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Apresentacao

A Historia ¢ adversaria do tempo, deposito de agdes, testemunha
do passado, aviso do presente e adverténcia do porvir.
Cervantes (1547- 1616)

Tenho a grata satisfacao de apresentar o Sexto Volume da Série Histéria Geral da
Aeronautica Brasileira que abrange o perfodo de janeiro de 1967 a dezembro de 1984,
contemplando a nossa histéria desde o inicio da Reforma Administrativa do Estado até o
langamento, com sucesso, do foguete Sonda IV, o primeiro desenvolvido no Brasil, com
mais de sete toneladas na decolagem, onze metros de comprimento, e carga util de 500 kg
até o apogeu de mil quilémetros.

Esse periodo foi especialmente prodigo em fatos importantes, como a ampla reorga-
niza¢do da Administragao Federal, preconizada no Decreto-lei n® 200 de 1967 e a nova
estrutura do Ministério da Aeronautica, aprovada pelo Decreto n® 60.521, de 24 de feve-

reito do mesmo ano.

Cumpre destacar o voo pioneiro do Bandeirante, a consequente criagaio da EMBRAER
e a posterior fabricagdo dos Tucanos T-27; a compra dos cagas supersonicos Mirage
F-103 e a ativagao da Primeira Ala de Defesa Aérea; a implantacao do Sistema Integrado
de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo e a ativagaio do CINDACTA. Outros fatos
relevantes foram a mudanc¢a da Escola de Aeronautica, do Campo dos Afonsos, para
a Academia da Forca Aérea, em Pirassununga; a compra dos jatos T-37; a montagem
e a fabricagao dos jatos AT-26 Xavante; e a chegada dos F-5E. Naquele periodo, no
ano de 1976, o Ministério da Aerondutica teve, na sua frota, 54 acronaves supersonicas.
Importantes, também, foram a implantagao do Projeto 300 e a criagao da INFRAERO.

Escrever a nossa historia foi uma tarefa complexa, por ser rica em eventos interessantes,
que nao poderiam ser relegados ao esquecimento.

A série Historia Geral da Aeroniutica Brasileira retrata de maneira fiel os acontecimentos,
sem paixdes e ideologias, tornando a obra uma excelente fonte de pesquisas.

Trabalho meticuloso e abrangente, durante pouco mais de quatro anos de pesquisas,
procurando obter uma visio geral do contexto, para um melhor entendimento do

momento cultural no qual se desenrolaram as a¢oes humanas.

Uma unica historia, baseada em boletins internos, poderia ser um epitafio para os

nossos herdis e um canto funebre para a “alma” deste Instituto. E preciso reconstruir o
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passado com base em entrevistas, pesquisas em jornais, artigos da época, e em todos os
documentos possiveis. Mesmo assim, a historia estara sempre sendo escrita.

Procuramos realizar uma obra vibrante e provocar a reagao do leitor, com uma grande
obra, viva e em crescimento, que dara continuidade ao planejamento daqueles militares
que a vislumbraram, no INCAER, na década de 1980.

Agora, a0 repassar esses capitulos, percebemos algumas grandes organizag¢des, que nao
mais existem em face do processo continuo de evolugao da estrutura, criadas por homens
que edificaram as nossas origens e 0 no0sso carater!

O INCAER permanece com a missiao de continuar essa saga, mantendo uma equipe
direcionada para o novo projeto, que contara a Historia da Aeronautica por mais 16 anos,
de 1984 até 1999, data da transformacao do Ministério da Aeronautica em Comando da
Aeronautica.

Conhecer a nossa Historia se faz necessario, para entendermos o nosso presente e bem
planejarmos o nosso futuro.

Tenente-Brigadeiro do Ar R/1 RAFAEL RODRIGUES FILHO
Ditetor do Instituto Historico-Cultural da Aeronautica
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Com uma p?odugio de energia anual entre 90 e 95 milhdes de MWh
(megawatts-hora), a usina hidrelétrica de Itaipu ¢ a maior do Brasil

1 Politica Externa

A politica externa é decorrente de diversos fatores em que se destacam os de carater
econdmico e os de carater geopolitico. As dimensoes do Brasil e sua importancia no seu
espago geografico deram condicionantes claros a politica externa brasileira. A extensa
fronteira terrestre, a ampla projecdo sobre o continente sul-americano, a existéncia de
varios paises vizinhos de colonizagao ibérica, a litoralidade atlantica — todos esses fatores
constroem espag¢os definidos.

A polarizagao de tendéncias no inicio da década de 1960 havia conduzido a duas
experiéncias em termos de politica exterior: a independente, que maximizava a agio pen-
dular, e a interdependente, que realgava seus aspectos associacionistas. O malogro relati-
vo de ambas era evidente ao iniciar-se o governo Costa e Silva. A causa ndo era tanto o
carater contraditorio das posi¢oes de cada uma, nem da justaposicao das duas, mas sim a
fragilidade da politica exterior de qualquer pafs desprovido de poder suficiente para influir
no ambito internacional. A experiéncia durante o governo Castelo Branco havia sido a de
interdependéncia, retornando-se a politica externa independente, em 1967, com a elei¢ao
de Costa e Silva.

No periodo compreendido entre 1967 e 1984, verifica-se a ascensdo e a queda de
nossa mais intensa, longa e coerente participa¢ao no campo externo. A énfase ao trato
econdémico no plano externo, no inicio do governo Costa e Silva, foi bem recebida por
diferentes segmentos da sociedade, como os sindicatos, o empresariado, as Forcas Arma-
das, fac¢oes politicas e intelectuais.

A politica externa alinhava-se a necessidade de crescimento econéomico. Visando
mercados para os produtos tradicionais, para novos produtos manufaturados e novos
servigcos de engenharia, procurando a geragao de divisas para minimizar o estrangulamen-
to cambial e outros recursos para diminuir a cronica dependéncia externa.
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A politica externa, voltada para o desenvolvimento, permitia estabelecer priorida-
des. Assim sendo, conceituou-se como de baixa prioridade o envolvimento na Guerra Fria
e o alinhamento automatico, com paises ou blocos, causas, frentes ou ideologias.

Colocou-se como de média prioridade a seguranga coletiva, tanto a regional quanto
a exercida pelo Conselho de Seguranga da ONU. Posicionou-se como de alta prioridade
o universalismo geografico e politico, uma nova forma de relacionar-se com os Estados
Unidos, buscando a realizacao de interesses bilaterais, a captacao de capitais e mercados
nos paises industrializados, a a¢io comercial e econdmica nos paises do Leste, a conquista
de espagos para a nascente produgao industrial, de servigos e a cooperagao com o chama-
do Terceiro Mundo.

