. Nessa, de fato, trans-
parece o esplendor da luz divina, o reflexo,
como definia Santo Agostinho, da Beleza
imutavel. A via da beleza esta na base de
uma experiéncia espiritual que concede
colher o Todo no fragmento, o Infinito no
finito, Deus na Histdria da Humanidade’. Na
medida em que se faz expressdo dessa
referéncia a Transcendéncia, a arte & sempre
0 veiculo e o instrumento de um percurso
religioso de elevagdo a Deus, e esta se apre-
senta como uma verdadeira e propria forma
mistica que permite aproximar-se do misté-
rio de Deus®. O sublime da arte, afirmou com
clareza, esta no exprimir irresistivelmente
esta presenca da verdade de Deus®.
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Das implicacGes entre fé e razao e
entre arte e verdade derivam outras impor-
tantes observactes de Bento XVI. O belo,
de fato, é a percepcgao do verdadeiro, mas
0 verdadeiro é também o bem, pelo qual a
procura estética é sempre uma busca ética
e valorativa. A referéncia etimoldgica a
lingua grega ajuda o pontifice a esclarecer
melhor tal relagao. Neste idioma, o adjetivo
kalon significa de fato, indistintamente
aquilo que € belo e aquilo que é bom. Tem-
-se assim, uma relagao intrinseca entre
beleza e bondade, entre estética e ética. E
averdade mesma, que se revelana obra de

arte, ao formar as consciéncias e educar
para a virtude. O valor moral da arte é im-
plicito no seu lago com o verdadeiro e com
0 belo. Eisto é um dado imprescindivel, ao
menos em ndo querer reduzir tal relagéo a
um fato puramente exterior, confinando-a a
uma forma de estetismo, isto &, uma busca
de si mesmo, do belo, que, separado da
verdade e da bondade, transforma-se em
um percurso que termina no efémero, na
aparéncia banal e superficial, ou até numa
fuga para paraisos artificiais, mas ocultam
e escondem 0 vazio e a inconsisténcia
interior'®. Porisso, a arte tem uma explicita

fungéo ética e moral, na medida em que
esta serve a verdade, tornando-a manifesta
e perceptivel através das diversas formas
por meio das quais ela se realiza e se
encarna (disciplinas pictoricas, plasticas,
masica, literatura) e, a0 mesmo tempo, tem
uma validade teoldgica, enquanto o grau
de beleza e de verdade que através de tais
expressoes sao alcangadas, remete a um
além, a outra beleza, verdade e bondade
que somente em Deus tem a sua perfeigao
e a sua fonte ultima?".

Para Bento XVI, a arte se configura
como um percurso de elevagao moral e es-

49 <



50

piritual para Deus, ou seja, parafraseando
aquele Sao Boaventura que ele estudou na
sua juventude, como um itinerarium mentis
in Deum. E todas as artes constituem uma
prova deste salto para o Eterno e o Infinito.
0 que séo, segundo o Papa Ratzinger, as
catedrais goticas, sendo um testemunho de
pedra do desejo das almas para Deus'??
E as igrejas roménicas elas mesmas nao
contém um convite mais intimo a voltar-se
para Deus nas formas do recolhimento e
da oracao™? Quantas vezes, pergunta-se
ainda o Papa Bento XVI, de maneira apaixo-
nada, os quadros, 0s afrescos, as pinturas
nos estimulam a voltar 0 pensamento a
Deus e fazem crescer em nos o desejo de
atingir a fonte de toda a beleza?" Como se
disse, pela suaformacao e pela sua pessoal
inclinagéo, Bento XVI atribui @ musica um
espaco particular neste itinerario in Deum.
Esta talvez mais do que as outras tem o
poder de abrir as mentes e 0S coragées a
dimenséao do espirito e conduz as pessoas
a levantar o olhar para o Alto, a abrir-se
ao Bem e ao Belo absolutos, que tém a
nascente dltima em Deus®™. A musica é
sempre subtendida como uma experiéncia
e uma elevagao espiritual que possam levar
a pessoa a um contato mais direto com
Deus. Em tal sentido, a musica mais do
que outras formas artisticas se aproxima
da oragdo: No é por acaso — diz o ponti-
fice como prova dessa constatagdo — que
muitas vezes a musica acompanha nossa
oragdo. Ela faz ecoar 0s nossos sentidos
e 0 nosso espirito quando, na oragéo,
encontramos Deus'®.

