Revista

Aeronautica

ISSN 0486-6274 Numero 321
2023




Foto de capa:

Sgt Mller Revista

Fotografe o codigo
abaixo para ler esta

—_—)
Marin — FAB Aeronautlca revista, fazer download

Presidente
Maj Brig Ar Marco Antonio
Carballo Perez

1° Vice-Presidente
Cel Av Paulo Roberto Miranda Machado

2° Vice-Presidente
Brig Ar Carlos José Rodrigues de Alencastro

ISSN 0486-6274

sonoums 74 Nomero 321
2

e/ou compartilhar as
edicdes anteriores.

SEDE CENTRAL

Praga Marechal Ancora, 15

Rio de Janeiro - RJ - CEP 20021-200

* PABX (21) 2210-3212

Terca-feira a sexta-feira,

das 8h as 12h e das 13h as 17h
Superintendente
Cel Av Pedro Bittencourt de Aimeida

Diretor Cultural
Cel Av Araken Hipolito da Costa

Diretor Social, Tecnologia da Informacao e Hotel
Cel Av Ajauri Barros de Melo

Diretor Financeiro e Patrimonial
Cel Int Genibaldo Bezerra de Oliveira

Diretor Administrativo
Cel Int Carlos Alberto Macedo de Brito

Diretor de Contratos
Ten Cel Esp Sup Evandro José Barros Leite

Diretor Beneficente e Secretaria-Geral
Cap Adm Ivan Alves Moreira

Diretora de Comunicacao Social
Cecilia Ferreira

SEDE BARRA

Av. Raquel de Queiroz, s/n°

Rio de Janeiro - RJ - CEP 22793-100

- (21) 3325-2681

Terca-feira a domingo, das 9h as 17h30
Superintendente
Cel Inf Jupiaci Tadeu Martins Belo
Diretor Desportivo
Brig Ar Paulo Roberto de Oliveira Pereira
Diretor Aerodesportivo
Cel Av William Cristovam

Assessores
Social - Brig Ar Carlos José Rodrigues de Alencastro
Financeiro — Cel Int Carlos Eduardo Costa Mattos

Administrativo e Pessoal — Cel Av Luiz dos Reis Domingues

Superintendéncia — Cel Av Marcos da Silveira Pereira

SEDE LACUSTRE

Estrada da Figueira, n° 1
CEP: 28930-000 - Arraial do Cabo - RJ
* (22) 2662-1510/ (21)98849-8886

Superintendente
Cap Esp Met José Renato do Nascimento

CONSELHO DELIBERATIVO

Presidente — Ten Brig Ar Paulo Roberto
Cardoso Vilarinho

CONSELHO FISCAL

Presidente — Maj Brig Int Manoel José
Manhaes Ferreira

COMISSAQ INTERCLUBES MILITARES

Assessores Clube de Aeronautica
Maj Brig Ar Venancio Grossi

Cel Av Araken Hipolito da Costa

Cel Av Ajauri Barros de Melo

REVISTA AERONAUTICA

(21) 2220-3691
revista@caer.org.br

Diretor e Editor
Cel Av Araken Hipolito da Costa

Conselho Editorial

Maj Brig Ar Marco Antonio Carballo Perez
Cel Av Araken Hipolito da Costa

Cel Av Ajauri Barros de Melo

Cel Av Paulo Roberto Miranda Machado

Design Editorial
Nubia Santos

Revisao
Lara Alves

Administrativo
Matheus Martins

As opinides emitidas em entrevistas e em matérias assinadas estardo
sujeitas a cortes, no todo ou em parte, a critério do Conselho Editorial.
As matérias sdo de inteira responsabilidade de seus autores, ndo
representando, necessariamente, a opiniao da revista. As matérias
nao serao devolvidas, mesmo que nao publicadas.

0
/clubedeaeronauticarj 0 @clubedeaeronauticar]

www.caer.org.br



SUMA

10

14

1/
18

21
24

Mensagem do Presidente
Marco Antonio Carballo Perez
Maj Brig Ar

A Visdo de Pero Vaz

de Caminha
Edgard Leite
Professor

China Comunista se Lanca
na Conquista da América

Latina
Julio Loredo
Jornalista

Salvemos a Cultura e a

Civilizagao Ocidental
Percival Puggina
Arquiteto

Pode o STF Legislar sobre

o0 Aborto?

Ives Gandra da Silva Martins
Jurista

Filosofia Politica
Araken Hipdlito da Costa
Cel Av

O Mal ainda mais Banal
Delmo Fonseca
Professor

26

30

32

36
41

47
4/

O Centenario

da Diretoria...
Emerson Gaio Roberto
Contra-almirante

Tobias e o Culturalismo
Frederico José Bergamo de Andrade
Cel Art

Bombardeio Estratégico

na II Guerra Mundial...
Renato Paiva Lamounier
Cel Av

Reminiscéncias

de um Veterano...
Alberto Murad
Cel Av (em meméria)

8 de Janeiro,a Narrativa

e os Fatos
Percival Puggina
Arquiteto

Pouso de um F-103,

Mirage, ...
Elias Miana
Cel Av

O Engraxate Tuiste
Astor Nina de Carvalho Netto
Ten Brig Ar



MENSAGEM
DO PRESIDENTE

Prezados leitores, civis e militares:

Mais uma edicéo de nossa elogiada Revista Aeronautica. Ressalto o excelente relato do Cel Av Miana, Jaguar
14, do seu historico pouso com o Mirage F-103 EBR com o reator apagado, fato rarissimo na aviagao. Eu servia
no 1° GDA, era o Oficial de Seguranga de Voo e fui testemunha ocular do evento. Nds, pilotos, chamavamos
carinhosamente o FAB 4924 de “Machdo”. O nosso Jaguar 14, realmente, teve muito sangue frio e destreza!

Vai-se 0 ano de 2023. Agradecemos aos nossos leitores o carinho e a predilegdo por nossa Revista.
Continuaremos juntos em 2024, com belas matérias e “causos” pitorescos.

Nesta edicao, continuamos com a colaboragao do nosso importante parceiro, o Jurista Dr. Ives Gandra, e
de outros escritores. Muito grato a todos eles.

Desejamos um Feliz Natal e um Ano Novo com muita saude, paz, harmonia e realizagoes a todos!

Curtam essa boa leitura!

Saudamos o verdo, que nem bem chegou e ja deu mostras do que vem por ai.

Desejamos boas praias a todos.

Maj Brig R1 Marco Antonio Carballo Perez
Presidente do Clube de Aerondutica
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ENCERRAMENTO DO
CURS0O DO PENSAMENTO
BRASILEIRO E AERONAUTICO

Aconteceu no dia 18 de outubro, na Sede Central, a Gltima aula da 122 edigéo do Curso do Pensamento Brasileiro e Aerondutico, promovido
pelo Departamento Cultural do CAER. Houve também a certificagao de todos os participantes e um coquetel de confraternizag&o dos presentes.
Muito elogiado por todos, o curso que teve a duracéo de 12 semanas e a participacéo de cerca de 40 alunos.
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PAILE
DO AVIADOR

Aconteceu no dia 28 de outubro, no Clube de Aerondutica
Centro (CAER), o tradicional Baile do Aviador, em comemoragao
ao Dia do Aviador e da Forga Aérea Brasileira (FAB). 0 belo
evento reuniu cerca de 550 convidados e, este ano, também
homenageou os 150 anos de nascimento do inventor Alberto
Santos-Dumont.

A sofisticagdo foi o ponto alto do baile, que contou com
decoracao impecavel e ofereceu diversos atrativos aos presentes.
Durante a noite, o Presidente do CAER, Maj Brig Ar Marco Antonio
Carballo Perez, fez um pronunciamento destacando a genialidade
e 0 brilhantismo de Santos-Dumont. Na sequéncia, agradeceu a

presenca de todos, passando a palavra para o Comandante do
Terceiro Comando Regional (Il COMAR), Major-Brigadeiro do Ar
José Madureira Junior e, em seguida para o Tenenente-Brigadeiro
do Ar Alcides Teixeira Barbacovi, Diretor-Geral do Departamento
de Controle do Espaco Aéreo (DECEA). Todos brindaram em ho-
menagem & data comemorativa e cantaram o Hino dos Aviadores.

Dentre 0s convidados especiais, estavam diversos Oficiais-
-Generais da area do Rio de Janeiro, além de autoridades civis e
militares de outras Forgas Armadas. O Baile do Aviador de 2023 mos-
trou, uma vez mais, a importancia da tradi¢ao e do congragamento
de homens e mulheres que compdem a nossa Forga Aérea Brasileira.
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tradicional almogo “Picadinho Jesus estd Chamando”,
do 1° Grupo de Aviagao de Caca (1° GAVCA), foi pro-
movido pela Associagao Brasileira de Pilotos de Caca
(ABRA-PC), no dia 28 de outubro, na Sede Central do
Clube de Aerondutica (CAER), e contou com a presenga do Co-
mandante da Aerondutica, Tenente-Brigadeiro do Ar Marcelo Ka-
nitz Damasceno, de Oficiais-Generais do Alto Comando, oficiais

da ativa e da reserva. O encontro tem como proposito relembrar
a historia da misséo cumprida pelo 1° GAVCA, no norte da Italia,
durante a Segunda Guerra Mundial, e, a0 mesmo tempo, celebrar
0s honoraveis militares da Forga Aérea Brasileira (FAB), que esti-
veram na batalha, honrando o juramento de defender o Brasil com
0 sacrificio da propria vida. Foi uma tarde muito feliz e alegre, com
muitas historias e boas lembrangas! Que venha o Picadinho 2024!
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DIA DAS CRIANCAS

Para homenagear nossas criangas, a Sede Barra realizou
no ultimo dia 12 de outubro, a tradicional festa comandada pelo
“Tio Linguica”.

A equipe alegrou a todos os presentes com DJ, brincadeiras,
oficinas de desenho, sendo que o ponto alto foi a distribuicéo
de material institucional da Forga Aérea Brasileira, como avioes
para montar, desenhos para colorir e gibis da Turma da Ménica
direcionados a temas aeronduticos.
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TORNEIO
DE TENIS

No dia 14 de outubro aconteceu um Torneio de Ténis nas quadras cobertas da Sede Barra. A disputa ocorreu com duplas alternando

0s pares e somando 0s pontos totais. Ao final, sagraram-se campedes 0s seguintes atletas:
19 lugar — Sr. Franklin; 2° lugar — Cel Rebelo; e 3° lugar — Sr. Sylvio
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s origens imediatas da nossa nacionalidade tém a ver

com um primeiro encontro, que foi, felizmente, docu-

mentado, entre portugueses e indios. Ocorreu no litoral

do que &, hoje, o Estado da Bahia, em 1500. Tal encon-
tro é conhecido, principalmente, por meio da carta escrita pelo
escrivdo da frota de Pedro Alvares Cabral (c.1467, ¢.15207?),
Pero Vaz de Caminha (1450-1500).

Pero Vaz de Caminha era um homem ja de 50 anos. Viajava na
expedicao de Cabral para assumir o cargo de escrivao da feitoria
de Calicute, na india. Tal feitoria seria fundada por Portugal para
dinamizar seu comércio no Oriente. Ler sua carta hoje é uma
experiéncia impressionante, por varios motivos.

Primeiro, porque sabemos que Caminha morreria em poucos
meses, em um conflito com os mugulmanos em Calicute. Assim,
o0 texto nos indica como o instante é efémero e que nada sabemos
de nosso destino. Em segundo lugar, porque é um relato visionario.
E, mesmo produzido em condigdes muito dificeis, em um barco
precario, em uma praia desconhecida, em um ambiente estranho,
apresenta, no entanto, clareza e tranquilidade.

0 segundo relato autografo dessa missao € a dita Carta do
mestre Jodo. Esta descreve, em poucas linhas, as impressoes
de outro passageiro da expedicdo, provavelmente um certo
Jodo Faras. Um cristao-novo, talvez. Nesse texto anotam-se,
pela primeira vez, as novas estrelas do hemisfério setentrional,
especialmente a constelacdo do Cruzeiro do Sul. O mestre Joao
fala das dificuldades da jornada pelo oceano desconhecido. De
como era dificil fazer medicoes por causa do balango do mar. E
das condigGes ruins de existéncia a bordo:

acerca das estrelas, eu tenho trabalhado o que tenho podido,
mas nao muito, por causa de uma perna que tenho muito mal,
que de uma cogadura se me fez uma chaga maior que a palma
da mao; e também por causa de este navio ser muito pequeno
e estar muito carregado, que ndo ha lugar para coisa nenhuma.
Somente mando a Vossa Alteza como estao situadas as estrelas
do [sul], mas em que grau estd cada uma ndo o pude saber.

E desenhou, ao lado, algumas estrelas. Com o Cruzeiro do
Sul claramente dimensionado. E sao essas as estrelas que hoje
estdo, mais ou menos, dispostas na nossa bandeira. 0 mestre
Jodo defende, nessa carta, que a terra encontrada pela expedicao
ja era conhecida e mapeada:

Quanto, Senhor, ao sitio desta terra, mande Vossa Alteza trazer
um mapa-mundi que tem Pero Vaz Bisagudo e por ai podera
ver Vossa Alteza o sitio desta terra; mas aquele mapa-mundi
nao certifica se esta terra é habitada ou nao.

Sobre esse mapa paira, até hoje, um grande mistério. Como
nao se sabe exatamente que mapa é, fica a pergunta: esta terra
ja era conhecida, antes de 15007 Qutro mistério. Mas é na carta
visiondria de Caminha que se encontram mais detalhes sobre esse
momento que se chama de “descobrimento”. E que ele mesmo
chamou de “achamento”. Ambas as expressoes sao uteis. Porque

nelas parece ser revelado um sentido até entdo encoberto, nas
tramas inescrutaveis das geragoes. E ali, naquelas circunsténcias,
naquelas praias da Bahia, esse sentido dava, realmente, o primeiro
sinal de sua existéncia. Mais tarde, quando tudo tomar mais forma,
chamaremos o fruto disso tudo de Brasil.

Caminha fala sobre muitas coisas, mas nos deteremos em
algumas de suas observagoes — as pertinentes aos nossos
objetivos. Principalmente porque ele se mostra muito interessado
nessa questdo do espirito e da fé.

Em seguida a identificacdo visual da terra, 0os portugueses
foram costeando o litoral, desembarcando aqui e ali. Sempre
acompanhados, por terra, pelos nativos, que apareciam e
interagiam com eles, as vezes subindo a bordo. Em determinado
momento, foi decidido oficiar uma missa em terra. E, para isso,
era necessario fazer uma cruz. Os nativos, que ali estavam,
observando tudo, se aproximaram dos portugueses enquanto o
trabalho era realizado. Assim, escreveu Caminha:

Enquanto cortdvamos a lenha, faziam dois carpinteiros
uma grande Cruz, dum pau, que ontem para isso se cortou.
Muitos deles vinham ali estar com os carpinteiros. E creio
que o faziam mais por verem a ferramenta de ferro com que
a faziam, do que por verem a Cruz.

Nao parecia, portanto, na sua opiniao, haver qualquer tipo de
conhecimento do significado daquele mundo de espiritualidade
cristd. Mas apenas uma curiosidade sobre o abismo tecnoldgico
que existia entre os dois grupos de seres humanos — tema recor-
rente, nos proximos séculos. No entanto, quando a cruz ja estava
pronta, 0s portugueses convidaram os indios para interagir com ela:

[a Cruz] estava encostada a uma arvore, junto com o rio,
para se erguer amanha, que é sexta-feira, e que nos pusés-
semos todos de joelhos e a beijassemos para eles verem o
acatamento que Ihe tinhamos. E assim fizemos. A esses dez
ou doze que ai estavam, acenaram-Ihe que fizessem assim,
e foram logo todos beija-la.

0 simples fato de terem reproduzido o ato, cheio de motiva-
¢Oes abstratas, de beijar um elemento fabricado por humanos,
mas que tinha um significado religioso, pareceu a Caminha
surpreendente e profundamente misterioso.

Quem, no mundo, realizaria tal ato sem saber o que signifi-
cava? Percebiam? Sabiam o que havia além? Tomaram aquilo
como uma experiéncia espiritual? Apenas copiaram? Mas por
que copiariam? Nao conseguia responder. Por isso, sugeriu ao rei:

Portanto, Vossa Alteza, que tanto deseja acrescentar a santa
fé catolica, deve cuidar da sua salvacao. E prazerd a Deus que
com pouco trabalho seja assim.

Esse desejo, “com pouco trabalho”, seriatambém ponderado
por muitos, pelos séculos adiante. Sera facil converté-los?
Construir ali uma sociedade que pudesse acompanhar a longa
jornada iniciada por Abrado ha milénios? Talvez. Foram muito
solicitos em beijar a cruz. A missa se realizou no dia seguinte.
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Desembarcaram os portugueses e procuraram algum lugar onde
fincar a cruz. De novo, 0s nativos se aproximaram e 0s seguiram.

Todos nos outros fomos pela Gruz abaixo do rio, onde ela
estava. Dali a trouxemos com esses religiosos e sacerdotes
diante cantando, em maneira de procissao. Eram ja ai alguns
deles, obra de 70 ou 80; e, quando nos viram assim vir, alguns
se foram meter debaixo dela, para nos ajudar. Andando-se ali
nisto, vieram bem 150 ou mais.

Os nativos, portanto, mais uma vez sem saber exatamente do
(ue se tratava, se envolveram no processo de carregar a cruz. E
este era um ato muito significativo na existéncia crista. Carregar
a cruz, viver os sofrimentos do mundo e buscar a redengao.
Havia naquela experiéncia simples a representagéo do mistério da
existéncia humana. Uma vez a cruz firmemente fincada em terra,
desenrolou-se a missa, na presencga dos indigenas:

Ali disse missa o padre frei Henrique, a qual foi cantada e oficiada
por esses ja ditos. Ali estiveram conosco, a ela, obra de 50 ou 60
deles, assentados todos de joelhos, assim como nds. E quando
veio ao Evangelho, que nos erguemos todos em pé, com as maos
levantadas, eles se levantaram conosco e algaram as maos,
ficando assim, até ser acabado; e entdo tornaram-se a assentar
como nos. E quando levantaram a Deus, que nos pusemos de
joelhos, eles se puseram assim todos, como nos estavamos
com as maos levantadas, e em tal maneira sossegados, que,
certifico a Vossa Alteza, nos fez muita devogao.

A gravidade do momento colocou, portanto, indios e portu-
gueses nao diante uns dos outros, entendeu Caminha, mas diante
de outra coisa. Que coisa era essa para 0s nativos? Nao saberia
dizer. Mas estavam, ambos, diante de um terceiro elemento, diante
dos quais se irmanavam.

Um deles, homem de 50 ou 55 anos, continuou ali com
aqueles que ficaram. Esse, estando nos assim, ajuntava
estes, que ali ficaram, e ainda chamava outros. E andando
assim entre eles falando, Ihes acenou com o dedo para o altar
e depois apontou o dedo para o Céu, como se Ihes dissesse
alguma coisa de bem; e nos assim 0 tomamaos.

Esse momento estranho foi, dessa maneira, registrado.
Havia algo de bem nisso tudo? Caminha cré que sim. A mesma
perplexidade diante de Deus parecia estar presente nos indios,
perplexidade diante do inusitado, do extraordinario, de tudo o que
ali viam. Como nao entender que no céu havia algo? Qual a rea-
lidade do enigma? Como néo se curvar diante do desconhecido?
Isso pareceu a Caminha algo de bom, presente na consciéncia
humana. E eles eram também humanos.

Tendo feito essas pontuais reflexdes, diante de um destino
que nds conhecemos, sua morte em alguns meses, e 0 do Brasil,
que se tornaria nagao dali a alguns séculos, Caminha embarcou
novamente na nau, que o levou  india. Um navio de suprimentos
voltou a Portugal, levando, entre tantas coisas, sua visionaria carta.
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Esse documento precioso perdeu-se no meio dos documentos
portugueses de seu tempo. Mas foi redescoberto em meados
do século XVIIl e, pela primeira vez, publicado no primeiro livro
editado no Brasil, 0 Corografia brazilica, em 1817, do misterioso
Manuel Aires de Casal (1754-1821).

Caminha concluiu sua narrativa com quatro sentengas
extraordinarias. Estas, depois de sua publicagéo, em 1817, iréo
ser emolduradas como uma visao do futuro abengoado de uma
terra e de um povo:

Aguas sdo muitas; infindas. E em tal maneira é graciosa que,
querendo-a aproveitar, (sic) dar-se-a nela tudo, por bem
das aguas que tem. Porém o melhor fruto, que nela se pode
fazer, me parece que sera salvar esta gente. E esta deve sera
principal semente que Vossa Aleza em ela deve langar.