Em sintese, o governo Costa e Silva consolida a evolu¢ao conceitual da politica in-
dependente, afastando, propositadamente, conceitos como bipolaridade, interdependén-
cia, seguranga coletiva e ocidentalismo.

A finalidade foi colocar a agao diplomatica a servico do desenvolvimento, mediante
o maximo aproveitamento das oportunidades, colocando-se o setor externo como ele-
mento estratégico na busca de capital, comércio e tecnologias.

Em sintese, era essa a posi¢ao da diplomacia brasileira de 1967 a 1973:

- O Brasil recusava a mudanga das regras de convivéncia internacional; era contra a
cristalizagao de posi¢cdes de poder e recusava-se, também, a crer que a historia se desen-
rolava em beneficio de uns e prejuizo de outros paises;

- Considerava que, a medida que o pais crescia, caber-lhe-ia uma parcela de decisao
cada vez maior na comunidade internacional, e esta deveria ser usada em favor de povos
que, como o brasileiro, aspiravam ao progresso;

- Afirmava que a verdadeira paz nio poderia ser identificada com a simples ma-
nuten¢ao do status quo, como resultado do equilibrio de poder, nem ser instrumento da
ampliacao da distancia que separava as nagoes ricas das pobres; implicando, ao contrario,
mudancas nas regras do comércio internacional e na alteracao do mecanismo de distri-
buicio mundial do progresso cientifico e tecnolégico, pois ndo poderia haver paz sem
desenvolvimento;

- Nossa posi¢ao deveria ser, portanto, de ativa solidariedade com os pafses em de-
senvolvimento, competindo a nossa diplomacia estreitar o entendimento com os povos
que travam conosco a dura batalha do progresso;

- Nossa politica externa devia ser global, de intima cooperagao com os paises de-
senvolvidos.

Os resultados desses posicionamentos nao fizeram a politica exterior do Brasil
avangar ao ponto de se poder qualifica-la como universalista, apesar dos resultados ex-
pressivos. Ao nao assinar o Tratado de Nao Proliferacio Nuclear, o Brasil ficou livre para
a pesquisa no campo nuclear. Ao propor o mar de 200 milhas, havia fortalecido a prote-
¢a0 ao0s recursos nacionais. Ao responder a0 Novo Dialogo de Kissinger para a América
Latina, fez saber que as relagdes bilaterais s6 teriam sentido se contemplassem interesses
bilaterais concretos.
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O governo brasileiro denunciou o malogro das iniciativas multilaterais, tais como
a Alianga para o Progresso, o Consenso de Vifia del Mar, de maio de 1969, e o préprio
Novo Didlogo. Preparou o terreno para grandes programas de cooperagao bilateral com
os paises da América Latina, abrindo novas fronteiras com a Affica e estabelecendo os
primeiros contatos efetivos ao Sul do Saara.

Importante foram os resultados no campo econdémico. Obteve a expansio do
comércio exterior e um fluxo adequado de investimentos externos. Com efeito, as ex-
portacdes passaram de um nivel histérico de US$ 1,5 bilhao para US$ 6,2 bilhoes; o
movimento de capitais que havia sido irrelevante no perfiodo de politica externa inter-
dependente anterior registrou o valor de US$ 11,3 bilhoes. O crescimento do produto
interno teve a taxa média anual de 10,2%. Todas as estatisticas do campo econémico
indicam que o retorno da politica independente, se nao trouxe dividendos para o desen-
volvimento, pelo menos nao o havia maculado, ja que, no periodo 1967/1973, o pais
obteve expressivos resultados.

O ano de 1973 foi um marco nas relacdes internacionais. A Guerra Arabe-Israe-
lense e a acdo consequente da OPEP modificaram o panorama internacional. Foi com a
consciéncia de que o quadro se havia modificado de forma desfavoravel que o Presidente
Ernesto Geisel assumiu o governo em 1974, ano em que o comércio exterior registrou
um déficit superior a US$ 4 bilhdes e o balanco de pagamentos reverteu-se, apresentando
um desequilibrio de cerca de US$ 1 bilhao.

A dependéncia do exterior ndo se verificava s6 no campo energético. O desenvol-
vimento autossustentado requeria encontrar internamente outros insumos basicos e a
instalacao de um parque produtor de bens de capital, capaz de manter e expandir nossa
produgcio agricola e industrial. No plano internacional, a relativa estabilidade diplomatico-
estratégica do sistema comegava a se modificar, provocando instabilidade. O Acordo de
Paris, de janeiro de 1973, ja havia acenado com o declinio relativo do poder norte-ameri-
cano, que nao havia sido capaz de impor-se ao Vietna.

A OPEP, com seu cartel e posterior imposi¢ao dos precos majorados do petroleo,
de certa forma projetava os interesses comuns do chamado terceiro mundo ao demons-
trar que a manipulagao de precos de matérias-primas sensiveis aos interesses das grandes
poténcias poderia vir a se converter numa poderosa arma politica. Ao assim proceder,
fomentava a transposi¢ao do conflito Leste-Oeste para outro de natureza Norte-Sul, que
ja se observava claramente nos organismos multilaterais, nos quais os problemas de de-
senvolvimento adquiriam foros de questoes de politica internacional.

Ao analisar-se, hoje, a postura do Brasil, na época, junto ao Acordo Geral de Ta-
rifas e Comércio (GATT), a Conferéncia das Nagoes Unidas sobre Comércio e Desen-
volvimento (UNCTAD), a Organizacao de Cooperacao e Desenvolvimento Econémico
(OCDE), a Comissao Especial de Coordenagao Latino Americana (CECLA), a Conferén-
cia de Desarmamento e a Conferéncia do Meio Ambiente, com o fim de obter resultados
de politica em favor do desenvolvimento, verifica-se o choque que havia entre posi¢oes
dos paises ricos e dos paises pobres e a falta de poder politico dos paises do Sul.
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O crescimento economico do periodo anterior requeria a viabilizacdo de novas
formas de relacionamento com os centros de poder. As relagdes com os Estados Unidos
foram afetadas na medida em que a diplomacia brasileira agia com independéncia de con-
duta e realizaciao exclusiva de interesses bilaterais.

E verdade que, desde 1967, observava-se um choque crescente de interesses e de
rivalidade entre os Estados Unidos e o Brasil, tanto no plano bilateral quanto no multila-
teral. A percepc¢ao da diplomacia no governo Geisel ja havia identificado esse fato, o que

o levou a ndo usar o confronto, evitando, porém, a influéncia.

As relacoes com a Europa, entretanto, nao eram afetadas por pressdes de presenga
e se defrontavam com menos protecionismo, o que conduzia a maior cooperagao, em
especial com a Alemanha.

As relagoes com o Japao receberam especial tratamento, incentivando-se a coope-
ra¢ao nos campos da minera¢ao, da metalurgia e da agricultura.