A estética do Papa Ratzinger pode ser
estendida a todos os sujeitos que fazem
arte. Ele, porisso, nao deixa de reivindicar
para a Igreja o papel central que teve na
Historia das Artes. A expressao artistica é
um fato constitutivo da Igreja’”. E se isto foi
verdadeiro para o passado, tanto mais este
vinculo é necessario na contemporaneida-
de e na pés-modernidade. O dialogo entre
arte e fé deve, por isto, continuar também
no presente: de fato, uma arte que desvane-
cesse o contato com a fé, que renunciasse
aquelas raizes que afizeram grande e digna

de admiracéo diante de todas as culturas e
todas as civilizagdes do mundo, seria uma
arte incompleta e impropriamente arte: a
arte que perde a raiz da transcendéncia — 6
esta a sintese fulgurante de Bento XVI—nédo
se orienta mais para Deus, Seria uma arte
dividida em dois, perderia a raiz viva; e
uma fé que tivesse a arte s6 no passado,
ja nao seria fiel no presente. Deste modo,
arte e teologia, arte e procura de Deus, sdo
estas as instancias que tornam possivel a
expressao artistica digna de tal nome, que
Ihe dao significado, na medida em que se
colocam e nos colocam sobre 0s rastros
de um Sentido capaz de restituir plenitude
e valor as nossas existéncias. E mesmo
disto, pode dizer Bento XVI dirigindo-se
diretamente aos artistas na Capela Sistina,
devemos ser gratos as artes e a quem,
ocupado ativamente por elas, se faz au-
tenticamente intérprete daquela exigéncia
eterna da alma humana para o Outro, para
0 Além de si... 0 Mistério do qual somos
parte e do qual podemos haurir a plenitude,
a felicidade, a paixdo do compromisso
cotidiano™ M

Carta do Papa Emérito
Bento XVI em resposta ao
recebimento da Revista
Aerondutica que publicou
artigos de sua autoria

—

Traducao de Willian Fernandes de Jesus
e Rudy Albino de Assuncdo.

1 Encontro com o clero de Bolzano-Bressanone,
em 6 de agosto de 2008.

2 Ibid.

3 Entrevista concedida aos jornalistas durante o voo

para a Espanha, Viagem Apostélica a Santiago de
Compostela e Barcelona, em 6 de novembro de 2010.

4 Mensagem ao Presidente do Pontificio Conselho para
a Cultura, por ocasiao da 132 Sessdo Publica dedicada
ao tema Universalidade da Beleza: confronto entre
estética e ética, em 24 de novembro de 2008.

5 Encontro com o clero de Bolzano-Bressanone, em
6 de agosto de 2008.

6 Sermo CCXVLI, 2: PL 38, 1134.

7 Discurso por ocasido do encontro com oS artistas
na Capela Sistina, em 21 de novembro de 2009.

8 Audiéncia Geral, em 18 de novembro de 2009.

9 Audiéncia Geral, em 31 de agosto de 2011.

10 Mensagem ao Presidente do Pontificio Conselho
para a Cultura, por ocasido da 13% Sessdo Publica
dedicada ao tema Universalidade da Beleza: confronto
entre estética e ética, em 24 de novembro de 2008.

11 Ibid.

12 Audiéncia Geral, em 18 de novembro de 2009.
13 Audiéncia Geral, em 31 de agosto de 2011.

14 Ibid.

15 Discurso no final do Concerto oferecido pelo
Presidente da Republica Italiana no quinto aniversario
do Pontificado, em 29 de abril de 2010.

16 Discurso no final do Concerto oferecido pela Caritas
de Regemsburg, em 11 de agosto de 2008.

17 Conforme Entrevista concedida aos jornalistas
durante 0 voo para a Espanha, na Viagem Apostolica
a Santiago de Compostela e Barcelona, em 6 de
novembro de 2010.

18 Ibid.

19 Discurso por ocasido do encontro com os artistas
na Capela Sistina, em 21 de novembro de 2009.

SECRETARIA DE ESTADO

Pnsna e,

Vaticano, 24 de janeira de 2018
Prezado Senhor,

Mereceu o melhor aprego a carta,
sc.o.mpazﬂxada de dois exemplares da Revista
mitir svas saudagdes ao Papa emérito Bento
oracdes pela sua pessoa e intengdes.

do passado dia 27 de dezembro,
Aerondutica, com a qual quis trans-
XVI, enriquecidas com a oferta de

Sua Santidade deseja fazer-lhe chegar a expressio do seu agradecimento

m .
enagem recebida e pede que continue a rezar por ele a fim de que possa

pre mais unido a Cristo, que
em agdo de gragas, e deste modo em bénglo, a cruz, o wﬁimen:o 12::':2:1“;“
3 o

mundox (Bento XVI, Comemoracio do 65° aniversirio da sua Ordenagiio sace
T

dotal, 28/6/2016). O P, i i
5 <40} O Papa emérito anima o Coronel de Avj ipoli
da Costa, junto com sua familia, 2 unir-se 4 e e

Aproveito o ensejo para Ihe teg

. temunh; i
tima em Cristo Senhor. o1 meus sentimentos de fraterna es-

Sk
Mons. Paclo Borgia
Assessor

Ilmo. Sr.
Col. Araken Hipolito da Costa

RIO DE JANEIRO (RJ)
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