Momento singular e percepgao iluminada. Mas quase tudo o
que sera obsessao na historia do Brasil esteve, naquele momento,
em esséncia: a grandeza da terra, a necessidade do despertar
e ser essa grandeza. A ideia de realizar a vivéncia do espirito de
Deus entre os homens e redimi-los espiritualmente.

Duzentos e cinquenta anos depois, essa inquietude ainda
ecoava em Santa Rita Durao (1722-1784), quando escreveu seu
poema épico sobre o Brasil:

Nele vereis nagdes desconhecidas,

Que em meio dos sertdes a fé nao doma,

E que poderao ser-vos, convertidas,

Maior império que houve em Grécia ou Roma.
Gente vereis e terras escondidas,

Onde, se um raio da verdade assoma,
Amansando-as tereis na turba imensa

Outro reino maior que a Europa extensa.

0 sentido de algo, na visdo de Caminha, estava contido nessa
associagao de uma terra, na qual ficou apenas poucos dias, e 0
espirito, a mensagem redentora biblica. 0 mesmo depreendeu
Santa Rita Durao.

Assim, em 1500, tem inicio um processo que, COMo um
redemoinho, envolvera povos e culturas em um sentido cujo
conteddo é complexo e de dificil percepgao. Mas que é centrada
em uma angustia espiritual continua.

A associagéo entre dois povos sensiveis e uma terra extraor-
dinaria foi, assim, entendida como fundamento de um projeto
no qual se apresentava, misteriosamente, a grandeza potencial
de um espaco e a premente presenca do sagrado. A esses dois
povos se acrescentardo outros, e também nesses essa questao
central estara presente.

Nao é dificil sustentar essa afirmativa quando observamos os
frutos desse longo processo: 500 anos depois, em uma pesquisa
nacional em que foi apurado que 97% dos brasileiros afirmam
acreditar em Deus; 93%, que Jesus ressuscitou, apos morrer na
cruz; e 92%, que o Espirito Santo existe. Esses sao 0s maiores
indices do mundo nesse tema.
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CHINA 3
OMUNISTA

SE LANGA NA CONQUISTA
DA AMERICA LATINA

A China vem expandindo sua influéncia
econémica e politica na América Latina.
Isso impactara a soberania e a
independéncia dos paises
latino-americanos.

Julio Loredo
Jornalista
contato@tfp.org.br

.:.

L alguns: anos, um amigo-a quer*é'stlmo ex-mi-
|st|:o_.das Relagoes Exteriores de u pais, ex-
plicou-me que a China tem uma polffica externa
“bismarckiana”. Quis o veterano diplomata com
izer que ela possui um plano estratégico de domina-
qual estao subordinados todos 0S Seus recursos.
N entanto enquanto as ambigoes do Chanceler
’P'de Ferro se detinham na instauracdo de um Reich na
‘FEuropa, as dos mandarins estendem-se ubique terrarum
e abrangem os campos econdmico, politico, cultural,
| social, e até religioso. Tudo integrado em um Gnico
} ‘1‘} projeto imperialista dirigido pelo Partido Comunista da
- h China, do qual o0 governo de Pequim é uma expressao.
Um estudo interessante, vindo a lume em 2020,
analisa um aspecto desse projeto: as relagoes entre o
Partido Comunista Chinés e os partidos politicos lati-
no-americanos. Editado por Konrad Adenauer Stiftung,
0 think-tank da CDU alema, ele é escrito por Juan Pablo
Cardenal, autor de varios livros sobre o tema, e se intitula:
A arte de fazer amigos. Como o Partido Comunista da
China seduz os partidos politicos da Ameérica Latina
(Konrad Adenauer Stiftung, Montevidéu, 2020).




RELAGOES DE “AMIZADE E COOPERAGAQ”

Em abril de 2020, quando o mundo comecava a lidar com
a devastadora pandemia da Covid-19 (que teve, alids, origem
na China), o Partido Comunista desse pais (PCCh) promoveu
uma Declaragéo de partidos politicos em todo o mundo para
enfrentarem juntos o perigo. A Declaragao elogiou os esforgos da
China para controlar a pandemia, agradecendo-Ihe calorosamente
pela ajuda médica enviada aos povos do mundo.

A China se apresentou como uma “Grande Mae” que vinha em
socorro de seus filhos. De acordo com Qiushi, a revista de teoria
politica do PCCh, a Declaragéo foi assinada por mais de 240 parti-
dos de 110 paises, que se comprometeram a usar Seus recursos de
propaganda para divulgar a versao chinesa dos eventos, enquanto
refutavam a “propaganda ocidental” contra a China. A iniciativa
também recebeu 0 endosso de mais de 600 lideres de 130 paises.

Cercade 50 associag0es comunistas e socialistas latino-ame-
ricanas aderiram a iniciativa, incluindo o Férum de Séo Paulo—o
qual inclui, por sua vez, mais de uma centena de associacoes
de esquerda. Segundo Fu Jie, vice-diretora do Escritdrio para
América Latina e Caribe do Departamento Internacional do Comité
Central do Partido Comunista da China, a Declaragao “reforgou
ainda mais os lagos de amizade e cooperagao com 0s partidos
politicos latino-americanos”.

Juan Pablo Cardenal comenta: “Na linguagem do regime chi-
nés, a amizade sempre tem um significado politico e diz respeito
arelag0es estratégicas, nunca pessoais. Nunca é desinteressada”.

0 sucesso diplomatico da China pegou mais de um observador
de surpresa. “Os lagos [entre 0 PCCh e os partidos latino-america-
nos, explica Cardenal] muitas vezes estao fora do radar e passam
despercebidos por grande parte das elites politicas, académicas e
jornalisticas da América Latina. Mas eles existem ha varias décadas.”
0 primeiro a assinar um acordo com Pequim foi o Partido Comunista
Brasileiro, em 1953, ou seja, quatro anos apos a instauragao da
Republica Popular. Em 1959, ja havia 20 partidos latino-americanos
mantendo estreitas relagées com a China. O que, segundo Cardenal,
“ajudou a tirar a China de seu isolamento no mundo ocidental”.

No entanto, a rede de “amizade e cooperagao” do PCCh na
América Latina ndo se limita a esquerda. Alguns partidos de cen-
tro, como o0 venezuelano Copei, e até partidos de centro-direita,
como o Partido Conservador da Colémbia, também estéo ligados
aPequim. Cardenal afirma: “Hoje, sem distingGes ideoldgicas de
qualquer tipo, o Partido Comunista da China mantém relacoes
diretas com mais de 130 partidos e organizagdes politicas na
América Latina, bem como com entidades como a Organizagao
Democrata Crista da América, que, juntas, representam 226
partidos e organizagdes politicas.”

SEDUZINDO LATINO-AMERICANOS

“As relagoes institucionais entre o PCCh e seus congéneres
na América Latina” — prossegue Cardenal — “se entrelagam
durante as muitissimas visitas de delegagGes de membros de

partidos politicos latino-americanos a China, com todas as
despesas pagas. Essas delegagdes viajam em classe executiva,
ficam alojadas em hotéis de cinco estrelas, comem nos melhores
restaurantes e sao homenageadas com as melhores atengoes da
lendaria hospitalidade chinesa”.

Lideradas por guias especializados que falam espanhol ou
portugués corretamente (na verdade, agentes do PCCh), as
delegagoes fazem visitas direcionadas a fabricas, shopping
centers, arranha-céus e outros simbolos do poder chinés
moderno. Podemos imaginar o efeito de tais viagens sobre 0s
latino-americanos, muitas vezes de origem humilde. Um diplo-
mata latino-americano diz: “Os chineses compram 0s mediocres
trazendo-o0s a China, onde Ihes mostram a majestade do pais. Se
se tem um mundo pequeno, é facil cair de joelhos.”

A China usa seu enorme potencial econémico — resultante da
cegueira do Ocidente, que criou do nada esse gigante asiatico
—transferindo dinheiro e tecnologia para seduzir os latino-ameri-
canos: “Para as elites econdmicas e politicas latino-americanas,
0 gigante asiatico é percebido nao apenas como inescapavel,
mas também como uma fonte de oportunidades que outros
ndo podem oferecer” (...) A influéncia politica decorrente de seu
poder econdmico permite a Pequim exercer um soft power, que
na verdade é um poder incisivo que transmite os valores nocivos
emanados de seu sistema autoritario”.

Uma consequéncia curiosa dessa enorme campanha de sedu-
¢ao é 0 namero de dirigentes latino-americanos que passam férias
na China. Atengdo especial é dada aos jovens. Disso se encarrega
especialmente a Liga da Juventude Comunista do PCCh, que
faz o possivel para estabelecer relagdes com suas contrapartes
latino-americanas, distribuindo bolsas para se estudar na China.

Por outro lado, ha uma peregrinagéo continua de delegagoes
chinesas a América Latina, que estreitam relagdes com varios
“amigos”, identificam novos contatos e ministram cursos de
formacéo politica. Esses cursos servem ndo apenas para educar
0s participantes na ideologia marxista-leninista, mas também
para ensinar-lhes técnicas de propaganda destinadas a “difundir
uma imagem cordial da China e estabelecer equivaléncia moral
entre 0 PCCh e os partidos democraticos ocidentais”. Além dos
cursos de formacgdo politica, dirigidos a pessoas ja motivadas,
as delegagdes chinesas organizam eventos abertos ao pablico,
“conferéncias, convenges e semindrios sobre temas prioritarios
da agenda de Pequim”.

0 PCCh organiza cursos de formagao politica na propria
China, dos quais participam “jovens lideres e militares politicos
latino-americanos” (com todas as despesas pagas). Durante
as restricoes sanitarias, muitos desses cursos aconteceram
virtualmente. Cardenal comenta: “Devido a prdpria natureza da
videoconferéncia, o alcance dos eventos organizados pelo PCCh,
bem como sua visibilidade na midia, aumentou significativamente.
Como resultado, o peso de sua diplomacia aumentou”.

Ou seja, a China aproveitou a pandemia para aumentar sua
influéncia. Segundo dados do Departamento Internacional do
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Comité Central do Partido Comunista da China, entre 2010 e
2020, o PCCh realizou 326 cursos de formagao politica voltados
para o publico latino-americano.

Um aspecto nada desprezivel da crescente influéncia chinesa é
sua penetragao na midia latino-americana, obtida por meio de muito
dinheiro e destinada a “seduzir e atrair as elites locais para apoiar
a causa e os interesses da China”. Essa penetracao é “inspirada,
supervisionada e realizada pelo Partido Comunista da China”.

Como tudo o que diz respeito a China, “é importante entender
que essas iniciativas fazem parte de uma estratégia mais ampla,
cujo objetivo é aumentar a influéncia politica desse pais asiatico”.

INFLUENCIA POLITICA DIRETA

Em 2017 o PCCh organizou em Pequim um encontro inter-
nacional que reuniu mais de 300 lideres politicos de 120 paises.
Nessa ocasido, Xi Jinping revelou um plano para convidar 15 mil
lideres politicos para a China nos cinco anos seguintes. O encontro
aprovou um Documento Final que, entre outras coisas, declarava:
“Elogiamos o enorme esforgo e grande contribuicéo do Partido
Comunista da China e de seu lider Xi Jinping para construir uma
comunidade para um Muro compartilhado em um mundo pacifico”.

No mesmo ano de 2017, foi criado na cidade de Shenzhen
0 Férum de Partidos Politicos China-Comunidade de Estados
Latino-Americanos e Caribenhos, com a participacéo inicial de
58 partidos politicos da regiao.

Cardenal escreve: “Esta fabulosa rede de amizades fornece
aos comunistas chineses um tesouro estratégico, na forma de
interlocutores leais e influentes em todo o continente”. Muitos
desses interlocutores galgaram cargos na politica de seus
respectivos paises, chegando a ministros ou mesmo presidentes.
Hoje ha 20 presidentes latino-americanos que podem ser definidos
como “amigos” da China comunista.

Esse enorme poder diplomatico permite & China intervir, mes-
mo diretamente, na politica interna dos paises latino-americanos.
Cardenal cita varios exemplos, como o de PARA, no Peru, e 0 do
Partido Colorado, no Uruguai, cuja linha politica foi repetidamente
ditada diretamente pelo embaixador chinés. “Grupos de amizade
com a China” foram criados em varios parlamentos da regido, ge-
nerosamente financiados por Pequim. E claro que tal generosidade
estd condicionada a que esses “amigos” nao levantem nenhuma
objecao sobre violagdes de direitos humanos, tirania de partido
unico, perseguigao religiosa, e assim por diante.

0 deputado socialista chileno, Jaime Naranjo, critico da
ditadura chinesa, denunciou esta situagao: “Eles o ajudam desde
que ndo se critique seus interesses economicos e politicos.
Mas se se alertar sobre a situagao politica interna da China, se
mencionar as graves violagoes dos direitos humanos, caira em
desgraca. Nada é de graga”.

Aintervencao de Pequim nos assuntos internos da América
Latina as vezes é descarada: “Toda vez que uma mogao relativa a
China é discutida no Parlamento [chileno], por exemplo a situacéo
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em Hong Kong, o embaixador chinés convoca parlamentares
amigos e diz a eles como votar”.

A politica externa chinesa ¢ ditada pelo Partido Comunista.
0 Ministério das Relag0es Exteriores desempenha um papel
subordinado. A rede de amizades na América Latina é funcional
no apoio a politica externa de Pequim.

A TENTAGAO TOTALITARIA

Além dos resultados politicos e estratégicos do expansio-
nismo chinés, Juan Pablo Cardenal levanta um ponto crucial:
a0 se alinharem com as posigoes de Pequim, muitos lideres
latino-americanos “acabam por se convencer da superioridade
dos valores do Partido Comunista. (...) E uma exaltacéo do modelo
autoritario chinés e da forca do sistema de partido Unico, por
exemplo, no combate a pobreza”.

0 PCCh esta acenando com suas supostas conquistas para
erradicar a pobreza a torto e a direito, oferecendo aos paises
latino-americanos enormes somas de ajuda se quiserem seguir
0 mesmo caminho. Isso, segundo Cardenal, é “musica celestial”
para 0s ouvidos latino-americanos. Obviamente, 0 modelo chinés
tem como eixo o poder absoluto do Partido Comunista: “Insiste-se
na ideia de que a lideranga do PCCh é a garantia, fundamental
para aliviar a pobreza”. Durante uma recente conferéncia, o
proprio Xi Jinping declarou: “O socialismo com caracteristicas
chinesas abre um novo caminho para a modernizagao dos paises
em desenvolvimento”.

Justamente pela grande recepgao que encontrou na América
Latina, o PCCh conseguiu avangar aqui com mais ousadia do que
em outras regides, nas quais sua propaganda ideoldgica é mais
prudente. E 0 caso da Europa Central, onde, por razoes obvias,
propaganda chinesa evita falar sobre o comunismo, enfatizando
0s lagos economicos.

Um elemento central dessa propaganda é a “Nova Rota da
Seda”, um megaprojeto para criar bases e corredores comerciais
com o Ocidente. Curiosamente, o papel principal na promogéo
desse projeto é desempenhado pelo Departamento Internacional
do PCCh. Traduzida em miudos, a “Nova Rota da Seda” é um
instrumento da politica externa do Partido Comunista Chinés.

Um aspecto mencionado s6 de passagem por Cardenal diz res-
peito as repercussoes militares. Para citar apenas o caso argentino,
a China agora possui uma base militar na Patag6nia, tao secreta que
nem mesmo as autoridades argentinas podem entrar. Ha alguns
anos, o presidente Alberto Fernandez pediu mais transparéncia.
Pequim reagiu imediatamente, ameagando suspender todos 0s
acordos comerciais com Buenos Aires. Fernandez teve de abaixar a
cabeca. Parece que os argentinos se libertaram da ditadura militar
para cair na ditadura dos mandarins de Pequim.

Isso nos permite fechar o artigo com uma pergunta: sendo
a esquerda latino-americana tao prodiga em criticar as odiadas
ditaduras militares do passado, por que agora ela ndo diz nada
sobre o crescente dominio da ditadura chinesa?
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Somos gratos ao Washington Post, ao New York Times, a Time
Magazine e a outras grandes publicagbes cujos diretores
participaram de nossas reunioes e respeitaram suas promes-
sas de discrigdo por quase quarenta anos. Seria impossivel
desenvolvermos nosso plano para o mundo, se tivéssemos
sido expostos a luz da publicidade durante esses anos”. David
Rockfeller, na reunido do Bilderberg Group, em 1991.

Ao ler essas frases, vem-me a lembranga o discurso de Lula
no ato de celebragdo dos 15 anos do Foro de Sdo Paulo, quando
se referiu a ele como um espago onde podiam “conversar sem que
parecesse e Sem que as pessoas entendessem qualquer interferéncia
politica”. Nao, conspiragao nao é necessariamente teoria descartavel.

Os impérios sé&o expansionistas. Todos 0s movidos a ambigéo
e poder também o sdo. Por isso, muitos descrentes da Criagao
tém um projeto pessoal para recriar a sociedade humana noutros
padroes. Forma sagaz de exercer dominio! Em suas manifestacées
atuais, requerem e propdem novos engenhos e artes tanto para
a guerra (que é a politica em sua expressao hard) quanto para
a politica (que é a guerra em sua expressao soff) como talvez
dissesse hoje Clausewitz se integrasse a geragao dos millenials.

A experiéncia com 0 coronavirus serve ao caso. Ele
universalizou o medo, mudou as rotinas dos povos, sustou as
atividades produtivas, derrubou a economia mundial, estabeleceu
novos protocolos de conduta civilizada, desacreditou a OMS,
fez crescer enormemente o poder estatal sobre os cidadaos e
restabeleceu a fé naquela “seguranca que so o Estado pode Ihe dar”.
Em proporgoes que antes seriam inaceitaveis, cada homem, mulher
e crianga contemporanea percebe sua sujeigao a imposigoes e a
restrigdes de liberdade, com vistas a seguranga coletiva. O virus
proporcionou umtreino para a submissao aos rigores da burocracia.
Levantamento recente revelou a edigao, nesse especifico tema, no
Brasil, de 9.455 leis e decretos municipais, e 545 normas estaduais
restringindo a liberdade dos cidadaos.

A historia mostra uma lenta agregacéo, expansao e ampliagao
das formas de poder. Entre 0 caos que sucedeu a queda do Império
Romano (476 d.C.) e o estagio atual do chamado globalismo me-
deiam 16 séculos, despendidos parairmos dos burgos fortificados
ao0s atuais organismos internacionais e transnacionais. No século
passado, grandes empresas, apos um formidavel acimulo de
capital, comegaram a criar fundagdes dedicadas a uma selegao

de objetivos de larga escala para uma nova humanidade. Entre
esses objetivos, inclui-se o financiamento de agdes e projetos
voltados ao aborto, praticas antinatalistas, ambientalismo,
laicismo, aquecimento global, feminismo, questdes de género,
diversidade e multiculturalismo. Enquanto preparam o terreno para
uma futura governanga mundial, grandes fundagoes subsidiam,
em todo o Ocidente, boa parte da publicidade e do discurso dito
“progressista”. Muitos acontecimentos nacionais e internacionais
dos dltimos anos devem ser atribuidos ao poder outorgado por
essas fontes de financiamento.

Fazertabuarasa da cultura do Ocidente é a primeira pagina do
brevidrio globalista, cujo “plano para o mundo” precisa destruir
fundamentos que procedam da filosofia grega, do direito romano
e da tradicao religiosa judaico-crista.

Fingir que ndo vé, ou supor que orquestradas agdes politicas
mundiais como as mencionadas anteriormente, que invadem
e saturam a midia e 0s espagos de opinido, sejam apenas
reflexos de um democratico livre pensar diferente constitui
terrivel imprudéncia. Pergunto: como, em um estalo de dedos,
multidées enchem as ruas no mundo todo portando cartazes que
sdo meras tradugtes dos que por aqui se leem? Qu vice-versa?
Como explicar que os antifas exsurjam entre n4s como movi-
mento “prd-democracia”, sendo que historicamente abrigaram
anarquistas, socialistas e comunistas? Sendo que, tanto quanto
qualquer grupo de esquerda, chamam fascistas e assumem
como adversarios todos os defensores do livre-mercado e da
cultura do Ocidente?

Ao fim e ao cabo, em uma perspectiva das agoes concretas,
estamos assistindo a intolerdncia de um modo contemplativo.
Valores que sao caros ao Ocidente estdo sendo minados em nome
de uma diversidade que faz exatamente o oposto dela, acentuando
contornos, afirmando incompatibilidades e promovendo conflitos.