Com respeito a sempre prioritaria América Latina, houve uma grande questiao que
resultava da relevancia de se encaminhar a solugdo da crise energética e da opcao pela
construcao da hidrelétrica de Itaipu com o Paraguai, o que criou séria resisténcia do go-
verno da Argentina.

Quanto a Africa, a nova politica para a area teve os seus efeitos limitados pela he-
ranga negativa decorrente de antigos apoios ao colonialismo portugués.

Apesar de todas as questdes que se apresentavam, havia um fato que exigia grande
atengao por parte da diplomacia brasileira: a caréncia de poder de que dispunha o Brasil
para influir no sistema internacional, abrir espaco adequado a sua grandeza e vencer de
forma definitiva sua estratégica dependéncia nos campos do petréleo, da energia, de ferti-
lizantes, metais nao ferrosos, produtos quimicos, capitais e tecnologias.

A solugao para essa questdo exigia uma articulagdo interna e externa. Para vencer
a dependéncia excessiva a0 exterior quanto aos insumos basicos e aos bens de capital,
elaborou-se o II Plano Nacional de Desenvolvimento. Para remediar a escassez de poder
que restringia a realizagdao de objetivos externos, apelou-se para mais pragmatismo.

Da analise feita, observou-se que dos foros multilaterais poderiam ser colhidas re-
levantes informagoes uteis para o encaminhamento de substanciais relagdes bilaterais. O
que nos fosse dificil obter nos Estados Unidos deveria ser buscado na Europa e no Japio.
A questdo energética levou-nos ao Acordo Nuclear com a Alemanha.

Se a Argentina voltava-se, insistentemente, para as questoes referentes ao aprovei-
tamento hidrelétrico da Bacia do Parana, havia uma abertura para a nossa inser¢ao na
Antartica, espago que devia ser aproveitado.

Se a Africa negra insistia em ndo esquecer o passado da nossa diplomacia, dever-
se-ia criar impacto com novos fatos, como o reconhecimento subito e de vanguarda das
independéncias de Mogambique e de Angola, bem como o apoio aos governos que ali se
instalaram, independentemente de seu corte marcantemente de esquerda. Em paralelo,
dever-se-ia demonstrar hostilidade ao racista regime sul-africano.
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A nossa posi¢ao no Oriente Médio atenderia os interesses nacionais, a medida que
se situaria numa pretensa neutralidade, privilegiando, todavia, um aprimoramento comer-
cial com os arabes, nossos maiores fornecedores de petréleo.

O viés pragmatico da diplomacia do governo Geisel conduziu ao reatamento de
relagoes com a China continental (comunista).

No plano interno, mas de extrema importancia para as rela¢es internacionais do
Pais, a decisdao adotada foi a de empreender, enfim, a nacionalizagao da seguranga, cujos
meios a industria nacional devia fornecer. Foi essa postura que inspirou o rompimento do
acordo militar com os Estados Unidos, em 1977, em represalia a uma tentativa daquele
pais de interferir em assunto de natureza interna do Brasil.

A politica externa do governo Geisel conduziu a decisdes autbnomas em areas
fundamentais ao interesse nacional. Foram decisoes dosadas pela real dimensio do nosso
poder efetivo, cujo robustecimento era buscado. Ficou claro que, naquela época, o Brasil,
na busca de meios para o seu desenvolvimento, estava preparado para negociagoes, ainda
que em ambientes de divergéncias.

A partir do governo Geisel, deu-se énfase aos assuntos externos de carater econo-
mico e financeiro, pelas repercussdes que mais adiante iriam causar. No fim de 1978, as
contas externas apresentaram debilidade. A elevac¢ao dos precos do petrdleo e as barreiras
protecionistas do Norte, de onde vinham bens de capital e insumos, haviam agravado
sobremaneira as nossas contas externas. Entre 1974 e 1979, o déficit do nosso comércio
exterior foi superior a US§ 14 bilhdes.

Enquanto nos defrontavamos com esse déficit, elevada liquidez era aparente no
sistema financeiro internacional, com maior oferta de divisas nos paises exportadores de
petroleo. Nossos economistas aproveitaram a recessao do Norte e a excessiva liquidez
existente no mercado mundial de capitais, tomando endividamento que causou distor¢ao
nas contas externas do pais.

O movimento de capitais do Brasil registrou, no petiodo 1974/1979, um acumula-
do superior a US$ 43 bilhoes, o que permitiu manter positivo o balango de pagamentos
e garantir o desenvolvimento que se deu a uma taxa média anual de 6,8% no periodo.
Entretanto, a divida externa havia passado de US$ 12.571,5 milhdes, em 1973, para US$
49.904,2 milhoes, em 1979.

Foi com esse quadro que o General Jodao Figueiredo assumiu o governo, mas, logo
apos a posse veio a segunda crise do petrdleo e, em seguida, a crise dos juros, respectiva-
mente em 1980 e 1981, com a elevagdo das taxas de juros para 21% ao ano.

A politica exterior do governo Figueiredo buscava o universalismo. A América Lati-
na como um todo e a Argentina, em particular, constituiram a primeira prioridade da po-
litica externa brasileira. Algumas a¢Oes, como a criagao da Associagdo Latino-Americana
de Integracao (ALADI), a entrada em vigor da Cooperacio Amazonica e a Cooperacao
Energética, confirmaram o empenho brasileiro em protagonizar a integracao latino-ame-
ricana, para melhor enfrentar o poder econémico dos pafses desenvolvidos.
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Entrementes, a diplomacia brasileira veio a ser confrontada com um episédio, a
Guerra das Malvinas, que veio a evidenciar a separacao entre o Norte e o Sul. A agdo ar-
gentina nesse conflito surpreendeu a nossa diplomacia, pois nao parecia plausivel que os
argentinos a empreendessem.

Esse conflito veio a ser usado pela diplomacia brasileira para desarmar duas linhas
de atrito politico que vinham da década de 1970, com a propria Argentina e com os Esta-
dos Unidos. A nossa posicao de discreta orientagao pro-Argentina conduziu a um relaxa-
mento das tensoes com aquele pafs, possibilitando até que, mais adiante, essa aproximacao
extrapolasse o campo politico.

Com os Estados Unidos, a mesma posi¢ao de neutralidade orientada, por ocasiao
do conflito, possibilitou-nos assistir de forma privilegiada ao apoio americano aos ingle-
ses, resistir a proposi¢ao dos Estados Unidos de criagao da Organizac¢ao do Tratado do
Atlantico Sul e desaprovar a interven¢ao americana em Granada, em 1983, sem que per-
déssemos a posi¢ao de destaque que tinhamos nas relagoes multilaterais do continente.