0 fendbmeno do globalismo, que internacionaliza essas
pautas enquanto um jornalismo militante as aplaude e promove,
ndo se confunde com a globalizagdo, ou seja, com a integragao
econdmica, social, cultural e a articulagéo politica entre nagoes.
E um sistema sutil de transferéncia de poder, um meio pelo qual
a penthouse da elite mundial furta o poder politico das nagoes
transferindo-o para organismos tecnoburocraticos que lhes sejam
proximos. Teremos, entdo, democracia para o que nao importa e
tecnoburocracia para tudo o mais.
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Suprema Corte Americana, no processo em que alterou

sua jurisprudéncia sobre o aborto, que remanescia des-

de 1973 na questdo Roe v. Wade, admitiu um grupo de

141 professores universitarios de todos os continentes,
como amici curiae. Eu estava entre eles.

Dos inimeros argumentos que apresentamos, um foi de
especial forga a dar apoio ao Estado do Mississipi, qual seja: de
que a matéria nao era de nivel constitucional e ndo deveria ser
objeto de julgamento por aquele Tribunal, mas, sim, ser decidida
pelos legisladores de cada Estado. Demonstramos, por outro
lado, que inimeras Constituigoes do mundo consideravam que
a vida comega na concepgado, mas nenhuma garantia @ mulher o
direito de eliminar seu filho em seu ventre.

A propria Constituicao brasileira (CF/1988) garante a invio-
labilidade do direito a vida (caput do artigo 5°), e o Codigo Civil
(CC/2002) prevé que todos os direitos do nascituro sao garantidos
desde a concepgao (artigo 2°), sobre ter o Brasil aderido ao Pacto
de Sdo José da Costa Rica, também denominado Convengao
Americana sobre Direitos Humanos, que garante o direito a vida
do zigoto (artigo 4°). Estao os trés dispositivos assim redigidos:

Art. 5°, CF/1988. Todos sdo iguais perante a lei, sem distingéo
de qualquer natureza, garantindo-se aos brasileiros e aos estrangei-
ros residentes no Pais a inviolabilidade do direito a vida, a liberdade,
aigualdade, a seguranca e a propriedade, nos termos seguintes: (...)

Art. 20, CC/2002. A personalidade civil da pessoa comega do
nascimento com vida; mas a lei poe a salvo, desde a concepgao,
os direitos do nascituro.

Artigo 4, Pacto de Sao José da Costa Rica — Direito a Vida:

1. Toda pessoatem o direito de que se respeite sua vida. Esse
direito deve ser protegido pela lei e, em geral, desde 0 momento
da concepgéo. Ninguém pode ser privado da vida arbitrariamente.

E interessante lembrar que a Academia de Ciéncias do
Vaticano, no inicio do século XXI, em conclave para discutir o
direito a vida, declarou que comega com a primeira célula gerada
entre o encontro do espermatozoide com o 6vulo.

A época, a Academia de Ciéncias do Vaticano contava entre
0s seus 80 membros com 29 prémios Nobel e um brasileiro
(Clodowaldo Pavan).

Em outras palavras, defender o aborto com modificagdo do
artigo 128 do Codigo Penal pela Suprema Corte Brasileira, e nao
pelo Congresso Brasileiro, é legalizar por legislagao ordindria
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escrita pelo Supremo Tribunal Federal (STF), o homicidio uterino,
pois 0 aborto ¢ a destruigéo da vida humana no ventre materno.

0 mais curioso é que nunca foi considerada inconstitucional a
Lei n® 9.605/1998, que criminalizou a destruigdo de embrides de
tartaruga, vale dizer, se o aborto for decidido como legal no Brasil,
nao por for¢a de um Congresso eleito por 125 milhdes de brasilei-
ros — foi 0 nimero dos que compareceram as urnas nas dltimas
eleigdes —, mas por um Tribunal eleito pela vontade exclusiva de um
homem sd, nos estaremos considerando uma tartaruga com maior
dignidade e direito a vida do que um ser humano, que podera ser
destruido sem punigdo no ventre materno, enquanto a destruicao
de um ovo de tartaruga poderd levar o cidadéo ao carcere.

Certa vez o professor Jérdme Lejeune, famoso geneticista
francés com importante colaboragao na determinagao das causas
da Sindrome de Down, estando na Inglaterra e dando entrevista para
a BBC de Londres, foi interpelado pelo reporter com a afirmagéo
de que até a 122 semana de gravidez ha um conjunto de células e
ndo um ser humano, que apenas surge com o feto. O académico
francés respondeu de forma desconcertante para o reporter que:
“se nas primeiras 12 semanas nao & um ser humano, mas tem vida,
s6 pode ser um animal. Que os ingleses entendam — a lei inglesa
era neste sentido — que a Inglaterra tem uma rainha que foi um
animal por 3 meses, mas depois tornou-se um ser humano é um
problema dos ingleses. Eu sempre fui humano, desde a concepgao”.

Neste breve artigo, gostaria de concluir com uma observagao.
Entendo que o STF ndo tem competéncia para legislar sobre a ma-
téria. Esta o artigo 49, inciso Xl assim redigido: “E da competéncia
exclusiva do Congresso Nacional: (...) zelar pela preservagao de
sua competéncia legislativa em face da atribuicdo normativa
dos outros Poderes”, proibindo que o Poder Judiciario invada a
competéncia normativa do Congresso Nacional, que tera de zelar
por sua competéncia legislativa editando, a meu ver, um decreto
legislativo (artigo 59, inciso VI) contra a decisao.

Compreendo, pois, a reagéo de muitos deputados e senadores,
que tém se manifestado contra esta invasdo, pretendendo, se a
Suprema Corte insistir em legislar sobre a matéria, tomar as medidas
necessarias em defesa de seu direito constitucional de fazer as leis.

De resto, foi essa preliminar que levantei, como advogado da
UJUCASP — Unido dos Juristas Catolicos de Sao Paulo, em minha
sustentacéo oral depositada no STF, quando a sessdo ainda era
virtual, na linha de outros amici curiae e da Advocacia Geral da Unido.
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procura pelo sentido da vida é uma caracteristica distinta

do ser humano. O desejo pelo sentido ndo é apenas uma

questdo de fé, mas, também, uma realidade. Pode-se

dizer que os instintos sdo transmitidos pelos genes e
pelos valores das tradigoes.

Uma pessoa sem sentido para viver, mesmo com suas
necessidades basicas satisfeitas, apresenta um sentido de vazio
existencial e tende a tirar-se a vida.

0 homem se revela como um ser em busca de sentido, e
aquilo que é verdadeiro para o homem, individualmente, vale do
mesmo modo para toda a humanidade.

Assim, entendemos de modo analogo que uma nagao também
procura o seu sentido existencial. Para estudarmos um sentido
nacional, precisamos conhecer a formagao de seu povo. No
Brasil, a sua formagao nasce com a heranga do conquistador
portugués. Ao chegar a estas terras, ja encontrou os indigenas
incorporados ao territdrio, logo depois, veio o trabalho escravo
do negro africano. As peculiaridades de cada uma dessas etnias,
somadas, geraram uma verdadeira miscigenacao cultural, que
hoje perfaz concretamente a cultura do homem brasileiro.

Fruto dessa interagao cultural e pelo exercicio da linguagem,
obviamente determinado pela lingua portuguesa, a educagéo do
homem se fez gradualmente. Neste processo, da-se a absorgao
dos valores, criando uma viséo de mundo e permitindo ao nosso
ser brasileiro obter uma identidade pessoal.

0 sentido do nascimento de uma nagdo nao provém das
riquezas daterra e nem das ambigGes de poder, mas deve-se ao
casal em seus valores e na sua determinacéo. E no casal que se
formam a direcdo, a ordenacao e, sobretudo, o sentido de amor
a familia e a terra.

0 bergo familiar é a célula mater da formagao da sociedade.
A histéria da estruturagdo da familia brasileira é singular,
pois agrega modelos diferentes com suas especificidades,
sobretudo, no inicio, quando a diferenga nas classes sociais era
gritante, mas forgosamente obrigava esses individuos a viver
em uma coletividade, provocando um ajustamento para a vida
social, com a predominancia do tipo de familia comunitaria,

marcada pela responsabilidade do chefe do cla em manter os
filhos até o inicio da idade adulta, como diz o pensador Silvio
Romero: “Quer conhecer a sociedade, conheca a familia”. Em
outras palavras, o Estado brasileiro forma-se em um modelo
patrimonialista. De outro modo, o tipo de familia particularista,
a exemplo dos povos do norte da Europa, apresentaria um
maior senso de liberdade e, portanto, menos dependéncia do
grupo familiar, quando os componentes atingem a juventude e
buscam a cidadania, sendo menos dependentes dos governos
e, portanto, do Estado.

Cabe ressaltar que os estudos relacionados ao pensamento
brasileiro séo produgdo do espirito, portanto, dizem respeito a
cultura, diferentemente do termo civilizagao, que significa a pro-
ducéo dos bens materiais. Assim, na vida cultural nacional € que
sao pensados e elaborados nossos valores, preservando nossa
identidade, nossa brasilidade, e ordenando o sentido de nagao.

A ética, como parte da filosofia pratica, versa sobre a reta
ordenacéo dos atos humanos a partir da razao. Contribui para a
realizagao do ser humano, indicando tao somente 0s caminhos
que o bom senso e o raciocinio podem descobrir para orientar
0 comportamento humano. Sao exemplos de valores éticos:
a amizade, a confianga, a coragem, a autoridade, a dignidade,
a liberdade, a justica, a igualdade, o respeito, o patriotismo, a
cidadania e a responsabilidade, por meio da teologia moral, que
tem como fonte principal a revelagao sobrenatural, mostrando ao
homem o que ele deve fazer para adequar o seu comportamento
ao0s principios da fé. Em sintese, procura deduzir da Palavra de
Deus as normas concretas que levem a pessoa humana a sua
plena realizagdo. Séo exemplos de valores morais: 0 amor a
Deus, 0 amor ao proximo, a verdade, a felicidade, a liberdade, a
fé, a esperanca, a caridade, a justiga, a prudéncia, a coragem,
a temperanca.

Para entender que nagéo é essa, precisamos definir pri-
meiramente a nossa identidade, e, depois, relaciona-la ao seu
complemento, que é a cidadania, pois a construgao da cidadania
depende do grau de participagdo na vida politica, na luta pelos
direitos (todos eles), e isso sempre acontece dentro das fronteiras
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geograficas e politicas do estado-nagdo. As pessoas se tornam
cidadas a medida que passam a se sentir parte de uma nagao
e, como consequéncia, de um Estado. O ser nacional, com
caracteristicas individualistas, afasta-se da cidadania, pois nao
se interessa pela participagao coletiva, restringindo-se ao seu
mundo pessoal.

A cidadania esta ligada a patria, o que significa dizer que o
sentimento a respeito da terra de seu pai, onde se fala a lingua de
suamde —materna —, e a palavra terra devem ser compreendidos
em sentindo amplo, como referéncia ao pais. Neste amor a
patria, aflora o patriota, oriundo da lingua grega patriotés, que
significa também cidadao, pois ndo se pode imaginar cidadania
sem patriotismo.

Desse modo, concebe-se a cidadania como o espirito do
servigo do bem comum e o0 exercicio da ag&o politica sobre o
Estado que, a0 mesmo tempo, afirma a identidade nacional.
A cidadania so é possivel em um povo que é soberano no interior,
bem como no exterior.

Em decorréncia desse sentimento de participacéo coletiva
provocada pela cidadania, tendo como base a justica, o bem
comum e 0 amor a patria, a sociedade comega a exigir 0S Seus
direitos e também a composigéo do Estado.

No entanto, no Brasil, a falta de uma Filosofia Politica tem
gerado, ao longo da histdria, contradigdes internas e externas,
levando a pratica politica as improvisagoes empiricas ao saber
emotivo dos governantes.

Cabe neste momento esclarecer as areas do saber que
contemplam a Filosofia Politica: politica, econémica, social,
defesa e religiosa.

0 conceito de Filosofia Politica comeca a se delinear a partir
do periodo grego, nas obras dedicadas a politica, onde Aristoteles
(384-322 a.C.) vincula a ética a politica, porque reconhecia que 0
homem é, por natureza, um animal politico e, na sua expressao
politica, a ética alcanca sentido pleno. Delineia, também, os
conceitos sobre a democracia e as formas de governo.

No periodo medieval (300 a 1400 d.C.), surgem as relagées
entre a Igreja e o Estado. Apresenta a Igreja em duas dimensoes
bem definidas: é por um lado uma comunidade espiritual, mistica
e, por outro, uma sociedade organizada. Na primeira acepgao,
configura-se especialmente o seu carater vital e interno, na
segunda, a sua natureza historica e social.

No Brasil, a separagdo entre Igreja e Estado se dé na
Constituicao Republicana de 1891, reconhecendo na Igreja sua
autonomia, sua liberdade e a cooperagao com o Estado.

No periodo do Renascimento, surge a figura de Maquiavel
(1469-1527); com as caracteristicas do antropocentrismo, ele
separa a ética da politica. A ética se transforma em assunto
puramente privado, em boa medida estranha ao assunto exclu-
sivamente de poder pablico de que se ocupa a politica.

No periodo da Filosofia Moderna, coincidentemente com a
descoberta do Brasil em 1500, eclode uma revolugéo social e
politica na Europa. O Sacro Império Romano e o Papado cessam
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de exercer sua acdo unificadora, em nome da qual, a partir do
ano 1000, aspiram a dominagao universal, sobre 0s corpos, a
outra, sobre as almas.

Aestrutura das monarquias centralizadas esta em marcha por
toda parte, e passa-se a assistir, a partir de entdo, ao processo
irrefreavel de formagao das nagoes.

0 Estado moderno corresponde a uma obra de centralizagao
do poder politico, em maos de um unico grupo de instituicoes
sem precedentes na histéria do Ocidente.

A caracteristica essencial do Estado moderno é: unidade de
territorio, Forgas Armadas, soberania e governo.

0 processo de consolidagdo das nagoes e 0 abandono do latim
como lingua oficial no mundo do saber ocorrem simultaneamente
a emergéncia das filosofias nacionais, estruturadas emtorno das
tematicas pertinentes a formagao de cada nagao, e a substituigdo
do latim pelas linguas vernaculas. Assim, as filosofias nacionais
passaram a ser pensadas por essas novas variantes da comu-
nicagao humana.

Uma figura primordial para alicergar a Filosofia Politica é o
inglés John Locke (1632-1704). Médico, dedicou-se a filosofiae a
politica. Suas obras principais sdo: £nsaio sobre o Entendimento
Humano e Dois Tratados sobre 0s Governos.

Para Locke, a filosofia é pura teoria do conhecimento. Faz
critica as ideias inatas admitidas por Descartes (racionalismo).
Diz Locke:

se tivéssemos em nos tais ideias, todos, deveriamos ter
consciéncia delas. Ao contrario, as criangas, os selvagens e 0s
ignorantes nao as conhecem. De resto a experiéncia demonstra
que os principios morais, aideia de Deus, longe de serem inatas,
sdo diversas em cada povo.” Assim, renuncia a metafisica.

Afirma Locke que, s0 pela experiéncia (= empirismo) e dentro
dos seus limites, o conhecimento humano tem poder efetivo. Do
inato ndo ha sendo o poder do intelecto. Antes da experiéncia,
ele é destituido de qualquer nogdo, é uma tabula rasa na qual
nada esta escrito.

0 pensamento politico de John Locke € a base do liberalismo.
Uma critica ao poder monéarquico, diz ele:

Se ndo ha ideias inatas nao ha poder inato de origem divina.
0 Estado surge de um pacto entre 0s homens que visam garantir
os direitos fundamentais. Sao eles: o direito a vida, a propriedade,
a liberdade e o de defesa de tais direitos”.

A esséncia da filosofia politica é a relacéo entre o ser e o ter.

Todo ser deseja ter algo que € fruto do seu trabalho. Este é o
pensamento liberal, em que o homem pode ter direito a proprie-
dade, a outros bens, a propriedade intelectual etc.

Em contrapartida, no pensamento marxista, o ter pertence ao
Estado, que distribui os bens a seu critério. Esta dependéncia do
Estado propicia aflorar um homem preguicoso.



Grafico-Sintese do Pensamento Politico de John Locke

SER s TER

}

TRABALHO

}

PROPRIEDADE === SEGURANGA

}

LIBERDADE (Bens, poder, intelectual)

}

IGUALDADE

Pode-se deduzir do pensamento politico de John Locke

ilustrado pelo grafico acima:

e (0 seréum vir-a-ser, e 0 ser se realiza no ter.

e Trabalho é a origem e fundamento da propriedade.

e Todo homem possui uma propriedade em sua propria
pessoa, enquanto o trabalho estende essa propriedade
as coisas.

¢ Conceitos basicos para a condi¢ao de uma politica bem
conduzida e que provém dos direitos naturais: liberdade,
igualdade, propriedade e seguranga.

e A propriedade é o nucleo do sistema politico.

e A propriedade torna-se entao o elemento definidor da
liberdade. Com a propriedade e a liberdade, poderia
ser questionada a quantidade de poder do governante.
Desde a Antiguidade, Locke sabia que 0s escravos nao
tinham direitos a propriedade, e, como consequéncia,
ndo esperavam a liberdade. Como exemplo, tem-se a
escravidao na Grécia Antiga, bem como, na época feudal,
€omo servos na gleba.

* Toda propriedade, para se proteger, necessita de segu-
ranca, e, também, de trabalho para sua manutencéo.

¢ Aigualdade nutre-se da liberdade e s6 pode ser encon-
trada fora da monarquia e dos sistemas totalitarios.

» Qs sistemas coletivistas tiram a propriedade para depois
tirar a liberdade.

Concluindo sobre afilosofia politica abordaremos de maneira

sucinta os cinco topicos presentes nesta filosofia.

Politico Econémico Social Defesa Religioso
v \/ v \/ v
Democracia  Liberal Justica Soberania C[)eguesm
Bem Valores
Comum Morais

Politico: a democracia é a forma de governo mais aceita no
mundo ocidental, pois propicia a sociedade uma vida mais plena,
igualitaria e com renovagao da classe politica.

Economia: o liberalismo econdmico passa a ser entendido
e aplicado em cada periodo historico, de acordo com as novas
formulagdes teoricas dentro da prdpria concepgao, ou pode sofrer
influéncias de outras doutrinas, sem perder o objetivo final, 0
qual é a propria liberdade como limitagao do poder politico e o
estimulo do poder econémico.

Social: a filosofia social no Brasil norteia-se pela busca do
bem comum dos cidadaos, alicergada pela orientagao de filosofia
tomista. Os valores nacionais fundamentam-se na ética crista
e nos valores absolutos do Cristianismo, somados aos valores
éticos como o patriotismo, a cidadania e a responsabilidade.

Defesa: a defesa da Patria é sua soberania. A ideia de sobe-
rania nada mais é do que a ideia de liberdade em sua absoluta
simplicidade, como dominio oposto a escravidao, aplicado néo
mais a individuos, mas as comunidades. Enfim, é a busca de seu
destino, igualmente, a soberania da ordem juridica do Estado em
todo seu territdrio. E simultaneamente interior e exterior. O povo é
soberano no interior e é um povo soberano em relagéo ao exterior.

Religioso: no processo de estruturagéo da cultura ocidental,
emerge a contribuicdo do Judaismo e do Cristianismo e, por
decorréncia, permeia a cultura brasileira.

0 codigo moral judaico-cristao impregnou de modo radical a
formacao da familia e, por consequéncia, alicergou a organizagéo
e a preservagao da sociedade.

Se todos sao iguais perante a Deus, conforme o Cristianismo,
0 conceito de igualdade nasce dessa fonte.

Em principio, é possivel um Estado néo cristdo, mas ndo é
possivel um Estado ateu. Nao existe qualquer chance para sobre-
vivéncia a longo prazo do estado de direito sob um dogma ateu.
Para uma cultura e para uma nagéo, romper com as grandes forgas
éticas e religiosas da sua histdria leva ao suicidio. Cultivar os juizos
morais essenciais, manté-los, e protegé-los sem impor de modo
coercitivo, parece-me ser condigéo de subsisténcia da liberdade
perante a todos os niilismos e suas consequéncias totalitarias.

Por fim, a Filosofia Politica € um ponto de inflexdo para poder
unir uma nagdo. As nagées com uma Filosofia Politica definida,
como por exemplo Estados Unidos e Israel, se mantém firmes nos
seus destinos manifestos, independente da sucessao dos governos.

No caso, o Brasil, a nossa patria, fica a deriva quando se muda
um governo, ora de direita, ora de esquerda. No momento atual,
podemos, de um Estado Democratico, atingir um Estado totalitério,
dependendo dos interesses escusos de uma minoria. Salvo a forga
de um povo que faga imperar a verdade sobre a mentira.

Revista Aerondutica ¢« 23



Delmo Fonseca |
(Livro Linguas de fogo) *
Professor

onde as piores p $50aS |
0 medo e as me or&‘rrd




0Cé ja parou alguma vez para refletir seriamente sobre a

natureza da iniquidade? De inicio, alerto que esse tema

é por demais inconveniente, pois nos coloca diante da

banalidade do mal. Sobre o homem iniquo, a tradigcao
judaica simplifica essa questdo apresentando-o como uma pes-
s0a que se compraz com a perversidade. N&o sem razéo, busca
sempre uma posigdo social que Ihe confere poder, até ao pon-
to de se sentir acima de tudo e de todos. Para este, nem Deus
causa-lhe ameaca. A existéncia do homem iniquo € a causa dos
piores males que assolam o mundo, pois aparentemente nada
pode deté-los. Ele se faz presente nas Altas Cortes, no comando
de grandes corporagdes, instituicoes financeiras, militares, Casas
Legislativas e Poder Executivo. O homem iniquo se alimenta da
injustica, é comparado a serpente quando caminha de maneira
sinuosa, nunca de forma retilinea.

Alias, o termo “iniquidade”, no hebraico, esta associado a “cur-
vatura”, ou seja, algo que se desenvolve de maneira “torta” no intimo
da pessoa, enquanto “equidade” aponta para o que é reto, justo.
Portanto, a justica seria melhor representada por uma régua em
vez de uma balanga. Uma amostra de como se comporta o homem
iniquo fora dada por Jesus em parabola narrada pelo evangelista
Lucas: “Havia numa cidade um certo juiz, que nem a Deus temia,
nem respeitava homem algum. Havia também, naquela mesma
cidade, uma certa vilva, que ia ter com ele, dizendo: “Faze-me
justica contra o meu adversario”. Por algum tempo ele se recusou.
Mas finalmente disse a si mesmo: ‘Embora eu nao tema a Deus e
nem me importe com 0s homens, esta viliva esta me aborrecendo;
vou fazer-lhe justica para que ela ndo venha me importunar. E o
Senhor continuou: ‘Ougam o que diz o juiz iniquo’ (Lucas 18.1-6).

A parabolareforga que 0 juiz pouco se importava com os homens,
N&o Se preocupava com as pessoas, as necessidades dos outros,
muito menos com a opinido pablica. A viliva, por sua vez, ndo podendo
recorrer a outro juizado, s podia contar com favorecimento deste
homeminiquo. Ao fim ela teve sua causa julgada devido a persisténcia,
sem antes saber que esse fato se deu porque o juiz temia ser agredido.
Via de regra, todo perverso & no fundo um grande covarde.

0 Cristianismo, ha dois mil anos, busca de todas as formas
deter 0 “espirito” da iniquidade. Porém a religido que tornou o
homem mais civilizado, apresentando-Ihe a esséncia da equidade,
sofre atualmente um ataque cruel, golpes desferidos por quem
deveria defendé-la, o proprio cristdo. Ao relativizar o mal, seja
flexibilizando valores morais ou adotando préticas progressistas,
tem-se naturalizado o niilismo como modus vivendi. Por que, de
repente, se passou a buscar o “nada”, a “cultura da morte”, em vez
de afirmar a vida? A resposta estd no estabelecimento da cultura da
iniquidade. Aos poucos 0 homem iniquo foi ocupando mais espaco
a medida que a religido cristd se dividia. Vieram os humanistas e
deslocaram Deus para a periferia, devolvendo ao homem o stafus de
“medida de todas as coisas”; depois surgiram os iluministas com a
proposta de deificacdo da natureza; os racionalistas com o “tribunal
darazao”; os roméanticos com a fantasia de estetizagdo do mundo e,
finalmente, 0s comunistas para levarem a cabo o reino da injustica.

0 homem iniquo “envernizou” o conceito de igualdade tornan-
do-o0 um fetiche. Com isso, todo aquele que rechagasse as ideias

igualitarias seria colocado no limbo dos insensiveis sociais, ou
seja, nao haveria lugar no mundo para conservadores, que em tese
nao confundem equidade (justica) com igualdade. Se a Justica
vista como retid&o néao serve aos interesses do homem iniquo, por
que permitir que pessoas retas ocupem lugares de destaque na
administragao pablica, por exemplo? Por que permitir que pessoas
retas ocupem os principais postos dos organismos internacionais?
Por ser um fetiche, ou feitigo, o discurso de igualdade encanta as
almas ressentidas e movidas pela inveja. A iniquidade se tornou
pandémica, de modo que as perplexidades se naturalizam no
mundo todo. Grosso modo, estas poucas linhas apontam para o
que a fildsofa Hannah Arendt, no livro Eichmann em Jerusalém,
conceituou de “Banalidade no Mal”. Nesta obra, Arendt observa que
amassificagdo da sociedade gerou uma multidao incapaz de fazer
julgamentos morais, razao pela qual aceitam e cumprem ordens sem
questionar. Para a filésofa, o mal tornou-se banal, e exemplifica o
caso de Eichmann, um dos responsaveis pela solugao final, ndo ser
visto como um monstro, mas apenas como um funcionario zeloso
que foi incapaz de resistir s ordens que recebeu. O que mudou?
No entanto, de 1963 (data em que o livro surgiu) até o tempo
presente, pode-se afirmar que o mal recrudesceu ainda mais.
As instituicoes juridicas ha muito se renderam ao fetiche do
igualitarismo, optando pela estrada sinuosa em vez de seguir
pelo caminho reto. Com o patrocinio da midia, que dia e noite
cria narrativas enviesadas é comandada por pessoas iniquas, o
Judiciario tem avangado sobre os defensores da retidao a fim
de aniquila-los. Com exce¢ao do remanescente de magistrados
que resistem a sanha igualitarista, tem-se um poder a servigo
da iniquidade. E a cultura avanga, desde cientistas que torcem
dados estatisticos para validarem os interesses da Big Pharma,
jornalismo que defende a censura para silenciar o adversario,
defesa intransigente de uma vacina experimental, banimento
sumario pelas Big Techs dos que ousam questionar, além de
prisoes arbitrarias sem materialidade dos fatos por quem deveria
zelar pela Constituigdo. Tudo isso seria questionado e medido
na “terra da equidade”, mas o homem iniquo tem conseguido
naturalizar a ideia de que andar em estradas curvilineas é preferivel
ao caminho reto. Tal naturalizagéo tem abarcado a industria do
entretenimento, a moda, o esporte e até mesmo a linguagem.
Posto isso, pode-se aferir que a falta de vigilancia do cristao
serviu para fortalecer a soberba do homem iniquo, pois sua
natureza serviu para fortalecer a soberba do homem iniquo, pois
sua natureza covarde sucumbiria ante 0 medo de serimportunado.
Lembre-se do juiz apresentado na parabola: “Embora eu nao
tema a Deus e nem me importe com 0s homens, esta vilva esta
me aborrecendo; vou fazer-lhe justica para que ela ndo venha
me importunar”. E Lucas completa sua narrativa: “E o senhor
continuou: ‘Ougam o que diz o juiz iniquo™ (Lucas 18.5-6).
A resposta para a questéo “quem pode deter o homem iniquo?”
vem da propria Escritura: “Na realidade, o mistério da iniquidade
ja estd em acéo, restando tdo somente que seja afastado aquele
que agora o detém” (2Ts 2.7). Ha quem acredite na possibilidade
de reverséo deste estado sombrio perpetrado pelo homem mau.
Sera que os cristdos estaréo dispostos a agir como a vitva?
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emprego da aviagdo, ainda que embriondrio durante

0s primeiros anos da 12 Guerra Mundial, aliado a visao

de futuro de grandes autoridades navais, em especial

0 Ministro da Marinha, Almirante Alexandrino Faria de
Alencar, propiciou a criagao da Escola de Aviagdo Naval (EAVN),
em 23 de agosto de 1916, a primeira escola militar de aviagao do
Brasil. Sua missdo era preparar aviadores para defender portos,
vigiar o litoral, reconhecer forgas e cagar meios inimigos.

Curtiss F mod‘lo 1917 primeira aeronave adquirida pela
=Marirha, em 1016
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Naquele mesmo ano, a Marinha adquiriu e incorporou a
Esquadra trés aerobotes Curtiss F. Em outubro, o Capitao de
Corveta Protdgenes Pereira Guimaraes, entdo Comandante da
EAVN, a bordo da aeronave C-2, acompanhado do piloto-mecéanico
da empresa Curtiss, realizou o primeiro reide da Aviagao Naval
Brasileira, decolando da Ilha das Enxadas, centro do Rio de
Janeiro, e pousando na Enseada Batista das Neves, onde hoje
esta localizado o Colégio Naval, em Angra dos Reis. Aquele voo




pioneiro pavimentava a pista para a Aviagcao Naval algar voos
ainda mais altos.

Em 1922, ano das comemorag0es alusivas ao centenario
da Independéncia do Brasil, uma nova referéncia para a aviagao
mundial foi testemunhada: a Travessia Aérea do Atlantico Sul.
A bordo do hidroavido F-400, os destemidos oficiais da Marinha
portuguesa, Gago Goutinho e Sacadura Cabral, decolaram do Rio
Tejo, em Lisboa, no dia 30 de margo, sem esquadra de balizamento
e utilizando apenas um sextante nautico adaptado e um corretor de
rumos desenvolvido pelos proprios pilotos. Navegaram pelos ares
do Atlantico e, apds 79 dias e 60 horas de voo, pousaram na Baia
da Guanabara, préximo a llha das Enxadas, no Rio de Janeiro, no
dia 17 de junho. Dezenas de embarcagdes acompanharam sua che-
gada a EAvN, enquanto milhares de pessoas 0s esperavam emterra.

Os grandes acontecimentos daqueles anos criaram as condi-
coes de voo perfeitas para a criagéo da Diretoria de Aeronautica
da Marinha (DAerM), com sede na Ilha das Enxadas, por meio do
Decreto n® 15.847, de 18 de novembro de 1922, entdo denominada
Comando da Defesa Aérea do Litoral, e tendo como seu primeiro
Comandante o Capitdo de Mar e Guerra Protogenes.

Pouco tempo depois, em decorréncia de uma reestruturagao
dos servigos de aviagao na Marinha, por forga do Decreto n® 16.237,
de 5 de dezembro de 1923, 0 Comando da Defesa Aérea do Litoral
passou a denominar-se Diretoria de Aerondutica da Marinha, nome
em vigor até os dias atuais, mantendo o CMG Protdgenes como
seu Diretor. Sua missao era promover e ampliar a importancia da
Aviagéo Naval e tinha a EAvN e os Centros de Aviacao Naval do
Rio de Janeiro, de Santos e Floriandpolis sob sua subordinagao.
Desde entéo, a DAerM tem tido grande participagao na historia da
Aviagao Naval Brasileira, que pode ser desdobrada em quatro fases.

A primeira inicia-se com a criagao da EAvN, em 1916, passa
pela criacao e pelo desenvolvimento inicial da DAerM, e se encerra
em 26 de novembro de 1941, quando a Marinha foi privada do seu
componente aéreo em decorréncia da criagédo do Ministério da
Aerondutica, para o qual cedeu suas instalagoes, todo o inventario
de material aeronautico e pessoal especializado. Durante a fase
inicial, além dos aerobotes Curtiss F Mod. 1974, obtidos em 1916,
outros modelos da mesma familia foram empregados na EAVN,
tais como quatro Curtiss F Mod. 1916, entre 1918 e 1923, e 0
Curtiss MF Seagull, entre 1920 e 1931.

Em 1931, o Vice-Almirante Protdgenes assumiu o cargo de
Ministro da Marinha, encontrando a Aviagao Naval em situagéo
muito aquém daquela idealizada por ele. Entre 1931 e 1935, o
Patrono da Aviagao Naval realizou algumas agoes que contribui-
ram para consolidar o componente aéreo da Marinha do Brasil
(MB), dentre as quais se destacam a criagéo do Corpo de Aviagao
da Marinha, do Correio Aéreo Naval, do Quadro de Aviadores
Navais, do estandarte da Aviagao Naval, do Servigo de Medicina
da Aviagéo Naval e da Forga Aérea da Defesa do Litoral.

A segunda fase da Aviagao Naval compreende o periodo entre
a reativagao da DAerM, pela Lei n® 1.658, de 4 de agosto de
1952, que previa a reorganiza¢ao administrativa do Ministério da

Marinha, e 0 ano de 1965, quando a Aviagéo Naval ficou restrita
a operar apenas aeronaves de asas rotativas.

0 ressurgimento da DAerM, liderado pelo seu Diretor, Contra-
-Almirante Olavo de Araujo, foi possivel pelo esforgo, pela abnega-
¢do e pelo comprometimento de um seleto grupo de idealistas que
aceitaram o desafio de recolocar o componente aéreo do Poder
Naval no mais alto nivel dentro da Marinha do Brasil. A época, a
DAerM possuia trés tarefas basicas: tratar assuntos de interesse
aeronautico junto ao Ministério da Aeronautica; organizar e instalar
um Centro de Instrugdo e Adestramento Aeronaval (CIAAN);
e tratar de assuntos relativos a aviagdo embarcada. Como na
mitologia, a fénix renasceu orientada por um documento herdado
da DAerM extinta em 1941, um estudo que sugeria ao Chefe do
Estado-Maior da Armada (CEMA) a construgao, em Cabo Frio,
de uma Base Aérea Naval.

Dentro do envelope de sua misséo, a criagdo do CIAAN em
1955, inicialmente em um prédio na Rua do Acre, no Centro do Rio
de Janeiro, e posteriormente, em 1957, migrado para a Avenida
Brasil, era de essencial importéncia para a captagao e formagao
de pessoal para atuar nas atividades aéreas. Por vezes, 0s oficiais
e pragas cumpriam expediente pela manha na DAerM e exerciam
tarefas de instrutores no CIAAN no periodo da tarde.

Naquela fase, destaca-se a aquisigao pela DAerM, em 1958,
de dois helicopteros monocomando Kawasaki Bell 47-G (HTL-6),
trés helicopteros leves Bell 47-J (HUL-1) e dois Westland Sikorsky
WS-51/2 Widgeon (HUW), duplo comando.

0 primeiro voo de helicoptero pela MB ocorreu em 4 de margo
de 1958, quando o Bell 47-J, matricula 7002, decolou do CIAAN
na Avenida Brasil e efetuou manobras de voo librado limitado
a altitude de 500 pés. Em 13 de maio, ocorreram os primeiros
voos de testes do Widgeon, com o primeiro voo de instrucao
realizado em 21 de maio, com duragéo de 2h15 a bordo do
HUW-4001, tendo como instrutor o Contra-Almirante (FN) Carlos
de Albuquerque.

A despeito das dificuldades enfrentadas nas primeiras aqui-
sicoes de aeronaves e na formagao de pilotos e especialistas de
aviacao, a evolugao da Aviagao Naval era notoria e, capitaneada
pela DAerM, buscava algar voos ainda maiores. Com a aquisigao
do Navio-Aerodromo Ligeiro “Minas Gerais” (A-11) e a criacéo
da Forca Aérea Naval, atual Comando da Forga Aeronaval,
ambos em 1961, a incorporagao de aeronaves de asa fixa seria
questao de tempo. Assim, em 1962, a Marinha recebeu como
doagao um Taylorcraft BC-12D, um Neiva 56 Paulistinha e um
Fairchild PT-26, os quais foram importantes na instrugéo de
nossos pilotos. Em 1963, em um voo ainda mais alto, a Marinha
adquiriu seis treinadores Pilatus P.3-04 e seis treinadores North
American T-28R1 Trojan (T-28), estes Ultimos capazes de pousar
em navios-aerodromos.

Essas (ltimas aquisigoes acirraram a disputa com a Forca
Aérea Brasileira (FAB) pelo emprego de aeronaves de asa fixa,
até que em 1965, por forga do Decreto n® 55.627, a Marinha ficou
restrita a operar apenas helicopteros, cedendo todos o0s avides
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para aquela Forga. Encerrava-se, assim, a segunda
fase da Aviagao Naval Brasileira.

No que diz respeito as suas atribuicoes,

a criagao da Forga Aérea Naval, em 1961,
resultou e que a DAerM viesse a exercer
tarefas mais proximas da atual misséo da
Organizacao Militar (OM), que, sediada

no Edificio Barao de Ladario, no Centro

da cidade do Rio de Janeiro, é 0

orgdo responsavel pelas atividades
normativas, técnicas e gerenciais re- -
lacionadas a Aviagao Naval, inclusive _
aquelas relacionadas a aquisigao ou it
modernizagao dos meios aeronavais, ""h
nacionalizacdo de componentes aero- k
nauticos, planejamento e supervisao dos
cursos relacionados a Aviagao Naval, assim
como assuntos afetos a legislagdo aerondutica,
vistorias de plataformas de pouso e infraestrutura
aeronautica de embarcagoes civis.

Durante o periodo compreendido entre 1965 e

1998, conhecido como terceira fase da Aviagao Naval,
a restrigao para operar apenas helicopteros resultou na especia-
lizagdo da Marinha do Brasil no preparo e emprego de aeronaves
de asa rotativa, operadas a partir de meios navais dotados de
convoo, em missoes diurnas e noturnas. Naquela fase, a DAerM
promoveu significativo aumento qualitativo e quantitativo dos meios
aeronavais visando complementar ou substituir os modelos mais
antigos de aeronaves operadas pelos Esquadroes.

Assim, 0 1° Esquadrdo de Helicopteros de Emprego Geral
(Esquadrao HU-1), entre 1965 e 1968, recebeu seis aeronaves
Westland Wasp (UH-2), cinco Westland Whirlwind Series 3
(UH-5) e seis Fairchild Hiller FH-1100 (UH-4). O 1° Esquadrao
de Helicopteros Antissubmarino (Esquadrdo HS-1) recebeu da
FAB, em 1965, seis helicopteros Sikorsky SH-34J. Em 1970, a
DAerM adquiriu seis Sikorsky S.61D Sea King (SH-3D), os quais
substituiram definitivamente o SH-34J em 1974, permanecendo
na ativa até 2012. A substituicao das aeronaves Bell 47 e Hughes
200 do 1° Esquadréo de Helicopteros de Instrugdo (Esquadrao
HI-1) ocorreu em 1974, quando a DAerM adquiriu 18 helicopteros
Bell 206 Jet Ranger Il (IH-6), aeronave esta que também operou
no Esquadrao HU-1.

Tao relevante quanto as aquisigdes de meios aeronavais foi
a criacao do Servigo de Prevengdo e Investigagao de Acidentes
Aeronduticos da Marinha (SIPAAerM), no ano de 1972, que,
inserido no organograma da DAerM, tem como atribuicéo esta-
belecer normas e procedimentos para fomentar a mentalidade
de seguranca de aviagao na MB.

Com a incorporagdo das Fragatas Classe “Niteroi” a
Esquadra em 1978, chegavam ao recém-criado 1° Esquadrao de
Helicopteros de Esclarecimento e Ataque (Esquadrdo HA-1) nove
Westland WG-13 Lynx (SAH-11).
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O entao Capitao de Mar e

Guerra Protégenes Pereira

Guimaraes foi o primeiro
Diretor da DAerM.

Ano apds ano, a DAerM seguia com a sua missao
de manter a Aviag&o Naval dotada de meios cada
vez mais modernos. Em 1979, o Esquadrao
HU-1 recebeu 17 aeronaves HB-350 Esquilo
Mono-Turbina (UH-12), que permanecem
em servigo até os dias atuais. No ano
de 1984, o HS-1 recebeu, da empresa
Agusta Sikorsky, quatro aeronaves
ASH-3A; e, em 1987, quatro aeronaves
Sea King SH-3D foram modernizadas

e convertidas em SH-3A na sede da

empresa na ltalia.

Em 1985, ocorreu nova substituigao
das aeronaves do Esquadrao HI-1 coma
aquisicao de 16 Bell Jet Ranger Il (1H-6B),
ainda em atividade na formacéo de geracées
de Aviadores Navais. Buscando atender as
demandas operativas, em 1986 foi criado o 2°
Esquadrao de Helicopteros de Emprego Geral
(Esquadréo HU-2), que incorporou, no ano seguinte,
seis aeronaves Eurocopter AS 332/F1 Super Puma
(UH-14). Também em 1987, a Eurocopter entregou
11 aero-UH-13, e aeronaves AS-355 F2 Esquilo Bi-Turbina (UH-13)
a serem operadas pelo HU-1.