A politica exterior prosseguia na sua linha independente, mas sem a mesma unidade
de agdo anterior, pois a pressao economica a atacava e criava contradi¢coes em seu seio
ao propugnar por linhas mais liberais. Ainda assim, dava resultados, como a conquista de

tecnologias avan¢adas em areas como a nuclear, aeronautica, informatica e espacial.

No fim de 1984, em continuidade a politica de abertura, iniciada pelo Presidente
Ernesto Geisel, terminou o ciclo de presidentes militares, com a eleicao indireta de Tan-
credo Neves, que veio a falecer antes de assumir, o que ensejou a posse do vice-presidente
eleito, José Sarney, dando inicio ao que veio a se denominar Nova Republica.
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Vertedouro da usina de Tucurui, inaugurada pelo Presidente Joao Figueiredo

2 Analise da Conjuntura Brasileira

2.1 - Politica

O Movimento Civico-Militar ocorrido no pais em marco de 1964 levou, para a Che-
fia do Executivo, principios que definiram um ideario democratico liberal, um discurso
de moralizacao dos costumes politicos e um modelo que costumava conciliar o moder-
nizador estatizante e o conservador autoritario, estreitando o espago para os liberais, que
comegaram a rever sua adesio a0 movimento.

As agoes politicas deflagradas pelo Ato Institucional n® 2 e pelos dois atos insti-
tucionais subsequentes ocorridos na gestao do Marechal Humberto de Alencar Caste-
lo Branco, considerado moderado por muitos historiadores, carrearam insatisfagdes na
classe politica, causando sérios transtornos ao governo. O Presidente Castelo também
enfrentou resisténcia de setores importantes das Forcas Armadas, especialmente quando
manteve a agenda de elei¢Oes diretas para governadores estaduais em 1965.

Em oposi¢ao ao governo de Castelo Branco, ocorreram campanhas de liderangas
politicas civis, tendo como pomo da discordia o cancelamento das eleicdes diretas para
presidente, até entdo previstas para outubro de 1965. O protagonismo da reagao coube a
Carlos Lacerda, que, inicialmente, apoiara a revolugao. As a¢des perpetradas por Lacerda
e outras liderancas ficaram conhecidas por “Frente Ampla”, que incluiu o ex-presidente
Juscelino Kubitschek, conversas com o também ex-presidente Joao Goulart, e tiveram
grande repercussao nos anos de 1966 e 1967.

Apesar dessas vas tentativas de restabelecer a ordem democratica plena, o regime
nao perdeu for¢a. Ao contrario, houve um endurecimento ainda maior, tendo como apice
o decreto do Ato Institucional n® 5, em 13 de dezembro de 1968, durante o governo do
Marechal Arthur da Costa e Silva.
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A gravidade da situagao politica do pafs, agitada por movimentos estudantis de
protesto de crescente intensidade, chegou ao climax em setembro de 1968, quando os mi-
nistros militares solicitaram a Camara dos Deputados licenga para processar o deputado
Marcio Moreira Alves, do Movimento Democratico Brasileiro (MDB), partido de oposi-
¢ao. Moreira Alves havia proferido um discurso considerado ofensivo as Forgas Armadas,
no qual, entre outras coisas, conclamava a populagao a ndo comparecer as comemoragoes
da Independéncia, no dia 7 daquele més.

No dia 13 de dezembro seguinte, a Camara rejeitou o pedido de concessao da li-
cenga necessaria para processar o deputado. Nesse mesmo dia, o Presidente Costa e Silva
reuniu-se com os ministros militares — Marcio de Souza e Mello, da Aeronautica, Aurélio
Lira Tavares, do Exército, e Augusto Rademaker, da Marinha — e também com os coman-
dantes de exércitos, determinando prontidio de todas as Forcas Armadas e da Policia
Federal. Dessa reunido resultou a edi¢ao do Ato Institucional n® 5 (AI-5), assinado pelo
Ministro Marcio e os demais ministros militares, decretando a suspensao das garantias
constitucionais e atribuindo ao presidente da Republica poderes excepcionais para inter-
vir nos estados e municipios, suspender direitos politicos, confiscar bens, decretar o esta-
do de sitio sem anuéncia do Congresso Nacional e promulgar leis e atos complementares.
Pelo Ato Complementar n° 38, do mesmo dia, foi decretado o recesso do Congresso por
tempo indeterminado.

O AI-5 deveu-se, em grande parte, as pressoes de agoes armadas revolucionarias
que ja estavam em curso no pafs, como as da A¢ao Popular, autora do atentado a bomba
no Aeroporto de Guararapes, em Recife, em 1966.

Ao governo do Marechal Arthur da Costa e Silva seguiram-se os dos Generais
Emilio Garrastazu Médici e Ernesto Geisel, que deram vazao ao nacional-desenvolvimen-
tismo, porém com diferengas na condugao politica. Médici deu prosseguimento a postura
entdo denominada de “linha-dura”, iniciada em 1968. Em sua gestao, as acdes de combate
a guerrilheiros, sequestradores e terroristas tornaram-se intensivas.

O General Ernesto Geisel, que assumiu o governo em 1974 e governou até 1979,
manteve a repressio aos movimentos da esquerda revolucionaria, mas deu inicio ao pro-
cesso gradual de abertura democratica, com amplos debates, que culminaram na Lei da
Anistia, de 1979. Esse processo foi completado pelo ultimo general-presidente, Joao Bap-
tista de Oliveira Figueiredo.

Em que pesem os éxitos alcancados pelos governos no periodo, o esgotamento
do “milagre brasileiro”, as crises do petroleo, a flexibilizacao unilateral das taxas de juros
aplicadas aos empréstimos internacionais e a consequente insatisfacao, contribuiram para
o estabelecimento de uma agenda de transicio que completaria o periodo de “abertura”.

Esse ciclo de sistoles e diastoles politicas, nitidamente observaveis no periodo de
1964 a 1984, culmina com a elei¢ao de Tancredo Neves pelo Colégio Eleitoral e o inicio
da Nova Republica, como planejado pelo Presidente Geisel e executado pelo Presidente
Figueiredo.
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2.2 - Econ6mica

Em marco de 1967, com a eleicao indireta do Marechal Arthur da Costa e Silva,
teve infcio o segundo governo do periodo autoritario. Surgia o Programa Estratégico de
Desenvolvimento para o petiodo 1968/1970, cuja realiza¢io levou ao primeiro lance do
denominado “milagre econdémico”. Surgia, também, a Superintendéncia Nacional da Ma-
rinha Mercante (SUNAMAM), para o setor aquaviario e a construgao naval, bem como
a Comissao Nacional de Estimulo a Estabilizacdo de Precos (CONEP), para controle de
precos, depois substituida pela Comissao Interministerial de Pregos (CIP).