Ja proximo ao fim da terceira fase, em 1995, a Marinha
adquiriu nove aeronaves Westland Super Lynx (AH-11A) e enviou
para modernizagao cinco aeronaves Lynx SAH-11, que foram
convertidas em Super Lynx, ampliando a capacidade operativa
do Esquadrao HA-1.

Sempre atento as necessidades da Forga, o Alto Comando da
Marinha tinha conhecimento de que o exercicio pleno do Poder
Naval eraimpossivel na auséncia de defesa aérea organica. Assim,
gracas a habilidade de ilustres Chefes Navais, em especial o
Almirante de Esquadra Mauro Cesar Rodrigues Pereira, Ministro
da Marinha, por meio do Decreto n® 2.538, de 8 de abril de 1998,
a Marinha foi autorizada a operar a partir de meios navais com
aeronaves de asa fixa, além dos helicopteros. Era o inicio da
quarta fase da Aviacao Naval.

Grandes desafios surgiram no horizonte: a aquisigéo de
aeronaves de asa fixa, a qualificacéo dos pilotos para 0s novos
modelos e 0 delineamento do esforgo logistico necessario para
operar a partir de meios navais.

Nessa tonica, foi criado, em 1998, o0 1° Esquadrao de Avides
de Interceptacao e Ataque (Esquadréo VF-1) com um inventario
de 20 aeronaves A-4KU Skyhawk (AF-1), monoplace, e trés
TA-4KU Skyhawk (AF-1A), biplace. Pouco tempo depois, em
2000, ocorreram 0s primeiros toques e arremetidas de AF-1
no NAeL “Minas Gerais”, e 0s primeiros pousos enganchados e
catapultagens no A-11, em janeiro de 2001. No inicio do segundo
semestre do mesmo ano ocorreram 0s primeiros enganches e
catapultagens realizados por pilotos brasileiros no convoo do
recém-incorporado Navio-Aerédromo “Sao Paulo”.



Entre suas tarefas atuais, no campo da capacitagao de pessoal
aeronavegante, diversos cursos e treinamentos sao capitanea-
dos pela DAerM, dentre os quais se destacam o Programa de
Especializagao em Engenharia Aerondutica, por meio do mestrado
profissionalizante em Engenharia Aeronautica, no ITA/EMBRAER,
curso de Ensaios em Voo modalidades asa rotativa e asa fixa, no
Instituto de Pesquisa e Ensaio em Voo (IPEV), curso de graduagao
em Engenharia Mecanica Aeronautica, na Universidade Federal
de Itajub@ (UNIFEI), e cursos de Prevengao e Investigagdo de
Acidentes Aeronduticos.

Outra vertente muito importante de suas atribuigoes, o
SIPAAerM, parte integrante da DAerM, conduz anualmente deze-
nas de Vistorias de Seguranca de Aviacao (VSA) em esquadroes
de aviagéo, Base Aérea Naval e navios distritais e hidroceano-
graficos. A DAerM também apoia a Diretoria de Portos e Costas
em vistorias de helideques de plataformas maritimas e de navios
mercantes. Os distintos servigos prestados foram reconhecidos
em 2015, quando a OM foi agraciada com a Medalha da Ordem
do Mérito Naval.

A partir de 2010, com a necessidade de atualizagdo dos
meios aeronavais, a Diretoria iniciou uma nova etapa de rea-
parelhamento, gerenciando diversos projetos estratégicos de
obtengdo e modernizagao, tais como: a modernizagdo de sete
avioes AF-1/1A do VF-1; a obtencdo conjunta de 15 helicopteros
de emprego geral de médio porte Super Cougar (UH-15/15A
e AH-15A); o recebimento de seis aeronaves Sikorsky S-70B
Seahawk (SH-16); a modernizagao de seis helicopteros Super
Lynx (AH-11A); a aquisicao do Simulador Tatico de Missao da
aeronave SH-16; a aquisigdo de trés helicopteros de emprego

1° Esquadrao de Helicopteros de Emprego
Geral (HU-1) Widgeon

Foto: Marinha do Brasil

geral de pequeno porte EC-135T3 (UH-17) para substituigao dos
Esquilos biturbina do Esquadrdao HU-1; a obtengédo do Sistema
de Aeronaves Remotamente Pilotadas Embarcadas (SARP-E)
ScanEagle; e a assinatura, em setembro de 2022, do contrato
para aquisigao conjunta de 27 helicopteros de instrugéo, sendo
15 para a Marinha do Brasil, dentro do escopo do Projeto TH-X.

Como é possivel observar, a historia da DAerM ¢ indissociavel
dos avancos da doutrina e da evolugao tecnologica dos meios ae-
ronavais. Nesse diapasao, a partir da incorporagéo das Aeronaves
Remotamente Pilotadas, que representam significativa ampliagao
da capacidade operacional da MB em missdes de inteligéncia,
vigilancia e reconhecimento, a Diretoria é algada a uma nova
era de inovagao, perfazendo com o SARP-E passos seguros na
direcao de um novo horizonte para a Aviacéo Naval.

Ao longo dos ultimos 100 anos, a DAerM participou ativamente
da historia da Aviagao Naval, enfrentando incertezas e desafios, e
navegando em meio a grandes evolugdes, inovagoes e algumas
turbuléncias. As conquistas alcangadas traduzem a sinergia
resultante dos esforgos de cada militar, Aviador Naval ou néo,
que, inspirado no pioneirismo e no exemplo do Patrono da Aviacao
Naval, Almirante Protogenes Pereira Guimaraes, dedicaram
coracOes e mentes a concretizagdo de um ideal e contribuiram
sobremaneira para o constante aperfeicoamento do componente
aéreo do Poder Naval. Rumo ao futuro, a Diretoria e seus vibrantes
marinheiros com asas no peito e no coragao terao a resiliéncia
necessaria, ja tantas vezes demonstrada, para realizar voos em
quaisquer condigGes, com a seguranca e a eficiéncia conquistadas
em sua centendria historia de sucesso.

No ar, os homens do mar!
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TOBIAS E O
LTURALISMO

Frederico José Bergamo de Andrade
Cel Art
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Xiste um lugar no mundo onde quis Deus
que a maioria dos homens nascessem po-
etas. Onde brota uma literatura rica e den-
sa,provinda principalmente de suas cama-
das populares: “O Grande Sertao Nordestino”. Seu
espirito se esparrama pelos grandes centros urba-
nos que Ihes sao limitrofes: de desafio a natureza,
de sobrevivéncia ao tragico. A terra seca, torrida,
arida, indspita da caatinga transforma-se, por
obra de poetas cordelistas, (inicos a exercerem
efetivamente o magistério do imaginario popu-
lar sertanejo, em um mundo encantado de reis,
duendes, verdes pastos, nobres cavaleiros e be-
las princesas.

Na visao de Carlos Newton Janior, “os fazen-
deiros séo reis, duques ou bardes, enquanto suas
filhas sdo princesas, e 0S vaqueiros e cangaceiros
$30 quase sempre 0S cavaleiros que incursionam
por esses reinos sertanejos disputando belas
mulheres e vestidos de armaduras de couro”.

Fenbmeno socioldgico Gnico no mundo nao ob-
servado com a mesma intensidade nem mesmo na
Espanha de Don Quixote.

Pintura: Rugendas.
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E foi nesse ambiente, de permanente e magica relagao
entre cultura e natureza que, em 1839, nasce Tobias Barreto, no
atual Estado de Sergipe, em um municipio que hoje leva o seu
nome, entéo Vila de Campos do Rio Real. Mestigo, discriminado
socialmente em um Brasil ainda submetido a um regime escra-
vagista, vemo-lo aos 25 anos aluno da Faculdade de Direito do
Recife, na qual ja cursavam, entre outros, Rui Barbosa, Joaquim
Nabuco e Castro Alves, com quem trocou desafios poéticos.
Posteriormente, juntamente com outros alunos, veio a liderar um
movimento sociopolitico que veio a dar origem a que depois foi
denominada Escola do Recife.

Em 1871, foi morar em Escada, Pernambuco, onde foi
eleito para a Assembleia Provincial. Dedicou varios anos ao
estudo do aleméo, quando se aprofundou no conhecimento de
seu pensamento filosofico. “Germanista”, op6s-se tenazmente
aos “afrancesados” positivistas entdo prevalentes no sul do
pais. Fortemente influenciado pelo Kantismo, serviu-se dos
aspectos metodologicos dessa filosofia para fundamentar o
pensamentoculturalista. E exatamente no Kantismo que na
Europa se prenuncia de forma mais contundente, no campo
da filosofia, uma oposicao entre natureza e cultura; a natureza
operaria mecanicamente de acordo com leis necessarias de
causa e efeito; ja a cultura, é criagdo de um homem dotado de
liberdade e razdo, agindo por escolha, de acordo com valores
e fins. Para Kant: “O homem néo é nada além daquilo que a
educacao faz dele”.

E,assim, em meados do século 19, ainda sob um Brasil
monarquista, surge na Escola do Recife, a primeira corrente
de pensamento inteiramente brasileiro, o culturalismo, sob
a lideranca de Tobias Barreto. Pensamento que considera a
cultura o ponto alto da evolugdo humana, um instrumento de
aperfeigoamento da vida coletiva, ou seja, da sociedade, definida
como um conjunto de vontades pautadas pela verdade e pela
ideia da liberdade.

De como a cultura se destaca da natureza e compde um
pensamento politico-filosofico, no caso o culturalismo, que
possa servir de guia para que o nosso Brasil possa vir a oferecer
um grande destino para todo o seu povo, pleno de justica, de
liberdade e de bem-estar social, selecionei, a proposito, 0s
seguintes textos:

Francisco Martins de Souza (1926-2023), filosofo, ele proprio
um culturalista, ao interpretar Tobias e o0 culturalismo assim se
manifesta: “Rompendo com o espiritualismo, corrente de que
fez parte com seus primeiros trabalhos, procura se colocar
dentro do grande movimento das novas ideias e intenta uma
posicdo definida, de onde pudesse desenvolver o projeto que
tinha em mente: um pensamento livre dos novos dogmas que se
engendravam sendo o positivismo um deles”.

Em outro momento diz-nos que: “A cultura abordada como
um problema filosofico, serd tratada de forma a se conceituar do
melhor modo para que lance alguma luz sobre este fenomeno
que se manifesta no humano. E pela cultura que o homem vai

se diferenciar dos demais entes naturais. Destaca-se portanto
da natureza, com esta faculdade que lhe é propria e, a partir
dai, observa o mundo e procura lhe dar sentido, desenvolvendo
sempre as formas do conhecimento que brotam e evoluem ao
longo da historia. (...). A antitese natureza e cultura é a concepgao
fundamental da filosofia de Tobias Barreto”.

Antonio Paim (1927-2021), filosofo, também culturalista,
assim se pronuncia sobre a obra de Tobias: “A contribuicdo de
Tobias Barreto reside em haver iniciado a delimitacédo de uma
esfera — a cultura, a criagdo humana onde a metafisica de novo
poderia vicejar, superando a interdigao positivista e, a0 mesmo
tempo, derrotando-o como corrente de pensamento”. E é ainda
interpretando Tobias que assim se manifesta: “O homem é movido
pela ideia de finalidade e nisto consiste a sua liberdade”.

Mas o que € cultura para Tobias Barreto? Assim define ele a
sua posigao:

“0 estado originario das cousas, o estado em que elas se
acham depois de seu nascimento, enquanto uma forga estranha,
a forca espiritual do homem, com sua inteligéncia e sua vontade,
nao influi sobre elas, e ndo as modifica, esse estado se designa
pelo nome de natureza”.

Quando, porém, o que é “natural” se afeigoa de acordo com
fins humanos; quando o homem inteligente e ativo p6e a mao em
um objeto para adapta-lo a uma ideia superior, surge a cultura”.

A cultura, portanto, conclui Tobias, “é a antitese da natureza,
notando que ela importa uma mudanca no natural, no intuito de
fazé-lo belo e bom”.

Expondo as dificuldades de como entender a propria génese
da cultura, no pensamento de Tobias Barreto, mostra Miguel Reale
(1910-2006), jurista culturalista, uma das conclus6es do pensador:

“Nao se demorando nesse plano de indagagoes, prefere
afirmar que, sem uma transformagéo de dentro para fora, sem
uma substituicao da selvageria do homem natural pela nobreza
do homem social, ndo ha propriamente cultura”.

Clovis Bevilaqua (1859-1944), também um jurista culturalista,
observou bem o pensador e nos diz como fecundou as primeiras
ideias:

“Agitando ideias, demolindo construgdes antiquadas, per-
correndo varios dominios da filosofia e do direito, pode, afinal,
prestar melhor servigo a evolugéo do pensamento brasileiro, do
que se cultivasse, com afinco, um s departamento cientifico”.

Porterem Clovis Bevilagua e mais recentemente Miguel Reale
compartilhado ambos do pensamento da “Escola do Recife”,
contribuiram para que seus efeitos, especialmente no campo
juridico, perdurassem até hoje.

0 Clube de Aeronautica vem, ja ha cerca de 12 anos,
valorizando o culturalismo como a corrente de pensamento
filosafico-politico que mais se adéqua a nossa realidade, por trazer
consigo valores que contribuem efetivamente para a construgao
de uma sociedade mais justa, mais solidaria, mais igualitaria.

Graga Aranha(1868-1931), discipulo de Tobias, dizia que
“voltar a Tobias é progredir”.
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ORIGENS

“A necessidade de lutar levou o homem, rapidamente, a
inventar aparatos apropriados para ganhar vantagem em combate,
e estes trouxeram grandes mudancas nas formas de luta”.

Desde a Antiguidade, as descobertas tecnoldgicas, tais como
ametalurgia, a pdlvora, o motor de combustéo interno, o avido e
a eletronica tém dado nova dimensdo a guerra. Em consequéncia
destes avangos, através dos tempos, surgiram novos conceitos
sobre a conduta da guerra e 0 emprego de apetrechos militares.
No comego deste século, Giulio Douhet um Coronel italiano,
desenvolveu suas ideias sobre o poder aéreo. Aproximadamente
ao mesmo tempo, surge a figura de William Mitchell, — Oficial do
Exército dos Estados Unidos, que apresentou 0s seus proprios
pontos de vista, radicais e avangados, sobre o emprego militar
da aviagao.

Estava inaugurada, assim, a Escola Aeroespacial que, como
uma Grande Estratégia, guiaria a Estratégia Aérea Militar no futuro.

0 propdsito deste breve ensaio é analisar e avaliar a estratégia
empregada pelas Forgas Aéreas do Exército dos Estados Unidos
durante a 22 Guerra Mundial no Teatro Europeu, assim como suas
origens, evolugao e resultados.

A TEORIA DE MITCHELL E O PLANO

Quando Douhet comegou sua campanha em defesa do
poder aéreo, no inicio de 1909, Mitchell era um jovem Oficial de
Infantaria, que aprenderia a voar somente em 1916, ja como Major,
sendo, entao, transferido para o Servigo Aéreo. Um pouco antes da
entrada dos Estados Unidos na 12 Guerra Mundial, em 1917, ele foi
enviado para a Europa como observador e, mais tarde, tornou-se
0 Comandante das operagGes do Servico Aéreo Americano.
Naquela época, encontrou Sir Hugh Trenchard — Comandante
do Real Corpo Aéreo em Franga, cujas ideias iriam influencia-lo
enormemente. Apos retornar aos Estados Unidos, formulou sua
antitese contra a Doutrina do Exército a respeito do papel do Poder
Aéreo nas missoes de apoio aéreo aproximado. Na oportunidade,
desafiou, também, a Marinha e provou sua teoria ao afundar o
ex-encouragado alemdo OSTFRIESLAND, ao largo dos Cabos
Virginia, usando bombas propulsadas somente pela gravidade.
Como vimos, as ideias de Mitchell receberam alguma influéncia
estrangeira, mas foram originalmente baseadas na sua propria
experiéncia como piloto que realmente sentiu, em combate, as
possibilidades do avido como uma nova e poderosa arma. Ele e
Douhet tinham muito em comum, foram contemporaneos e tinham
nao somente 0S mesmos pensamentos, mas também, suas
atividades foram quase idénticas, principalmente com respeito
a sua pertinacia em combater a intolerancia ortodoxa. Como
Douhet, ele acreditou na capacidade arrasadora do bombardeio
aéreo. E necessario, e 0 bastante, relembrar um dos seus escritos:

No futuro, @ mera ameaca de que uma cidade seja bombar-
deada por determinada Forga Aérea causard a sua evacuagao
e todo o trabalho das fabricas sera paralisado. Para obter a
Gltima vitoria na guerra, o poder de fazer guerra da nagao hostil
deve ser destruido. Isto significa aniquilar fabricas, meios de
comunicagdo, fontes de produgao de alimentos — mesmo as
fazendas, suprimentos de 6leo e combustivel e lugares onde
0 povo vive e onde, diariamente, conduzem suas vidas. O
emprego da aviagao no coragdo do pais inimigo alcangara
este resultado num espaco de tempo incrivelmente curto.

Apesar da forte reagéo encontrada nos altos escaloes militares,
estas ideias cairam em terreno fértil quando chegaram ao Campo
Maxwell, Alabama, na mais avangada escola do Corpo Aéreo: a
Escola Tatica do Corpo Aéreo (ACTS). Aquelas sementes encon-
traram nos espiritos dos instrutores da ACTS o calor necessario
para que germinassem, fertilizadas pela forte vontade de jovens
Oficiais, cujos pensamentos estavam inoculados por alguns autores
classicos e contemporaneos, tais como: Clausewitz, Liddel Hart,
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Goering e Douhet. Aqueles instrutores ensinavam uma teoria de
guerra semelhante a de Mitchell e Douhet e, de fato, estavam muito
avangados ao prever que as trés Armas — Aérea, Terrestre e Naval
—deviam se engajar em operag0es conjuntas, tendo cada uma seu
papel especial e peculiar. O alvo principal era o coragao inimigo,
representado tanto pelo seu complexo industrial como pela vontade
do povo, como uma forga vital da nagao-em-armas. Dentre 0 Corpo
Docente da ACTS havia dois Oficiais (Haywood S. Hansell Jr. e
Kenneth N. Wolker), que trabalharam juntos mais tarde na Divisao de
Planos de Guerra Aérea. Como antigos instrutores de bombardeio,
eles compartilhavam as teorias de Mitchell sobre o controle do ar
e 0s bombardeios estratégicos. Tais Oficiais tiveram importante
papel como planejadores quando foram chamados para integrar o
grupo, encarregado de preparar um plano aéreo estratégico para
a conducdo da guerra em escala mundial. Este plano resultou no
relatorio anglo-americano conhecido como ABC-1, originado na
12 Conferéncia Anglo-Americana como parte das conversagoes
anglo-americanas mantidas em Washington, de janeiro a margo
de 1941. Naquelas conversag0es ja haviam emergido algumas
divergéncias entre 0s conceitos ingleses e americanos sobre teoria
estratégica, as quais permaneceriam, como veremos mais tarde
na parte dedicada as missdes de bombardeio sobre a Alemanha.

Houve uma modificagdo nas designagdes do plano com a
mudanca do antigo cddigo de cores para o Plano Arco-iris e, entre
estes, 0 Arco-iris 5 foi 0 que melhor se ajustou as exigéncias do
relatorio ABC-I. Este é um ponto muito importante, porque marca
0 comego do plano denominado AWPD-1. O primeiro passo
dos planejadores foi determinar a tarefa para que a selegéo e a
provisdo da aeronave apropriada pudessem ser especificadas.
Apos considerar as varias opgoes, foi escolhida aquela relativa
a ofensiva aérea contra o poder militar aleméao como um todo,
ou seja, ndo apenas contra aqueles setores industriais que
suportavam as Forgas Armadas alemas, mas também contra
toda a infraestrutura econémica e industrial do pais. O plano
determinava, também, missdes aéreas contra 0s outros paises
do Eixo. Mais tarde, devido ao ataque de Pearl Harbor, este plano
teria sua designagao modificada para AWPD-4 e, em seguida,
para AWPD-42. No entanto, isto estd além do nosso objetivo.
Na verdade, o AWPD-I foi o plano basico: contém a esséncia da
estratégia que é a meta deste breve estudo.

Para cumprir essa estratégia, fazia-se necessaria uma enorme
quantidade de material e pessoal e, simplesmente, ndo havia nem
0 equipamento, nem tampouco 0S recursos humanos a serem
empregados contra os alvos na Alemanha e na Romania, mesmo
por um curto periodo. Aqueles alvos foram selecionados dentre a
industria aerondutica, os sistemas de transporte e de produgéo de
energia elétrica e as usinas de combustivel sintético. Toda a forga
ficaria baseada na Inglaterra, de onde o ataque seria desfechado,
utilizando formag6es macigas em missoes diurnas de bombardeio
de precisao. Teoricamente, este conceito foi concebido com a
ideia de que o B-17 — uma fortaleza voadora — tinha suficiente
capacidade de autodefesa por possuir 10 metralhadoras calibre
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50, capazes de prover em conjunto com os outros bombardeiros,
uma verdadeira barreira de fogo para proteger a formagéo. Mas...
na pratica as coisas nao aconteceram exatamente como haviam
sido planejadas. Este é um fendmeno muito natural e néo foi a
primeira nem a dltima vez que ocorreu na Historia Militar.
Apesar da reconhecida competéncia dos planejadores —eram
apenas quatro Oficiais que tiveram somente sete dias para
preparar o plano —, apesar da alta capacidade das autoridades a
quem cabia tomar as decisdes, ndo tinham elas muitas opgoes
diante da escassez de tempo e do vulto da ameaga; apesar do alto
custo inicial em vidas e material, esperava-se que a experiéncia
orientasse a condugdo de tais operacOes aéreas em diregao as
necessarias corregoes e aos ajustes adequados da teoria.

AS REGRAS DA EXPERIENCIA

Quando Le May aterrissou em Prestwick, Escdcia, em novem-
bro de 1942, como Comandante do 305° Grupo de Bombardeiro,
treinado em sua Base nos Estados Unidos e liderado através da
rota do Atlantico Sul, encontrou um aspero e triste ambiente. As
perdas eram muito altas devido, principalmente, aos mortiferos
cagas alemaes. A precisdo das bombas era muito baixa, porque
0s bombardeiros nao voavam na reta e ficavam nivelados sob o
fogo antiaéreo. Quando Le May a isto se refere em uma de suas
obras, podemos ter quase uma visao real do cenario:

Conquanto tivéssemos uma salida teoria de guerra aeroes-
tratégica, faltava-nos o equipamento para cumprir a teoria e o
pessoal devidamente treinado para executar o trabalho. Permitam-
-me agora explorar alguns dos problemas operacionais que
enfrentamos: testar em combate 0 equipamento que possuiamos,
aprendendo como lutar nesta nova espécie de guerra...

Adotando novas técnicas, tais como a formagao tipo “box” (na
forma de um bau) e a integragao cerrada dos Grupos e das Alas,
além de melhorar o treinamento das tripulagGes, principalmente
sob condigoes de mau tempo, Le May diminuiu a vulnerabilidade
e aumentou a eficiéncia do seu Grupo. Estas inovagoes, uma vez
aprovadas em combate, foram adotadas como Procedimento
Operacional Padrao (SOP) para toda a QOitava Forga Aérea.
Entretanto, ndo havia muito o que fazer além destes limites. As
perdas continuavam a ocorrer em altas porcentagens, muitas
vezes atingindo niveis proibitivos, como ocorreu na missao
SCHWEINFURT durante a Operagao Pointblank: foram langados
291 B-17 e mais de 2.900 tripulantes; 257 bombardeiros pene-
traram no espago aéreo alemao; e 229 despejaram suas bombas
sobre 0s alvos. De toda a forga langada, 82 avides foram perdidos,
e somente 33 pousaram sem qualquer dano. As perdas foram de
28,2% em material e 20,68% em pessoal. Um verdadeiro desastre.

Enquantoisso, 0 Comando de Bombardeiro da Real Forga Aérea
(RAF) sustentava a pratica do bombardeio noturno, e o Primeiro-
Ministro Britdnico tinha a inten¢&o de recomendar ao Presidente
Roosevelt que ordenasse a Oitava Forga Aérea a interrupgdo das
operagoes diurnas, de alto custo, juntando-se a RAF nas incursoes



noturnas sobre a Alemanha. O General Ira C. Eaker, Comandante da
Oitava Forga Aérea, encontrou-se com Mr. Churchill e o convenceu
a desistir de sua oposigao a estratégia diurna dos americanos,
usando o convincente argumento de que assim manteriam os
alemaes sob pressao durante as 24 horas do dia. O resultado disto
foi a diretriz emanada da Conferéncia de Casablanca, ocorrida
em janeiro de 1943. Esta diretriz estabeleceu a estratégia aérea
combinada, tanto para a Oitava Forga Aérea do Exército dos Estados
Unidos como para o Comando de Bombardeiro da RAF, contra uma
lista de objetivos selecionados que mantinha todos os objetivos
anteriores, exceto aqueles do sistema de energia elétrica alemao,
acrescentando um outro novo: as fabricas de rolamentos (42%
do total das fabricas alemas de rolamentos eram localizados em
SCHWEINFURT, cujo ataque em 14 de outubro de 1943 foi, como
ja vimos, um desastre para 0s americanos).

0 maior problema, agora, era a escolta de caga para enfrentar
os ferozes cacgas aleméaes. O potente P-47 e o 4gil P-51 (este
recentemente dotado de um motor mais possante, o Rolls
Royce Merlin) eram incapazes de escoltar os “pesados” além da
fronteira ocidental da Alemanha, enquanto os P-38 e 0s Spitfires
0s acompanhavam apenas na travessia do Ganal da Mancha. Os
Comandantes americanos do VIl Comando de Caga e da Qitava
Forga Aérea fizeram desesperados apelos para que o0s avides de
cacga recebessem tanques adicionais. Infelizmente, nao houve
uma pronta resposta do Comando de Material Aéreo. Somente
em junho de 1943 o programa de “belly-tank” (tanque ventral
externo e alijavel) do P-47 foi perseguido com alguma urgéncia
pelo pessoal de Wright-Patterson. Enquanto isto, na Inglaterra, o
VIl Comando de Caga desenvolveu, sob contrato com fabricantes
locais, 0 seu proprio “belly-tank”, feito de uma espécie de papelao
devido a falta de material apropriado.

Quando, finalmente, os cagas foram capazes de escoltar a
forga de bombardeiros por todo o percurso até o mais distante
dos objetivos e acompanha-los também na volta, houve uma
virtual mudanca no cendrio: substancial decréscimo das perdas,
maior precisdo nos bombardeios e elevado aumento no moral das
tripulagoes dos bombardeiros. Os nimeros da Segéo de Pesquisa
Operacional da Oitava Forga Aérea mostram que uma missao sem
escolta sofria sete vezes mais perdas e 2,5 vezes mais avarias
que uma missdo com escolta total.

Agora, com o casamento completo e perfeito entre as
formag0es macigas de bombardeiros pesados e a escolta de
caga, havia os meios adequados e requeridos pela teoria contida
no ja mencionado Plano AWPD-1 elaborado em 1941. Como nas
experiéncias cientificas, o laboratdrio, neste caso, foi a arena
de combate, onde a teoria formulada das observagoes recebeu
aplicagao pratica na realidade da batalha aérea.

CAUSAS E EFEITOS

0 que pensar sobre os resultados de tal feito? Inacreditavelmente,
ha opinides que sustentam a ineficacia do bombardeio estratégico.

A resposta para esta ddvida esta muito clara nas conclusoes do
Inventario do Bombardeio Estratégico dos Estados Unidos. Esta
comissdo, formada em fins de 1944, avaliou os dados obtidos
durante o conflito e no pds-guerra, entrevistando, também,
sobreviventes alemaes do mais alto aos mais baixos escales, tais
como Albert Speer (Ministro da Industria do Il Reich) e Herman
Goering (Comandante da Forga Aérea Alema). A derrota do Il Reich
realmente ocorreu nos ultimos 10 meses da guerra, quando 0s
bombardeiros puderam, finalmente, atingir o coragao da Alemanha
(como vimos ao final do capitulo anterior), langando 72,3% das
2.770.540 toneladas de bombas despejadas pela RAF e pela Forga
Aérea do Exército dos Estados Unidos, na Europa, durante a 22
Guerra Mundial. Negar as operag0es aeroestratégicas sua justa
parcela na vitoria € mais do que um sofisma, é recusar a evidéncia
estatistica. Contra esta ingrata opiniao é bastante apresentar, além
dos numeros, as informacgoes obtidas de testemunhas alemas,
como esta oferecida por um engenheiro-chefe de uma usina elétri-
ca: “Aguerrateriaterminado dois anos antes, se vocés tivessem
concentrado 0s bombardeios em nossas usinas de eletricidade”.

A afirmacéo de Speer é de igual valor sobre as consequéncias
do bombardeio da induastria de rolamentos.

A estratégia estava certa, e o plano funcionou quando as
regras e 0s meios adequados foram usados.

Dessa rapida analise, concluimos que, de fato, a Forga Aérea do
Exército dos Estados Unidos nao estava preparada para a guerra.
Apesar do completo conhecimento do pensamento estratégico, 0s
tedricos nao dispunham de um plano intencionalmente preparado
para fazer face & ameaca. Os Estados Unidos entraram na guerra
em dezembro de 1941, mais de dois anos apos 0 seu comego. A
primeira incursao da Oitava Forga Aérea, partindo da Inglaterra, foi
em agosto de 1942, e a escolta de caga completa somente seria
provida quase dois anos mais tarde, em junho de 1944.

Essa obstinada estratégia foi sustentada por uma forte
lideranga, e 0s seus resultados foram obtidos, principalmente,
devido a tremenda capacidade econémica e industrial dos Estados
Unidos, aliada ao alto valor do seu potencial humano. A soma
destes fatores permitiu o resultado final, apesar da falta inicial dos
meios, do treinamento inadequado e insuficiente e da oposigao
de posturas entao existentes sobre a condugéo da guerra em tais
e tao diferentes circunsténcias e ambientes.

Em resumo, enquanto os Aliados ndo obtiveram a superiori-
dade aérea, as perdas foram altas e os resultados muito baixos.
Se fosse mantido um esforgo combinado anglo-americano em
bombardeios noturnos menos dispendiosos, estas mesmas
missdes combinadas poderiam ser, mais tarde, intensificadas
nos bombardeios diurnos de precisao, quando uma completa
e efetiva escolta de caca estivesse disponivel. Entretanto, se é
uma suposi¢ao do momento presente, muito distante do calor
e da tensao daqueles duros dias, ela estd mais naquela sombria
faixa da Historia do que no dominio do julgamento dos homens.
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Alberto Murad (em memaria
Cel Av

erminada a fase de estudantes, na Escola de Aviagao Mili-

tar, eu e meu colega e amigo Tenente Ormuzd Rodrigues da

Cunha Lima fomos transferidos, a pedido, para o Destaca-

mento de Base Aérea de Campo Grande, em Mato Grosso.

Pedimos para ir para |a porque soubemos que, naquela unidade,
a atividade aérea era intensa, e iSSO era 0 que mais desejavamos.

Nossas expectativas foram plenamente confirmadas: voa-

vamos bastante e, em pouco tempo, adquirimos consideravel

experiéncia como pilotos. Enquanto estivemos na Escola, nosso

V0o era controlado pelos instrutores, dentro de normas rigidas

e de severa disciplina; em Mato Grosso, éramos obrigados a

tomar decisoes por n0s mesmos, nas mais variadas situagoes,

inclusive improvisando solug6es para os problemas novos,
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que frequentemente surgiam. Servir em Campo Grande foi a
melhor coisa que eu poderia ter feito, para ficar completamente
desmanivado em pilotagem.

Cheguei em Campo Grande no dia 21 de abril de 1941 e passo
a descrever as condigoes peculiares da atividade aérea na regiao
afeta @ minha nova unidade, alias, semelhantes as encontradas
em outras unidades fora do Rio de Janeiro e de Sao Paulo.

l. PILOTOS

Eramos trés: o Comandante do Destacamento, — Capitdo
Abel Verissimo de Azambuja, o Tenente Ormuzd e eu. De inicio,
havia também os Tenentes Fidias Pia de Assis Tavora e Silas
Cerqueira Leite, que eu e o Tenente Ormuzd fomos substituir




e que ainda permaneceram na unidade cerca de um més, para
dar-nos adaptagao nos avioes e familiarizar-nos com as rotas
e 0s procedimentos do Correio Aéreo Militar, sigla CAM (que,
posteriormente, com a criagdo do Ministério da Aerondutica,
passou a chamar-se Correio Aéreo Nacional, sigla CAN).

Na Escola de Aviagao Militar, meu primeiro instrutor de pilo-
tagem fora o Tenente Vicente Cavalcante de Aragao, que me deu
0 “duplo” de adaptagao no avido Waquinho F, no dia 2 de julho de
1937, uma sexta-feira. No dia seguinte, ele se feriu, quando seu
avido capotou e incendiou-se, em Belo Horizonte. Passei, entao,
areceber instrugao do Tenente Aramis Mendonga dos Santos. No
dia 14 de setembro de 1937, depois de fazermos sete aterragens
no Waquinho, o Tenente Aramis me disse que ia viajar em um
Waco F-5, para levar a Sao Paulo o Major Adherbal de Oliveira, que
perdera a vista em um acidente aéreo, trés anos antes; iriatambém
no avido o Soldado José Pereira, ordenanga e guia do Major cego.

Enquanto caminhavamos rumo ao Waco F-5, onde colocaria
Seu paraquedas, o Tenente Aramis comentava, detalhadamente, o
meu voo, que ele achara muito bom. Quem poderia imaginar que,
naquela mesma tarde, o Waco F-5 se acidentaria em Capelinha,
proximo a Barra Mansa, matando o Tenente Aramis e seus dois
companheiros de viagem?

Os acidentes com 0s meus dois primeiros instrutores e com o
Major Adherbal me impressionaram fortemente. Compreendi que
0 aviador estava sujeito, de um momento para outro, a ferir-se
gravemente ou a morrer. Minha reagao inicial foi de perplexidade:
Por que jovens inteligentes, sadios, com um futuro brilhante a sua
frente, se sujeitavam a viver assim, perigosamente, arriscando
sua integridade fisica e sua vida, aparentemente em troca de
nada? Comecei, entao, a sentir pelos aviadores uma admiragao
profunda e a desejar, mais que tudo, ser como eles, ser um deles...

Um fato que me impressionou no convivio com os oficiais
aviadores mais antigos foi a predisposi¢ao da maioria deles para
a alegria, para o riso. O primeiro desses oficiais com quem lidei
mais intimamente foi o Capitdo Abel. Esse meu comandante
era alegre, brincalhdo, sempre propenso a ver o lado risonho
das coisas. Gaucho tipico, na sua presenga e com suas tiradas
espirituosas era impossivel conter as gargalhadas. Tinha uma
facilidade impressionante de fazer amigos e tornar-se intimo
das pessoas. A seu respeito contavam-se muitas historias
divertidas. Quero relatar algumas, para dar ideia da descontra-
¢do e do bom humor que imperavam naquela entao longinqua
Unidade da Forga Aérea Brasileira, e também como uma espécie
de homenagem a memdria do “Velho Abel”, cujo falecimento,
anos mais tarde, certamente diminuiu o estoque de alegria
existente neste mundo:

13) O Presidente Getulio Vargas, todo-poderoso Ditador do
Brasil, visitou Campo Grande, e 0 avido que o conduziu pousou
no campo do Destacamento, Unico existente, entdo, na cidade.
0 Capitao Abel aguardou a descida do Presidente, junto a porta do
aviao e tendo ao lado um servente, com o tradicional cafezinho.

Delicadamente, o Dr. Getudlio pegou uma xicara e a ofereceu ao
Capitéo, que se saiu com esta, em tom jocoso:

— Muito obrigado, mas nesta Base as visitas, por piores que
sejam, Sa0 sempre as primeiras.

Todos os presentes ficaram estarrecidos, mas 0s gatichos
se entendem, e a reacdo do Presidente foi dar uma gargalhada
e abragar o Capitdo, de quem se tornou tao amigo que, em
outras vezes que voltou a Mato Grosso, o Capitao Abel recebia,
do Gabinete da Presidéncia, um radio, nos seguintes termos:
“Presidente solicita presenca, Capitao Abel, dia tal, a tal hora,
em tal lugar”.

2%) 0 Capitdo Abel recebeu de presente alguns ovos de jacaré.
Coincidentemente, transitou pelo Destacamento um avido da
Marinha (ainda nao fora criado o Ministério da Aerondutica); seus
tripulantes pernoitariam na cidade e seguiriam no dia imediato
para uma fazenda do Pantanal Matogrossense. Eles pediram ao
Capitdo que os deixasse guardar no Gabinete do Comando uma
caixa contendo ovos de galinhas de raca, que seriam chocados na
tal fazenda. Depois que eles se retiraram, o Capitdo Abel substituiu
alguns desses ovos pelos ovos de jacaré. No dia seguinte, o avido
da Marinha decolou, rumo ao Pantanal, levando a caixa de ovos.
Nunca ficamos sabendo o resultado da brincadeira, mas davamos
gostosas risadas toda vez que conjecturavamos sobre o que teria
acontecido na fazenda. O Capitao Abel tinha o0 seu modo peculiar
de ver as coisas. Quando alguém disse: “Fico imaginando a cara
de espanto do pessoal da fazenda”, ele falou: “Eu imagino a cara
de espanto é das galinhas, quando 0s ovos se romperem e deles
brotarem os jacarezinhos...”.

II. AVIOES

Havia, no Destacamento, trés avides:

—Um Waco CJC, de transporte e correio aéreo, biplano, mono-
motor de 250 HP, cinco lugares, autonomia de 4h30min, alcance
de 500km, velocidade méaxima de 240km/h. Era conhecido como
“Cabine Velho”.

—UmWaco EGC-7, de transporte e correio aéreo, biplano, mono-
motor de 350 HP, cinco lugares, autonomia de 5h, alcance de 900km,
velocidade maxima de 270km/h. Era chamado de “Cabine Novo”.

— Um Waco F5, de adestramento e correio aéreo, biplano,
monomotor de 250 HP, trés lugares, autonomia de 4h30min,
alcance de 650 km, velocidade maxima de 240 km/h.

Os avibes ndo tinham equipamento para o voo por instru-
mentos e nao possuiam radio, quer para navegacao, quer para
ligagao com as estacoes do solo. Em voo, os tripulantes nao
podiam comunicar-se com o chao, nem com outro avido. Durante
as viagens, onde houvesse unidade do Exército seria possivel
transmitir ou receber mensagens, por meio da rede-radio da
92 Regido Militar, porém, apesar da boa vontade e do elevado
espirito de cooperagdo com que éramos atendidos, raramente
nos valiamos desse recurso, por demandar muito tempo. Nas
emergéncias podiamos usar — e muitas vezes o fizemos — 0
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telégrafo das estagOes da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil,
cujo Presidente, General Marinho Lutz, mantinha com os oficiais
do Destacamento as mais cordiais relagoes.

Havia um “macete” que poderia tornar-se (til em caso de pouso
forgado longe das povoagées, das estradas e dos cursos d’agua:
sabiamos que cortar os fios da linha telegrafica faria com que as
equipes de manutencgao das linhas, para localizar e sanar a causa
dainterrupgao das transmissoes, percorressem as picadas abertas
para colocagao dos postes telegraficos, transformando-se, para 0s
tripulantes, em equipes de socorro. Tinhamos esse trunfo escondido
na manga, mas, felizmente, nunca precisamos fazer uso dele.

Foi sempre causa de apreenséo a inexisténcia de meios
eficazes de comunicacéo do avido com a sua unidade. Houve
até oficiais que se batiam pela adogao de pombais, nas Bases
Aéreas; estas teriam seus pombos-correio, que seriam levados
nas viagens e que os pilotos soltariam com a mensagem desejada,
quando necessario. Essa ideia teve seus defensores, mas foi
perdendo forgas com as piadas irreverentes que suscitava, como
a sugestdo, de um gaiato, de que se deveria cruzar as pombas
com vaga-lumes, para permitir o voo noturno das aves.

Assim que nos instalamos em Campo Grande, eu e 0 Tenente
Ormuzd fomos convidados para dar instrugao de voo aos alunos
do Aeroclube local. Aceitamos, mas nao queriamos pagamento
em dinheiro: combinamos que, em cada turma de cinco alunos,
incluiriamos mais um, inteiramente gratis, indicado por nos.
Foi excelente ajuste, pois demos oportunidade a sargentos do
Destacamento de fazerem o Curso de Pilotagem e tivemos,
mais tarde, a satisfacéo de ver que alguns se tornaram pilotos
profissionais, na aviagdo comercial e na aviagao privada.