O governo do Presidente Médici ativou o Or¢amento Plurianual de Investimento
e o Primeiro Plano Nacional de Desenvolvimento, ambos cobrindo o periodo de 1971 a
1974. Foi uma época de grandes realizacGes e obras, que caracterizaram o segundo lance
do denominado “milagre econémico”. Instituiu-se o Projeto RADAM, de indiscutivel
importancia. A economia cresceu aceleradamente no periodo de 1968 a 1974, tendo a taxa
anual média de crescimento alcancado 10%.

O sistema rodoviario foi enriquecido
com diversas vias tronco; ampliou-se a ofer-
ta de energia elétrica; criou-se o PRORURAL
para assisténcia ao trabalhador do campo; sur-
giu 0 PROTERRA para o pequeno e médio
agricultor; estabeleceu-se o Mar Territorial de
Duzentas Milhas e lancou-se o PROVALE
para o vale do Rio Sio Francisco. A realida-
de economica do pals passou, nessa fase, por
amplas modificacOes e praticamente todas de
resultados muito favoraveis.

O governo do Presidente Geisel teve
como orientacao objetivos de ordem conjun-
tural, a comegar pelo controle da inflagao para
consolidar a politica de crescimento, melho-
rar a distribui¢ao de renda e ajustar o balanco
de pagamentos. O pafs enfrentava as conse-
quéncias de problemas na economia mundial,

quando os paises da Organizacao para a Co-

Helicdptero da EAB no Projeto RADAM

operagao e Desenvolvimento Econdémico
(OCDE) tiveram suas atividades praticamente
estagnadas. Mesmo assim, o desempenho nacional foi positivo, tendo-se mostrado efetivo
o crescimento do Produto Interno Bruto, ainda que a taxas declinantes. Instalara-se a crise
do petréleo nos mercados internacionais, atingindo, a economia brasileira.

Nao obstante, os resultados da gestdo oficial nao foram apenas satisfatorios, mas
acompanhados por intensa realiza¢ao de investimentos, tendo, por exemplo, a formacio
de capital alcancado a percentagem de 26% em relagdo ao PIB, muito superior aquela que
vigia em periodo anterior, quando oscilava em torno de 16%. As industrias de base e as de
ponta receberam ponderaveis incentivos, ocorrendo o mesmo com a agricultura.
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Recomendacio sobre o consumo de suco de laranja
(Aviso N° 07-CH/GM, DE 24 de fevereiro de 1975)

A Sua Exceléncia o Senhor

Tenente-Brigadeiro Joelmir Campos de Araripe Macedo
DD Ministro da Aeronautica

Senhor Ministro,

1. Ha, no corrente ano, superproducio de suco de laranja no pafs. Por outro
lado, os mercados consumidores, particularmente os da Europa, estio muito
retraidos, em face da crise econémica mundial. Esboga-se, portanto, grave crise

para a colocagao do produto.

2. Como solugio, o Governo esta se voltando para a ampliagao do mercado in-
terno. O maior consumo de suco de laranja pela populagio, além de facilitar a
solugao do problema, permitiria levar o brasileiro a desenvolver habitos alimen-

tares saudaveis, consumindo um produto de alto valor alimenticio.

3. Dentro desta ordem de ideias, incumbiu-me o Excelentissimo Senhor Presi-
dente da Republica de transmitir a Vossa Exceléncia recomendagao para que seja
ampliado o consumo de suco de laranja na alimenta¢dao dos integrantes da Ae-
ronautica. O entendimento direto do Ministério com os 6rgaos produtores, por
intermédio do Ministério da Agricultura, podera permitir a aquisi¢do do suco de

laranja em condigdes economicamente vantajosas.

4. Aproveito o ensejo para renovar a Vossa Exceléncia os protestos de alta con-

sideracao e apreco.

Gen Div Hugo de Andrade Abreu
Ministro Chefe do Gabinete Militar

No setor mineral, cresceram as descobertas de minérios, fosfatos e petréleo. Agra-
vara-se, entretanto, a pressao inflacionaria. O ritmo anual de inflacdo caiu de cerca de 90%
em 1964 para a faixa de 15% a 16% em 1972 e 1973; em 1974, em decorréncia da crise
do petroleo, subiu para a casa dos 30% a 35%. Gragas aos esforcos da politica monetaria
e as boas safras agricolas, foi possivel reduzi-la para algo em torno dos 22% a 23%, como
média de quatro indicadores utilizados no pais. Mas, a partir do ano de 1975, a inflagao
recrudesceu, praticamente dobrando de patamar.

O Brasil via consolidar-se uma nova estrutura economica, mas, também, agravar-se
o quadro inflacionario. As tentativas de neutralizacao de efeitos, mediante a indexagao,
causavam um processo de inflacao inercial. Naquele lapso de tempo, o pais teve acionada
a politica monetaria de modo muito ativo, bem como o surgimento de varias medidas no
setor financeiro para controlar as tensdes no terreno dos custos e dos pregos e as pressoes
que eram deflagradas pela conjuntura.
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Duas grandes obras realizadas no periodo tiveram fundamental relevancia por pro-
piciarem o fornecimento de energia elétrica para o sustento ao desenvolvimento industrial
e socioecondmico: as hidrelétricas de Itaipu e Tucurui.

Os estudos para a construcao, no rio Parana, da Usina Hidrelétrica de Itaipu, um
empreendimento binacional administrado por Brasil e Paraguai, foram iniciados em feve-
reiro de 1971, e o Tratado de Itaipu foi assinado pelos presidentes dos dois paises no dia
24 de abril de 1973.

Foram projetadas 20 unidades geradoras de 700 megawatts elétricos (MWe) cada,
com poténcia de geragio de 14.000 MWe. A construgdo teve inicio no ano de 1975 e, em
dezembro de 1984, duas unidades estavam prontas e gerando 277 GWe. Ao longo do
tempo, as demais unidades foram sendo construidas, no ritmo de duas a trés por ano, de
forma a concluir a vigésima no ano de 2007.

A Usina Hidrelétrica de Tucurui, localizada no municipio de mesmo nome, no rio
Tocantins, teve a sua construcao iniciada em 24 de novembro de 1974 e foi inaugurada em
22 de novembro de 1984 pelo presidente Joao Figueiredo com capacidade de 4.000 MWe.
Foi projetada para uma capacidade geradora de 8.370 MWe, atingida anos mais tarde.

Avantajava-se, por outro lado, a vulnerabilidade do setor externo da economia. O
balanco de pagamento sofria com os efeitos cumulativos das duas crises do petroleo,
obrigando-nos a uma forte substitui¢io de importagdes, muito significativa no campo da
siderurgia, da metalurgia nao ferrosa, da industria quimica, de petroleo etc.

Foram proibidas as importa¢oes de produtos considerados supérfluos. Deu-se prio-
ridade ao regime de exportagoes, que havia tomado impulso a partir de 1968, com a ins-
tituicao do sistema de minidesvalorizacoes cambiais e de incentivos fiscais e crediticios
as vendas ao exterior. Entre 1968 e 1975, essas vendas acusaram um crescimento médio
anual de 24,5%.

O esfor¢o de contengao de importagoes e expansiao das exportacdes foi mantido
nos anos subsequentes, levando a um superavit na balanca comercial a partir de 1978.
No periodo final dos anos 1970, tornou-se delicada a situagao da divida externa. O
governo utilizava a capacidade potencial de endividamento no exterior para manter o
crescimento e os investimentos. Isso foi valido até a entrada dos anos 1980, quando o
mundo enfrentou nada menos do que seis crises consecutivas: a) segundo choque do pe-
tréleo (1979/1980); b) alta significativa dos juros internacionais (1980/1982); c) recessao
nos paises da OCDE (1981/1982); d) crise de pagamentos internacionais de paises em
desenvolvimento (até fins de 1982); ¢) desalinhamento de moedas internacionais, com
fortalecimento do ddlar até fins de 1984; f) crise da Organizagao dos Paises Produtores
de Petréleo (OPEP) no fim daquele ano. A consequéncia foi a recessao ocorrida no tri-
énio 1981/1983, na qual nosso produto per capita baixou 11%, acelerou-se a inflagio e
despontou a crise da divida externa.
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2.3 - Psicossocial

Durante o periodo do chamado “regime militar” houve confrontos de natureza so-
cial e politica, porém a ampliagao da organizacao social comega a aparecer nos anos 1980,
com o surgimento do Partido dos Trabalhadores nas areas industrializadas de Sio Paulo.

A crise de 1968, que comportou movimentos de rua, todavia, tinha fraca organi-
zagao. A ampliacao da agitacao deveu-se a adesao de alguns clérigos catolicos e protestan-
tes, inclusive alguns ativistas internacionais ligados ao Conselho Missionario Indigenista
(CMI), entao identificados como agentes comunistas, e a acao de setores da midia opera-
dos por esquerdistas. O povo nao estava convencido da justeza daquelas agoes, tanto que
a opiniao publica nao se opunha ativamente as decisoes dos chefes militares tendentes a
manutencao da lei e da ordem.

Entretanto, cabe registrar que um grupo radical de esquerda, alegando tratar-se
de um movimento de resisténcia ao regime vigente a partir de 1964, desenvolveu a “luta
armada”.

Consistiu numa série de a¢oes desenvolvidas por grupos comunistas revolucionarios
nas décadas de 1960 e 1970, nio com o intuito de restabelecer a2 ordem democritica, sim
objetivando a revolucdo socialista/comunista, com inspiracio na chinesa e na cubana.

Em decorréncia de a¢oes revolucionarias que ja assolavam o pafs, como, por exem-
plo, o atentado a bomba no Aeroporto de Guararapes em Recife no ano de 1966, o go-
verno baixou o Ato Institucional n® 5 (AI-5), em 1968, como resposta aos movimentos
radicalizados da esquerda.

Participaram da luta armada varias organizacGes clandestinas, como, por exemplo:
a Acao Libertadora Nacional (ALN), o Comando de Libertacao Nacional (COLINA), o
Movimento Revolucionario 8 de Outubro (MR-8), o Partido Comunista do Brasil (PCdoB),
a Vanguarda Popular Revolucionaria (VPR) e a Vanguarda Armada Revolucionaria
Palmares (VAR-Palmares).

As agoes dessas organizagdes nas cidades, chamadas de guerrilha urbana ou terro-
rismo, eram vistas, pelos executores, como “propaganda” dos movimentos e inclufam:
assaltos a agéncias bancarias, supermercados e carros de transporte de valores, roubos de
armamentos do Exército e, posteriormente, o sequestro de embaixadores e diplomatas
para troca-los por presos politicos. Serviam para arrecadar fundos para desencadear a
guerrilha no campo e sustentar a infraestrutura clandestina das organiza¢des envolvidas.

O PCdoB foi o responsavel pela deflagracao, no final da década de 1960, da guerri-
lha rural na regiao do Rio Araguaia, desmantelada em 1974, marco da desestruturagao da
luta armada no Brasil.

Alguns analistas dos governos compreendidos entre os anos de 1964 a 1985 desta-
cam o acentuado desenvolvimento econdmico e social conquistados, principalmente, nos
primeiros dez anos, periodo citado por alguns autores como o milagre brasileiro. A partir
de 1973, o desenvolvimento foi atenuado devido a crise mundial do petréleo.
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A deliberada intengao de promover a abertura politica gradual, com a revogacio
dos atos institucionais e a promulgac¢ao da lei de anistia, foi um processo iniciado no go-
verno Geisel, em 1974, concluido pelo Presidente Jodao Figueiredo, em 15 de janeiro de
1985, com a eleicao de Tancredo Neves.

Do ponto de vista social, o perfodo em tela foi bastante gratificante para os brasi-
leiros, tendo o governo apoiado significativamente o desenvolvimento das comunidades
na formagao de opinido, em face da disseminagao por todo o pais de recursos de comu-
nicacdo eletronica. Também o crescimento da matricula nos diversos niveis de ensino,
sobretudo no terceiro grau, foi fato muito positivo.

A cultura popular, apesar de alguns movimentos contestatorios ao regime, foi am-
plamente enriquecida com o surgimento de extraordinarios artistas de diversos matizes,
que ainda povoam as radios, emissoras de televisao, galerias de arte e palcos brasileiros.

2.4 - Cientifico-Tecnolégica

Quanto a Ciéncia e Tecnologia, duas grandes caracteristicas do periodo foram o
entendimento de que o desenvolvimento do pafs s6 se daria com o concurso dos dois
agentes de fomento e que o tratamento dado a C&T seria matricial, ou seja, permeando
as agoes setoriais em todos os Ministérios, desenvolvendo e apoiando iniciativas modet-

nizadoras e de crescimento para a nagao.

O periodo foi marcado pela existéncia de trés Planos Nacionais de Desenvolvi-
mento (PND), documentos diretores unicos na histéria politico-governamental do pafs,
instrumentos orientadores das acdes do governo e explicitadores das politicas desenvol-
vimentistas e de crescimento da nacao.

Esses Planos Nacionais de Desenvolvimento abordam especificamente a C&T nos
planos basicos de desenvolvimento cientifico e tecnologico.

O I PND (1972-1974) estabelece uma Politica Cientifica e Tecnoldgica, que, com
relacdo a tecnologia, pretende acelerar a sua transferéncia para o pais, associada a elabo-

ragao de tecnologia propria.