Adotamos uma norma: antes de serem considerados “solos”,
isto é, aptos a voarem sozinhos, 0s meus alunos seriam checados,
em voo, pelo Tenente Ormuzd e por mim.

Os avides do Aeroclube de Campo Grande eram os seguintes:
inicialmente, um Curtiss Wright K-175, de treinamento primario,
biplano, monomotor, de 125 HP, dois lugares, velocidade maxima
de 222km/h. A partir de 19 de outubro de 1941, um Piper Cub, de
instrugao primdria, monoplano de asa alta, monomotor, de 65 HP,
dois lugares, velocidade maxima de 136km/h. Este a apresentava
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um inconveniente, para a instrugdo de principiantes: possuia
freios somente do lado do piloto, 0 que deixava o instrutor em
dificuldade para corrigir eventuais “cavalos de pau”. Era utilizado
no adestramento de pilotos ja “solos”.

A partir de 20 de novembro de 1941, um Muniz M-7, de
instrugao primaria, biplano, monomotor de 130 HP, dois lugares,
velocidade maxima de 190km/h, foi distribuido ao Aeroclube pela
Diretoria de Aerondutica Civil e eu mesmo o recebi, no Rio de
Janeiro, e o levei, em voo, para Campo Grande.

Um caso pitoresco ocorreu, na instrugdo que ministrei no
Aeroclube de Campo Grande, com um jovem, civil, que chamarei
de Arquimedes, para evitar melindres. Era muito bom aluno,
aprendendo com rara facilidade. Quando achei que ele estava
em condigGes de voar sozinho, apresentei-o para o cheque pelo
Tenente Ormuzd, que o considerou apto. A s0s no aviao, ele fez,
entao, 0 voo mais curto da histdria da aviagdo: foi até a cabeceira
da pista, fez os testes de antes da decolagem, atacou o motor,
levantou a cauda e tirou o avido do chao — quase imediatamente,
cortou o motor e voltou ao solo; rolou até o estacionamento e
me disse que ouvira um ruido estranho no motor. Pedi-lhe que
descesse do avido e esperasse que eu ia dar um voo de expe-
riéncia; voei, achei tudo 6timo, pousei e procurei o Arquimedes,
para que ele fizesse o0 seu voo. O rapaz havia ido embora e nunca
mais apareceu no Destacamento. Alids, nunca mais o vi; fugiu do
voo solo como o diabo foge da cruz...

IIl. MAPAS E CARTAS DE NAVEGAGAO AEREA

Os mapas existentes nao cobriam todas as rotas pelas quais
transitavam os avioes do Destacamento. Em certos trechos, eram
utilizados levantamentos feitos pelo Servigo Geografico do Exército
ou pelo Servigo de Engenharia da 92 Regido Militar, cujo comando
era sediado em Campo Grande. Também tinhamos croquis traga-
dos pelos proprios pilotos. Todos eram colados em pranchetas,
impermeabilizadas com Dope, para melhor conservagao.

Nas pranchetas, o espirito galhofeiro dos pilotos se manifes-
tava: a rota de Campo Grande para Coxim passava na vertical de
dois morrotes arredondados, que foram desenhados na prancheta
e batizados pelo nome pelo qual eram conhecidos: “Seios da mae



do... (nome de um colega nosso)”. Em outra prancheta os cursos
d’agua recebiam os nomes do pessoal do Destacamento: Rio
Capitao Abel, Rio Tenente Murad, Rio Tenente Ormuzd, Rio Dr.
Alvim (Tenente-Médico Geraldo Cesario Alvim) etc.

Os mapas, 0s levantamentos e 0s croquis eram feitos, sempre,
na escala de 1 por 1 milhéo, que tornava rapidas as medidas de
distancia: 1cm equivalia a 10km; 15,8cm a 158km; tudo muito
simples. No dia em que apareceu um mapa na escala de 1 por
500 mil, foi “aquela” confusdo, até o pessoal se acostumar.

Talvez tenha sido por causa dessa confusao, e também da
imprecisdo dos mapas disponiveis, que foi editado, creio que em
Porto Alegre, um livreto com o titulo Caps (rumos magnéticos) e
distancias nas rotas do CAN. Na capa, um esclarecimento: “Este
livro é de quem voa para quem voa””. E, encimando cada pagina,
conselhos aos pilotos, baseados na experiéncia do autor, como:
“Nao entre em nuvens; dentro da nuvem tem morro”, ou: “Cuidado
com as nuvens; nuvem tem carogo”. Naquela época, o céu escon-
dia, ainda, muitos mistérios, hoje completamente desvendados.

Um auxilio & navegagao, que muitos pilotos nao dispensavam,
eram as publicagbes denominadas guias, ferrovidrios ou rodo-
viarios, que relacionavam as povoagoes ao longo das estradas.
Quando o piloto precisava verificar sua posigao, procurava seguir
alguma estrada. As estagoes ferroviarias usavam, tradicionalmente,
tabuletas nas paredes laterais, com o nome do lugar; o piloto dava
um “rase”, lia 0 nome, consultava o guia e se sentia em casa. A via
férrea cruzava Mato Grosso de leste a oeste, indo de Trés Lagoas,
no Rio Parand, até Porto Esperanga, no Rio Paraguai; ao piloto
bastava saber se estava ao norte ou ao sul da ferrovia; se ficasse
desorientado, tomava o rumo sul ou norte e era certo avistar 0s
trilhos, que se destacavam bem do terreno. O meu preferido era o
Guia Rex, que mais de uma vez me serviu de “safa onga”.

0 rase nas estag0es nao era “uma boa”; letras pequenas ou
pouco nitidas nas tabuletas dificultavam a leitura; além disso,
havia o risco de choque contra algum obstaculo, como mastros de
bandeira, que as vezes havia nas estagoes. Por isso, foi feita, em
Mato Grosso, uma campanha junto aos prefeitos, para que fossem
desenhados, nos telhados mais altos, o nome da localidade e uma
seta apontando na direcéo do campo de pouso, se houvesse,

e um algarismo informando a distancia, em quilémetros, até o
mesmo; isto porque, em regra, 0S campos nao eram balizados e,
conforme o terreno, podia ser dificil localiza-los, principalmente
com mau tempo ou em mds condigdes de visibilidade.

Iv. CAMPOS DE POUSO

Apenas 0s campos das maiores povoagoes, 0s das melhores
fazendas e o0s que eram escalas regulares do Correio Aéreo
tinham demarcacao, biruta para indicar o sentido do vento, e
eram cuidados por guarda-campos, que mantinham as pistas
desimpedidas e capinadas, zelavam pelo bom estado das cercas
e tinham sob sua guarda o combustivel, com o qual reabasteciam
0s avides, quando necessario.

Nos demais ndo havia cercas, demarcagao, biruta. Felizmente,
naquela época, os fogdes das casas eram de lenha e quase sempre
0 piloto conseguia avistar uma fumacinha amiga, saindo de alguma
chaminé, para se orientar nas manobras de decolagem ou aterragem.

Na maioria, 0s campos de pouso eram, tdo somente, terrenos
naturais, relativamente planos, sem qualquer trabalho de nivela-
mento, compactagdo ou outras melhorias do solo.

A manutencao das areas de pouso era, geralmente, contratada
com um morador da localidade, o qual fazia as vezes de guar-
da-campo, mas, praticamente, s6 ia a0 campo quando ouvia 0
ronco do motor do aviao.

Alguns campos eram cercados com arame farpado. Onde o
movimento de avibes era pequeno, 0s vizinhos costumavam abrir
brechas na cerca, para que bois, cavalos, cabras pastassem naquela
area cercada. Antes de aterrar, o piloto era obrigado a fazer passagens
rasantes sobre a pista, para afastar os animais e poder descer.

Os pisos das areas de pouso eram, normalmente, irregulares;
nao havia drenagem e era preciso olhar cuidadosamente o terreno,
antes de decolar ou aterrar, pois, de um dia para outro, podiam
surgir pogas d’agua ocultas pelo mato, perigosos monticulos
feitos por cupins ou “crateras” abertas pelas formigas.

Circulava entre os pilotos a resposta de um aviador que fizera
uma aterragem forgada e conseguira decolar do local. Perguntado
se achara, para se “despejar”, um bom terreno, ele respondeu:
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—Bom? Bom nada. O piso era tdo irregular que, se um gato
saisse correndo nele, capotava...

Exagero, naturalmente, mas a verdade é que, em muitos campos,
se 0 piloto ndo tomasse muito cuidado, o avido corria o risco de
capotar. Aconteceu mais de uma vez, naquelas paragens. Eu mes-
mo... mas, 0 que aconteceu comigo sera contado oportunamente.

Nao havia torre de controle, 6rgéos de orientagao ou protegdo ao
V00, sinalizadores ou mesmo balizamento para orientar o taxi no solo.

Nos campos onde era previsto o reabastecimento, 0
Destacamento mantinha um estoque calculado de gasolina,
conservada em tambores de 200 litros, cada, os quais ficavam
trancados a cadeado em um depdsito. Quando era necessario
abastecer de combustivel, 0 guarda-campo rolava o tambor para
perto do avido, derramava a gasolina em uma lata (normalmente
lata em que era vendida banha de porco e que comportava 20
litros) e colocava no tanque do avido, com um funil revestido de
camurga para reter impurezas e, mais especificamente, agua,
que podia resultar de falta de cuidado no manuseio ou mesmo
da condensagdo da umidade do ar no interior do tambor, quando
este era guardado sem estar totalmente cheio.

Os tambores eram movimentados periodicamente, para
gvitar que a gasolina se deteriorasse, “apodrecesse”. Quando
podre, ela exalava um cheiro nauseabundo. Muitos pilotos
recusavam a gasolina malcheirosa, achando que ela podia
prejudicar o funcionamento do motor. Eu era partidario dessa
ideia, até que, um dia, fiz um voo com o Coronel Aviador
Engenheiro Julio Américo dos Reis; ele chegava no campo e
perguntava se havia gasolina podre; se houvesse, mandava que
abastecessem com ela o avido. Explicou-me e me convenceu
de que o0 mau cheiro néo significava que o combustivel perdera
qualquer propriedade ou sofrera alguma alteragao no seu indice
de octanagem ou na sua composigao. Dai em diante, eu também
comecei a pedir a gasolina podre, evitando que ela tivesse de ser
devolvida ao 6rgao supridor e substituida, com despesas para
o Destacamento, que contratava o transporte dos tambores em
caminhdes particulares.

Manda a verdade que eu diga que, talvez por ter nascido em
Minas Gerais e, como todo bom mineiro, sempre confiar descon-
fiando, eu usava a gasolina podre, mas armava o chamado “pulo
do gato”: os avides tinham mais de um tanque de combustivel e
eu deixava, sempre, um com gasolina sem aquele cheiro, para
qualquer emergéncia, que, entretanto, nunca ocorreu.

0 consumo era medido com uma régua graduada, antes e
depois do abastecimento. O piloto assistia a medigdo, conferia e
assinava o recibo, em um talao apropriado, levando uma copia,
que anexava, depois, ao relatorio de voo.

Reabastecer significava, sempre, grande perda de tempo;
havia interesse em nao consumir combustivel nos campos
distantes ou malservidos de vias de acesso, em vista do alto custo
do transporte dos tambores e das dificuldades para manter 0s
estoques fixados. Por esse motivo, em tais campos o reabaste-
cimento somente era feito em caso de mau tempo; com tempo
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bom, era normal o piloto voar com a gasolina “na conta”, sem
autonomia para retornar ao campo de origem ou dirigir-se a algum
campo alternativo, se nao pudesse chegar e pousar no destino.

V. INFORMAGOES METEOROLOGICAS

Praticamente ndo havia. O piloto saia para viajar sem ter
nocao de como estariam as condigGes meteoroldgicas na rota,
no destino e em possiveis campos alternativos. Muitas vezes
eu tive de enfrentar o mau tempo e voar raspando as copas
das arvores. Nao podia perder de vista o solo, por trés motivos:
primeiro, 0 avido nao era equipado com o instrumental necessario
para voar por instrumentos e eu nao tinha treinamento para esse
tipo de voo, de modo que a perda de visibilidade poderia resultar
na entrada do avido em perigosas posigoes anormais; segundo,
as elevacoes do terreno nao eram corretamente assinaladas nos
mapas e cartas de navegacgéo e, como alerta o escritor gaucho,
dentro da nuvem “tinha” morro; terceiro, eu s6 poderia fazer a
navegacao estimada, controlando a passagem pelos acidentes
geograficos que avistava no solo; se passasse para cima das
nuvens por “buracos” entre elas, e nao houvesse tais buracos na
area do destino, ficaria em maus lengois, |4 no alto, sem saber
onde e como descer.

Sei de um piloto que dizia ndo se preocupar: passava para cima
dos lengais de nuvens, calculava a hora de chegada no destino
e, Se nao avistasse o chao, “chutava” um parafuso e retomava o
voo normal ao passar para baixo da camada. Um dia ele “bateu”,
talvez em consequéncia de um desses parafusos...

No Destacamento de Base Aérea de Campo Grande, tentou-se
obterinformagdes meteorologicas por intermédio da rede-radio do
Exército. A 92 Regido Militar sempre atendeu aos nossos pedidos,
com a maxima boa vontade; chegou a enviar, para um estagio
no Destacamento, sargentos radio-operadores de suas unidades,
0s quais receberam instrugoes sobre observacao meteoroldgica.
Foi util e passamos a ter alguma nogdo do tempo no Estado de
Mato Grosso. As informagées, contudo, eram demasiadamente
sumarias; limitavam-se a relatar se havia bom ou mau tempo,
nevoeiro, chuva, no local da observagéo, mas nada esclareciam
quanto a teto das nuvens, alcance da visibilidade, sentido e
velocidade do vento, e tendéncia do tempo.

Atendéncia do tempo é fator importante no planejamento das
miss6es de voo. A propdsito, imagina-se que “céu de Brigadeiro”
seja céu azul, sem nuvens. Mas o verdadeiro céu de Brigadeiro,
que o piloto gosta de encontrar sempre, é ainda melhor: é azul,
sem uma nuvem e... com tendéncia a melhorar...

Tudo o que eu sabia de Meteorologia, aprendido néo sei onde,
nem com quem, era que, no Hemisfério Sul, se me colocasse de
frente para a direcao de onde vinha o vento, o centro da baixa
pressao, ou seja, a area onde 0 mau tempo era mais intenso, estaria
a minha esquerda. Usando essa regra simples, varias vezes eu,
“ciscando” dentro de fortes tords, desviei o meu avido para o lado
certo, onde encontrei melhores condigdes de teto e visibilidade.



8 DE JANEIRO,
A NARRATIVA
E OS FATOS

Percival Puggina
Arquiteto
puggina@puggina.org

e por um instante vocé deixar de ver 0s acontecimentos do dia 8 de janeiro como séo narra-
dos, para analisa-los como registrados pelos proprios olhos, notara enorme diferenga.
Segundo as instituigoes, durante um par de horas, a nacao periclitou frente ao abismo
de uma ditadura fascista. No horizonte imediato, haveria fogo e ranger de dentes porque ali,
a olhos vistos, transcorria 0 “pandemonio”, ou seja, a reuniao de todos os demdnios, do terrorismo
ao golpismo. Felizmente, dizem-lhe, a emergéncia foi debelada com os golpistas presos em acao
fulminante e integrada dos bastiées da democracia, do Estado de Direito e das liberdades publicas.
Mil e quinhentas pessoas se envolveram na tal “intentona fascista”. Era uma ensolarada tarde de
domingo. Sem banda, carro de som ou megafone, sairam do acampamento junto ao QG e marcharam
em direcao a Praga dos Trés Poderes. Os homens, pela idade média, se militares, estariam quase todos
na reserva; as mulheres eram intrépidas e ameagadoras vovos e tias do Zap. Levavam cadeiras de
praia, bandeiras, faixas. Enquanto a Republica vivia momentos tao decisivos, cantaram hinos, tiraram
selfies, perambularam pela vastidao do despovoado local. Era uma praga sem garrafinhas de agua
e sem pipocas. Apenas um inesperado vendedor de algodao-doce veio do nada com sua colorida
mercadoria para adogar o “golpe”.
Em que pese tudo o que se diz sobre 0s riscos de uma populagao armada, nenhuma pistolinha sequer
foi vista e, menos ainda, ouvida. Cerca de 10% dos golpistas partiram para uma arremetida final contra a
desguarnecida e vazia Bastilha brasiliense. Enquanto os demais, desde fora, gritavam “Nao quebra! Nao
quebra!”, eles atacaram as vidragas republicanas e foram adiante, golpeando moveis e bens do patriménio
nacional. Dois dos trés prédios invadidos ja tinham sido objeto de tais crimes em outras ocasioes.
Enfim, pouco depois, um punhado de policiais militares do Distrito Federal surgiu e colocou todos
a marchar de volta para a frente do QG, onde, na manha seguinte, embarcariam na segunda ratoeira
de sua malsucedida “intentona”.
Aimensa maioria dos que foram a Praca dos Trés Poderes era movida por temor. Temiam o brago
pesado de um Estado que se agigantava assustadoramente sobre a nagao. Acabaram comprovando
nas suas vidas as raz6es do temor que sentiam.
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POUSO DE UM F-103,
MIRAGE, COM
0 MOTOR APAGADO

Elias Miana
Cel Av
(Jaguar 14)

sta historia comegou a ser redigida em 1984, um pouco
depois da ocorréncia do incidente, a pedido de um com-
panheiro, que desejava vé-la publicada em uma revista
aeronautica, como um meio de dar divulgagéo a comuni-

dade aeronautica, desse feito raro na historia da aviagao.
Comecou, porque, pensando melhor sobre o assunto,
conclui que ndo seria oportuna a publicagéo naquela época,
tao proxima do fato, que, se agradou a grande maioria,
também causou reagao adversa por parte de alguns poucos.

Passados alguns anos, qualquer pudor em relatar o fato torna-se
de todo dispensavel, servindo, agora, sim, para entretenimento e,
quem sabe, de algum proveito para algum companheiro.

Transcreve-se 0 texto, como iniciado naqueles idos, com
pequenas correcoes, mais de ortografia, ressaltando que a historia
¢ narrada pelo proprio avido, o Mirage n°® 4924,

Nunca consegui compreender por que fui batizado assim! Esta
certo, e até compreendo que certas pessoas tenham manias,
costumes, desejos, que procuram atender, sem dimensionar 0s




danos que podem causar a seus semelhantes. Assim surgem
aqueles nomes estranhos, que tanto vemos, ouvimos dizer, e nos
causam espécie, quando nao risos.

No meu caso, aqueles que me batizaram tinham por costume
dar prenomes idénticos, diferenciando um do outro pelo segundo
nome. Como se fosse assim: José Maria, José Jodo, José...

Adotado esse critério, no pais do jogo do bicho, tinhamos o
Mirage Avestruz, o Mirage Burro etc., tocando-me, lamentavel-
mente, o Mirage Viado.

Desde novo fora vitima das maiores gozagoes. Mas avido nao
tem como recorrer a justica pleiteando a mudancga de nome, mais
apelido que nome, a bem da verdade. Assim, suportava com 0
maior estoicismo a minha situagao.

Mas agora, na minha idade? Quando me sinto velho, cansado,
mal suprido durante anos, situagao a que eu e meus irmaos so-
brevivemos por amor-proprio e pelo impagavel privilégio de voar.

Cansara-me da gozagao e de tdo pouca atengéo para comigo.
Cansara-me. Néo via mais futuro. Nao tinha mais horizonte. Estava
acabado. Eu ndo suportava mais viver!

Sendo inteligente, pelo menos razoavelmente em termos
atuais, a época, arquitetei meu pensamento. Eu sabia que nao me
deixariam ir simplesmente. Eu era, e sou, voado por pilotos que
sabem o que fazem. Mais que isso, eu 0S amo e me sinto amado
por eles. Nao poderia causar-lhes dano. Teria de me satisfazer
sem feri-los. E eu pensava ter encontrado a férmula: criar uma
situacéo tal que suas proprias normas me fagam abandonado a
minha sorte.

Por varias vezes ensaiei o procedimento. Cheguei curto de
combustivel por mais de uma vez, e 0s pilotos chegavam sempre
curto, especialmente nas missoes de combate! Mas como nem
todos se aperceberam da deficiéncia que eu vinha criando, a
possibilidade de feri-los eratamanha que eu abortava a conclusao.
Queria a contribuicao dos pilotos para o meu suicidio, mas nao
mata-los.