Estratégias tecnologicas indicadas: o fortalecimento do poder de competi¢ao na-
cional em setores prioritarios, suplantando a importagao de tecnologia com esfor¢o de
criagao proprio e concentragao de recursos em prioridades tecnologicas. Principais a¢oes
necessarias: a opera¢ao do sistema financeiro para o desenvolvimento da C&T; a moder-
nizacao das institui¢des governamentais de pesquisa cientifica e tecnoldgica; o revigora-
mento da carreira de pesquisador e a implantacio do Sistema Nacional de Informacio
Cientifica Tecnoldgica.

Incorporaram-se novas tecnologias na energia nuclear, na pesquisa espacial e na
oceanografia; desenvolveram-se as industrias eletronica, siderirgica e aeronautica; conso-
lidou-se a tecnologia de infraestrutura (energia elétrica, petroleo, transportes e comunica-
¢Oes) e intensificou-se a pesquisa agricola.
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Destacaram-se os seguintes programas:

- Energia Nuclear, com a implementagao da primeira central nuclear no pafs, a as-
simila¢ao e a adaptacao da tecnologia nuclear e sua aplicacio na medicina, na agricultura,
na engenharia e na inddstria;

- Pesquisa Espacial, que implantou, entre outros, o Instituto de Pesquisas Espaciais
(INPE) e a Comissao Brasileira de Atividades Espaciais (COBAE). Ressalte-se o Plano
Nacional de Desenvolvimento das Atividades Espaciais, que viria a originar a implantacao
da Base de Lancamentos da Barreira do Inferno, em Natal.

O II PND (1975-1979) mantém a politica do plano anterior para o setor e enfatiza
que a C&T representa a for¢a condutora da ideia de progresso e modernizagao, devendo
servir aos objetivos gerais da sociedade brasileira, garantindo a qualidade de vida e a defe-

sa dos recursos naturais e do patrimonio nacional.

O pafs respondeu ao estimulo e verificou-se prevaléncia nos setores de energia elé-
trica, transportes, comunicagoes € agropecuaria, assim como no Programa Nuclear e no
Programa Espacial, envolvendo atividades especiais de interesse militar e outras correlatas
voltadas para o desenvolvimento, como sensoriamento remoto, comunicagoes e estudos

meteorolégicos.
O II PND ensejou forte apoio ao estagio de avancgo da industrializagao no pafs.

Quanto a ciéncia — sem excluir a tecnologia —, o governo elaborou estudo nacional
culminando com a Reforma da Educacio, que reestruturou 6rgaos de ensino, fortaleceu a
pesquisa e a pos-graduacao, setores responsaveis pela formagao e a capacitagao dos recur-
sos humanos para a C&T, bem como pela produgio e desenvolvimento do conhecimento.

O III PND (1980-1985) reforca os objetivos do plano anterior e reafirma a relevan-
cia da pesquisa cientifica e tecnolégica e sua aplicagao para o desenvolvimento. Aponta,
como objetivo, a reducao da dependéncia cientifica e tecnoldgica do Brasil.

Pode-se afirmar que o periodo foi marcado por grandes obras de engenharia, que
promoveram o desenvolvimento e a integracao do territorio nacional, destacando-se: a Hi-
drelétrica de Itaipu, as grandes vias de integracdo, a Transamazonica, a Belém-Brasilia, a Pe-
rimetral Norte, a Ponte da Amizade, a Ferrovia do Aco e a Ponte Presidente Costa e Silva.

Ponte Presidente Costa e Silva, interligando os municipios
do Rio de Janeiro e Niterdz, maior ponte de concreto
protendido do Hemisfério Sul.
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Também merecem énfase especial: o Projeto RADAM, de mapeamento da Amazo-
nia, a implementacao do PROALCOOL, o Acordo Nuclear Brasil-Alemanha e o desen-
volvimento da industria acrondutica, com destaque para a EMBRAER.

Nagquele periodo, a economia brasileira atingiu estagio avancado de industrializacio,
com forte participagao de empresas publicas e de economia mista. A tecnologia desenvol-
veu-se fortemente; principalmente, por meio de transferéncia e adaptacao as condi¢des
nacionais. Mas houve, também, um esfor¢o de criacdao de tecnologia propria, fruto da pes-
quisa nacional. A ciéncia, por intermédio de instituigdes governamentais — universidades,
institutos e centros de pesquisa —, recebeu substancial apoio e investimentos governamen-
tais, inclusive na estruturacao do ensino, na preparagao dos recursos humanos, no pais e
no exterior, e no aparelhamento da infraestrutura.

O apoio dos governos do periodo, conferindo importancia e atribuindo a C&T
grande parte da responsabilidade no desenvolvimento e no progresso do pafs, bem como
os recursos publicos investidos nos diversos setores afins, promoveram a organizagao, a
regulamentacao e a operacionalizagdo das atividades de Ciéncia e Tecnologia, permitindo
realizagdes que marcaram essas duas décadas.

Realizaram-se grandes esforcos de institucionalizagao e estruturacao das atividades
de C&T. Foram efetivados grandes projetos, que demandaram a transferéncia de tec-
nologia, sua adaptagdo e criagao, marcos de uma nova concepg¢ao nacional na busca do
desenvolvimento.

2.5 - Militar

Os presidentes do perfodo lograram alavancar o pais, alcando-o, em termos de
Produto Interno, ao oitavo lugar entre as economias do mundo, notadamente na década
de 1970, quando experimentamos altos indices de desenvolvimento. Criaram-se, assim,
condig¢des para a evolugao da Expressao Militar do Poder Nacional, nio concedendo, as
Forgas Armadas, privilégios incompativeis com os graves problemas do pafs.

No que concerne a Expressao Militar, cumpre destacar algumas realizagoes:
- Fortalecimento da disciplina e da hierarquia;

- Reestruturagdo das Forgas Armadas, acompanhada de realista recuperagao das
forcas em todo o territério nacional, particularmente na Amazonia, abrangendo a criagao
de novos Comandos Militares de Area, nas trés Forgas Singulares;

- Dinamizagao da industria de material bélico, permitindo elevado indice de nacio-
nalizacio:

1- No setor naval, construcao de navios fluviais para opera¢oes na Amazonia;
fragatas portadoras de sofisticada tecnologia e submersiveis;

2 - No setor aeroespacial, desenvolvimento de aeronaves, projetos de misseis e
veiculos langadores de satélites (VLS) e implantacao de bases de langamento;
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3 - No setor terrestre, desenvolvimento de veiculos blindados sobre rodas e
sobre lagartas; langadores multiplos e equipamentos diversos;

- Criagdo da ENGESA, da EMBRAER e do Sistema Integrado de Defesa Aérea e
Controle de Trafego Aéreo (SISDACTA);

- Estabelecimento do mar de 200 milhas;