Chegou o dia. Eu, cansado, minhas mazelas aparentes, e nao
as viam. Resolvi que chegara a hora. Sai para 0 voo com um
piloto de razoavel experiéncia, que me queria muito, e, no fundo
do meu ser também Ihe queria muito bem. Ele por certo ndo se
deixaria machucar pelo meu ato. A missao era das mais propicias.
Era uma misséo de combate dissimilar, com um AT-26, Xavante.

Como todos sabemos, é fundamental que os pilotos, nesse
tipo de misséo, tenham o olho pregado em seu opositor e que
varram o céu a sua volta para néo serem surpreendidos. Atentos
a sua aeronave, sentem-na, muito mais que ficar observando
ponteiros e luzes, para os quais dirigem sua atengao em cheques
breves e precisos.

Em decorréncia, tudo se tornava mais simples. Bastaria
repetir 0 que eu ja havia testado, chegando desta vez até o final.
Providenciei que o detotalizador ndo deduzisse todo o combustivel
consumido e ndo permiti que se acendesse a luz de baixo nivel,
que, convenhamos, é escandalosa. Meu piloto portou-se como
era de se esperar. Engajou trés combates, ficando sempre proximo
a Anapolis, tao proximo que foi alertado pelo controle radar de
que saira da area, adentrando na terminal por mais de uma vez.

Téo proximo estava, que quando visualizou o detotalizador com
200 galdes entendeu ser viavel fazer mais um engajamento, por

mais rapidinho que fosse. Afinal estava cerca de 30 milhas da
base. Verdade € que o piloto estranhou o baixo consumo que

eu Ihe estava apresentando, mas como era a sua primeira

missao contra uma aeronave de baixa performance, quis,

para minha satisfacao, entender que esse baixo consumo
era devido a diminuico da arena de combate.

Quando encerrou 0 combate, fazendo o cheque de praxe,
observou que o detotalizador indicava 100 gal6es, a distancia
da base de aproximadamente 28 milhas, e , estranhamente, o
liquidémetro indicava 16 galdes por tanque, ou seja, 32 galdes, em
tese, 0 bastante para voar 30 milhas. Imaginou que o liquidémetro
estivesse baixo por efeito do tltimo “G” que puxara, mas deixa
estar que era, de fato, o combustivel restante.

Observou a luz de baixo nivel, ndo estava acesa.

Acionou o botéo que fazia movimentar as agulhas
do liquidémetro. Elas ndo se movimentaram. Surgiu a
ddvida quanto ao funcionamento do inversor que, logo a sequir,
foi desfeita, estava operando.

Concluiu que aquele era o combustivel restante e comegou
a fazer os célculos de possibilidades. O combustivel era, como
ja dissera, em tese, suficiente para atingir a base, ainda com o
motor em funcionamento.
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A altitude de 14.000 pés para a distancia ndo contribuia muito
para que o combustivel fosse suficiente, apesar de ter entrado em
regime econdmico, logo no primeiro momento, e de estar, sob
0 controle do radar, dirigindo-se para a cabeceira mais proxima.
Tomou a decisdo de preparar-se para um pouso sem motor,
mesmo que este ainda estivesse girando, por considerar essa a
medida mais segura.

0 céu apresentava uma pequena cobertura entre 8.000 e
14.000 pés, e eu ndo podia contar que ele, o piloto, proficiente
em controle radar, fosse tdo confiante a ponto de tentar o pouso
sob controle cerrado do APP AN. Descuidara-me de um detalhe
importante, mas estava feito, ndo havia como voltar atras.

Penso que o piloto se considerava em vantagem sobre 0S
outros pilotos, por confiar que a sua pequena estatura e pouco
peso em muito Ihe beneficiavam em caso de eje¢do. Confiou-me
que se sentia em condigGes de sair ileso, ainda que se ejetando
no palier, naquele exato momento em que o afundamento para.

Nao permitiu que se acionasse emergéncia enquanto o motor
estava funcionando. Sabia que outros pilotos, na melhor das
intencdes de ajudar, colocar-se-iam em contato, dando opinioes,
quando néo fora uma ordem para que se ejetara. Somente serviria
para tumultuar. Melhor nao!

0 motor apagou-se a 14 milhas, a 14.000 pés, quando ja se
encontrava dentro da camada de nuvens.

0 controle Ihe pergunta se vai se ejetar, recebendo como
resposta o pedido de orientacéo e distancia para a pista.

Como se perde a “boule”, horizonte artificial em forma de um
globo, contendo os meridianos que informam 0s rumos a época
ainda considerado um instrumento preciso e moderno, e que todos
0s avibes comerciais atualmente, e desde ha muito, possuem
muito mais modernos e precisos, o piloto fica compulsado a voar
pelos instrumentos de emergéncia.

Nao sendo estes agrupados, cria-se uma dificuldade adicional
para o piloto, que tem de verificar seu rumo na esquerda superior do
painel, sua atitude na direita inferior, velocidade um pouco acima etc.

Confesso que hesitei nesse momento. Voando dentro de nuvens,
ainda que leves, o piloto poderia desorientar-se, entrar em atitude
anormal, vindo a falecer, o que eu absolutamente n&o desejava.

Aguardei para verificar como se portava. Se nao correspon-
desse ao conceito que tinha dele, prosseguiria no meu plano,
mesmo tendo de admitir essa ocorréncia imprevista e indesejada.
0 piloto correspondeu as minhas expectativas, embora, como era
de se prever, tenha um pouco a acostumar-se ao cheque cruzado
dos equipamentos, que, convenhamos, estdo pessimamente
distribuidos. Essa é mais uma das minhas deficiéncias que espero
ver solucionada.

Nesse sentido, pareceu-me até divertido que, quando pergun-
tado por sua altitude, respondeu, com uma franqueza invejavel:
— “deixa ver, nem sei que altitude estou cruzando”.

Resolvi, uma vez mais, desistir de meu suicidio, ndo queria
mais meu pensamento, enfrentaria tudo: é uma boa causa.
Tornei-me, pois, 0 mais cooperativo possivel. NOs iriamos pousar.
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Ele sabia como fazé-lo, havia treinado, apesar das condigoes
nao muito favoraveis, para nao dizermos desfavoraveis, o seu
conhecimento de mim e de controle radar iria nos possibilitar
essa faganha.

0 Controle Anapolis, TABA, ndo se ofendeu em ser chamado,
durante toda a nossa descida, de THOR, isto era de menos.
Tampouco tinha, de inicio, consciéncia da situacao inusitada por
que todos os trés iriamos passar.

Ao primeiro contato, a primeira instrugéo de TABA foi para que
iniciassemos a descida para 5.200 pés, no que nao foi atendido,
recebendo em resposta o pedido de confirmagao de distancia.

Transcreve-se:

“~ Andpolis, estabilize pela esquerda 150°, descida econémica
para 5.200 pés.

— 0 THOR, eu tenho quantas milhas?

— 20 milhas.

— E muito para iniciar a descida no momento. Okapa?

— OK. Informe sua altitude

— Eu estou agora na proa 150°, nivel 130, minha conta corrente
deve ser... infima.

-0K...

— Eu estou 00, confirme.

— OK. Mantenha a proa, esta na proa da inicial pista 24, para
pouso direto, confirme?

— Afirmativo, do jeito que der eu entro.

- OK.

— Confirme se deseja acionamento de emergéncia.

- Ainda nao apagou.”

Lapso de tempo, em que entra 0 “Branco Dois” e recebe
instrugoes para manter-se afastado, voando em seguranca.
- “0 Branco Uno, agora 13 milhas.

— OK. Vou manter este nivel s6 um pougquinho mais, OK?

— OK. Informaremos quando cruzar a décima (milha).

— Ciente.

— Ta livre a pista pra mim, né, THOR?

— OK. TABA esta com pista livre, temos um vento de 9° com
meia dizia, faca curva a direita, estabilize 170°.

— Direita 170°.

— Serd vetorado para uma final para a pista 24.

- OK, companheiro, 0 motor acaba de apagar, eu estou 00.
— 0K, acionando emergéncia, plotado, informe para a ejegao.
— Negativo. Qual a minha distancia?

— OK. 8 milhas.

— 8 milhas... (com interferéncia) tenta o alinhamento pra mim.
— Afirmativo, mantenha a presente proa.

— Mantendo — Afirmativo, mantenha a presente proa.

— OK. Motor cortado.

— Avise caso va fazer a ejecéo. Estamos na escuta.

— Ciente. Estou agora, cruzando, néo sei nem que nivel,
cruzando 13 mil.

— OK. Esta fazendo curva a direita, deveria manter proa para
encaixar na final.



— OK. Estou curvando pela esquerda, me pare ai, que estou
com bussola de emergéncia.

- 0OK.

— Inicie uma curva leve a esquerda.

— Iniciando.

— Qual é a minha distancia no momento?

- OK. Pare a curva agora.

- Parado.

— 5 milhas.

— 5 milhas! Vou baixar meu trem.

- OK.

— Daqui um pouquinho.

- 0OK.

— Curva a direita.

— Direita.

— Direita Top.

- OK, estou indo para a direita.

— Prossiga fechando mais a direita.

— Fechando, estou cruzando, que nivel agora? Estou cruzando
9 mil.

—Fechando a direita, esta a 4 milhas, entrando no alinhamento
agora.

— OK. Manda eu parar a curval

— Pare!

— Parada!

— A quatro milhas?

- Trés, agora, fechando mais a direita.

— Mais a direita, trem em baixo.

— OK. Estd avistando?

— Afirmativo!

— OK. Assuma a navegacao.

— Assumindo a navegacao, prepare.

— Assumindo a navegacao, prepare a barreira.
- 0K

Nao se fala mais.

Ai, éramos eu e meu piloto. Ambos com um visual fantastico,
embora ndo de todo diverso daquele que viamos durante 0
treinamento do trafego simulado, tinhamos algo de marcante,
algo de novo.

Dispensavel recordar que, desde a 202 milha, voavamos por
instrumento. Certo que era leve, mas impedia totalmente a visao
com o solo, com a Base, e, por consequéncia, no tinhamos como
avaliar a nossa distancia e 0 nosso alinhamento com a pista.

0 controle radar fora perfeito, mas nao impediu de chegarmos
um pouco altos e desalinhados com a pista. Ai residia o fato
novo, diferente dos treinamentos que efetudvamos. Nao sabemos
dizer, com seguranga, se esse desalinhamento auxiliou-nos ou
ndo, embora nos parega que a visao desalinhada com a pista
permitiu-nos uma melhor no¢é&o do afundamento, permitindo-nos
um arredondamento perfeito.

Nos nos conheciamos bastante, sabiamos do meu imenso
afundamento, assim, o fato de estarmos altos ndo representava

maiores problemas. De mais a mais, ja conheciamos a barreira,
e ndo restava nenhuma duvida de que nos seguraria, apesar de
termos tocado no meio da pista e chegarmos a ela, se nao nos
falha a memoria, proximos dos 160 Ki.

Estavamos salvos. Meu piloto e eu.

Decidi-me por continuar existindo. Apesar dos pesares,
do nome e das gozagGes, dos problemas de manutengéo e de
suprimento, voar, com estes pilotos, ainda enobrece e dignifica
qualquer aviao.

Até hoje, passados todos esses anos, continuam me gozando,
mas reconhecem, embora bem mais velho, dei exemplos de
perseveranga, mantive-me disponivel como poucos, e ja tive a
honra de ser considerado o melhor aviao do Grupo.

A la chasse!

Bordel!

Contada a historia pelo FAB 4924, resta-me, como instrumen-
to desse desejo manifesto pela maquina, retratar o que se passou
com o piloto, que escreve estas linhas.

Emboratenha recebido o reconhecimento de Altas Autoridades
da Aerondutica, imerecido, afirmo-o com convicgao e sem falsa
modéstia, porque, se nao fosse viavel, realizavel, e com margem
de segurancga que, com meus conhecimentos e experiéncia, nao
me parecesse suficiente, nunca o teria feito.

Recebi, também — e também imerecidamente —, a oposicao
de alguns.

Houvera recebido, e aceito, convite para outra organizagao,
que muito somaria a0os meus conhecimentos e onde muito poderia
contribuir para o controle de trafego militar e as comunicagoes
militares, operacionais e administrativas.

Assim, abandonei 0 sonho do jovem Cadete e Aspirante, que
s0 é pertinente a Cadete e Aspirante, que era o de poder ficar até
meus (ltimos dias montado em magquinas como o Mirage, para
dedicar-me a outras areas que, embora sem 0 mesmo sabor,
sem 0 mesmo sal, sem a mesma satisfagao, contribuiram para
melhorias na operacionalidade da Aviagao de Caga.

Dar-me-ia por feliz se tivesse convicgdo de que os pilotos,
mais e menos experientes, mais ou menos antigos, aproveitaram
da historia para corrigir deficiéncias, para auxiliar uma melhor
manutencao, para tratar os fatos como eles sao, com realismo
e isengdo, sem vaidades, sem orgulhos feridos, preservando o
espirito imorredouro da Caga, que eu entendo ser fazer o melhor,
sempre 0 melhor, para a operacionalidade, para a missao, e nao
para si proprios.

Talvez, para encerrar, fosse admissivel transcrever frase da
lavra do Excelentissimo Sr. Ten Brig Fernando de Assis Martins
Costa: “Os nossos oficiais superiores deveriam ler mais nossas
publicagbes técnicas e menos o tico-tico”.
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“NGRAXA

TUIST

Uma Mensagem de Natal

Astor Nina de Carvalho Netto
Ten Brig Ar

astornetto@yahoo.com.br

ais uma vez, chegamos ao Natal. O tempo parece voar

com velocidade supersoénica. Estamos lendo a dltima

edicdo da Revista Aerondutica de 2023. Nesta época

natalina, quando o0 mundo se transforma e fica repleto
de alegrias, incialmente transmito os votos de um Feliz Natal aos
devotados e competentes responsaveis pela publicagao da nossa
revista. Que, em 2024, a Revista Aerondutica continue nos tra-
zendo excelentes artigos, rememorando feitos e fatos gloriosos
do passado da nossa querida Forga Aérea. Quando se comemora
0 nascimento de Jesus e vem a lembranga de um Deus Menino,
que nos deixou belas ligoes de amor, 0 meu pensamento se volta
para o passado e recorda um grupo de garotos que marcou a vida
de quatro integrantes da Turma de 1963.

Em fevereiro de 1964, Aspirantes, chegamos a Natal como
estagiarios do 5° Grupo de Aviagdo. Participamos da vida social da
cidade, iamos aos encontros dangantes do Aeroclube, do ABC e do
América, animados por masicas dos Beatles, de Elvis Presley e de
Ray Conniff. Era a época em que 0 samba e o bolero muitas vezes
cediam lugar ao rock and roll e ao twist. Naqueles encontros, varios
conheceram as suas futuras esposas e companheiras de uma vida.

Na Base Aérea, meninos e adolescentes atuavam como
engraxates e lavadores de carros. Sem sapatos, calgando
sandalias Havaianas, com 0s pés sujos pela poeira, quase todos
analfabetos, trabalhavam pela sobrevivéncia e almogavam no
rancho. A alimentagdo era muito importante para eles. No grupo,
destacava-se o Tuiste, um dos mais velhos. Com 16 anos, tinha
esse apelido por ser portador de uma sindrome caracterizada
por tiques e problemas motores que faziam com que 0S Seus
deslocamentos fossem dificeis, semelhantes aos de um dangarino
de twist, marcados pelo continuo balango da cabega, dos bragos
e das pernas, dai o apelido de Tuiste. Em razdo da deficiéncia
motora, ele engraxava com dificuldade, passava a graxa com
0s dedos da mao abertos, e, a seguir, também com dificuldade,
usava escova e flanela, deixando os sapatos brilhantes.

0 Bambini, o Schimidt, o Sobreira e eu resolvemos alfabe-
tizar aqueles meninos e adolescentes, dando-lhes aulas apds
0 expediente. Varias providéncias foram tomadas. A Escola da
Base, vazia depois das 16:00 horas, foi o local ideal para as
nossas aulas. Com a orientagdo de uma professora da Escola,
adquirimos um “kit” que foi distribuido para cada aluno. Nele
estavam cartilha, tabuada, lapis, borracha e cadernos, sendo
um de caligrafia. Conseguimos também que todos jantassem
na Base. Para um melhor aproveitamento dos alunos, depois de

aprenderem o alfabeto, eles foram divididos em grupos de trés,
cada grupo com um Aspirante. O Tuiste ficou no meu grupo.

De inicio, aboli 0 uso do caderno de caligrafia, pois ele
segurava o lapis com dificuldade e ndo conseguia escrever as
letras dentro das pequenas linhas. Utilizando 0 método da cartilha,
chegamos a palavra “banana”. Com foco no Tuiste, mandei que
ele lesse b com a, e ele disse ba, depois n com a e ele disse na,
novamente n com a e ele voltou a dizer na. Pedi a seguir que
ele lesse a palavra por inteiro e ele leu banana. Mandei que ele
repetisse e novamente ele leu a palavra banana. Depois disso,
gritando, o Tuiste disse: eu sei ler. Aquela demonstragéo de alegria
do Tuiste foi um dos maiores presentes que recebi na vida. Depois,
ele demonstrou a sua gratidao, nao permitindo que eu pagasse 0
Seus servigos de engraxate e sempre dizendo “Aspirante, é um
presente meu.” Ele tinha sentimentos grandiosos, um deles era
a gratidao, virtude que nem todos tém e alguns, quando a tém,
nem sempre a demonstram no momento certo.

Em dezembro, com 0 estagio no 5° Grupo de Aviagdo
concluido, deixamos todos os garotos alfabetizados. A nossa
satisfagao foi grande ao sentir que tinhamos contribuido para
que, alfabetizados, aqueles meninos tivessem a possibilidade de
melhor trilhar os caminhos da vida.

O Tuiste era conhecido e querido pelos estagidrios da década de
1960. Um deles, servindo no Rio de Janeiro, o levou para conhecer
a Cidade Maravilhosa. La ele ficou hospedado na Base Aérea do
Galedo. Ao sair da Base, ele morreu atropelado por um 6nibus.
Aquele 6nibus separou um espirito de luz de um corpo imperfeito.

Nunca esqueci aquele grupo de criangas. Em 1983, quando eu
eratenente-coronel e o Territorio de Roraima era governado porum
Oficial General da FAB, fui convidado pelo Major-Brigadeiro Vicente
de Magalhdes Moraes, meu ex-comandante e instrutor de B-17 no
6° Grupo de Aviagao, para ser Secretario de Educagéo do Territorio.
Um convite do Brigadeiro Moraes era irrecusavel em razéo de ele
ter sido um dos melhores comandantes que tive, competente,
amigo e sempre preocupado com o crescimento operacional dos
seus comandados. Em Roraima, recordando os meninos de Natal,
dei uma especial atengéo a alfabetizagdo e a educagao basica.
Lembrando ainda aimporténcia das refei¢es feitas no rancho para
aqueles garotos, procurei também aprimorar a merenda escolar.

Rememorando o passado, vejo que no presente ainda ha muito
a ser feito pela Educacgdo e pelas criangas pobres do nosso Pais.

Nesta época natalina, quando a estrela de Belém ilumina a
humanidade, recordo 0s meninos de Natal e vejo o Tuiste como
uma estrela, brilhando na Casa do Pai Eterno.
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A FAMILIA
AERONAUTICA

No lendario e saudoso “Campos dos Afonsos”, ao ser declarado Oficial Aviador, em 1958, o jovem Aviador, conduzido pelas asas
da Forca Aérea Brasileira, foi transferido para a Base Aérea de Fortaleza — CE, a fim de efetuar o Estagio na Aviagdo de Caga, naquela
época, equipada com aeronaves F-80 — Shooting Star.

Nessa cidade, o Ten Av Alberto conheceu a jovem estudante Luiziane...

E foi assim que tudo comegou... uma comunhao de vida amorosa e eterna.

Casaram-se em 1963... tendo a Forga Aérea como protagonista e génesis de uma unido matrimonial e instrumento na consolidagao
dos designios espirituais, quando transferiu um jovem Oficial do Sul, para o Nordeste, resultando no encontro de um jovem paulistano
com uma linda cearense.

BODAS DE DIAMANTE MATRIMONIAL — LUIZIANE E ALBERTO SIAUDZIONIS

O casal tem quatro filhos: Felipe Alberto, Heloisa, Carlos Eduardo e Claudinha, e 10 netos.
Dos filhos, o primogénito — Felipe Alberto — é Oficial Aviador, Asp. de 1985, também piloto de caca e ja na
Reserva; os demais, Heloisa, Carlos Eduardo e Claudia, formados e realizados familiar e profissionalmente.
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