- Adesido a Convencdo da Jamaica, garantindo o dominio da “Area Patrimonial”
(engloba Zona Contigua, Zona Econdémica Exclusiva e Plataforma Continental);

- Acordos Militares;

- O preparo e o emprego das Forcas Armadas por meio de uma nova Estrutura
Militar de Guerra, além da elaboragdo dos documentos necessarios para a Mobilizagao
Nacional;

- Assinatura de importantes Tratados (Antartico e Nuclear);

- Instalacao da Base Comandante Ferraz no Continente Antartico.
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VLS- Veiculo Langador de Satélites
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Enfeite das calhas que sustentavam as luminarias no prédio do Ministério da Aeronautica, no Rio de Janeiro, guardado
apos as reformas, por integrantes da Assessoria Juridica do COMGEP, como lembranga do requinte daquela época

1 A Nova Estrutura Organizacional

Em 1956, o Ministério da Aerondutica mantinha a estrutura organizacional estabe-
lecida pelo Decreto-lei n° 9.888, de 16 de setembro de 1946, apresentando apenas uma
significativa modificagdo: a ativagao do Comando de Transporte Aéreo (COMTA), criado
pelo Decreto-lei n° 29.640, em 5 de junho de 1951. Dessa forma, realizou-se o que fora
previsto no artigo 6° do Decreto n® 9.889 — Lei de Organizagao da Forca Aérea em Tem-

po de Paz. (HGAB, volume 4, parte 1, capitulo 3)
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A criagao do COMTA foi a primeira acao indicativa da futura importante modifi-
cagao na filosofia de preparaciao e emprego de meios aéreos, até entao centralizados sob
os comandos territoriais, ou regionais, chamados naquela época de Comandos de Zonas
Aéreas (COMZAe).

As circunstancias indicam que a organizacao inicial da For¢a Aérea teve inspiracao
na do Exército, que atribufa aos Comandantes de Exército (territorial) a subordinagao das
organizagoes sediadas no ambito de cada Comando.

Em 1957, 0 Decreto n® 41.007, de 1° de margo, apresentou duas novas organizagoes
no Ministério da Aeronautica: o Comando Aerotatico Naval (CAT NAV) e o Comando
Aerotatico Terrestre (CAT TER), tendo como finalidade a instru¢ao e o adestramento das
Unidades Aéreas destinadas ao emprego conjunto com as Forcas Navais e com as Forcas
Terrestres, respectivamente.

Em decorréncia, Unidades Aéreas passaram a subordinar-se aqueles dois novos
Comandos e eles a0 Ministro da Aeronautica, por intermédio do Estado-Maior.

No artigo 4°, paragrafo 1°, do Decreto em tela, ficou estabelecido que os Coman-
dantes do CAT NAV e do CAT TER seriam Majores-Brigadeiros ou Brigadeiros do Qua-
dro de Oficiais Aviadores, nao incluidos em categoria especial.

Até fevereiro de 1967, o Ministério da Aeronautica manteve sua estrutura em vigor
desde 16 de setembro de 1946, acrescida dos trés comandos citados nos paragrafos ante-
riores: o COMTA (1951), o CAT NAV e o CAT TER (1957).
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Em 25 de fevereiro de 1967, foi publicado o Decreto-lei n® 200, dispondo sobre a
organiza¢ao da Administracio Federal e estabelecendo diretrizes para uma significativa
reforma administrativa.

Apenas 33 dias depois, em 31 de mar¢o de 1967, no Diario Oficial da Unido cons-
tava o Decreto n° 60.521, em que o Presidente da Republica, amparado pela Constituiciao
do Brasil, de 24 de Janeiro de 1967, aprovava uma nova Estrutura Basica da Organizacio
do Ministério da Aeronautica.
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O Estado-Maior ja vinha planejando a reestruturacao do Ministério da Aerondutica,
o que ensejou a rapida preparagao do documento que deu origem ao Decreto n® 60.521.

Disposi¢oes Gerais

A realizacao integral da reestruturacao estabelecida pelo Decreto n® 60.521, de 31
de margo de 1967, foi prevista para ser feita de forma progressiva, no prazo maximo de
cinco anos.

A criagao de novos 6rgaos, bem como a extingao ou a reestruturagao dos existentes,
observaria fases sucessivas, de acordo com as necessidades da administracio e os meios
disponivelis.

A ativagao de qualquer 6rgao far-se-ia com a aprovagao do respectivo regulamento.

A constituicao a ser estabelecida para os diferentes 6rgaos previstos no referido
decreto, bem como a das Grandes Unidades, Unidades Aéreas e demais organizacoes da
Aeronautica, obedeceria, nos respectivos regulamentos, aos principios fundamentais e
demais disposi¢oes aplicaveis do Decreto-lei n° 200, de 25 de fevereiro de 1967.

A Portaria n° 044/GM7, de 14 de julho de 1967, disciplinou o planejamento e esta-
beleceu a orientagao geral para as Diretrizes Ministeriais.

Para a execucdo da reestruturagao estabelecida pelo Decreto n° 60.521, de 31 de
marco de 1967, o Ministro da Aerondutica, por meio da Portaria n® 054/GM?7, de 24 de
agosto de 1967, aprovou a Diretriz Basica de Planejamento — DIPLAN 6701 —, conside-
rando a necessidade de disciplinar as providéncias indispensaveis.

Publicada no Diario Oficial da Unido, em 11 de setembro de 1967, a DIPLAN
6701, estabeleceu os fundamentos da politica de implantacao da nova Estrutura Basica de
Organizagao do Ministério da Aeronautica.

Competiria a0 Ministro da Aeronautica submeter ao Presidente da Republica os
atos destinados a: fixar o numero, a denominacdo e a localizacio das Organiza¢oes do
Ministério da Aeronautica; criar ou extinguir Conselhos, Comissoes e Servigos Especiais;
criar, ativar ou desativar Zonas Aéreas, Diretorias, Comandos, Unidades e Estabelecimen-
tos; reestruturar Orgﬁos existentes.

Foi considerado em extin¢ao o Grupo Executivo da Industria de Material Aerondu-
tico de que tratava o Decreto n® 50.837, de 23 de junho de 1961, com cessagao definitiva
quando fosse ativado o Instituto de Fomento e Coordenagao Industrial (IFI), previsto no
Decreto n° 60.521, ao qual seria transferido o acervo respectivo.
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Execugio

Em 6 de junho de 1968, pela Portaria n® 51/GM7, foi aprovado o Plano Bésico para
Orientacao Geral da Reestruturacao do Ministério da Aeronautica — PLN BAS 001 — 68,
em decorréncia do Decreto n® 60.521 de 31 de marco de 1967, tendo levado em conside-
ragao os seguintes fundamentos:

- Descentralizagao da autoridade executiva, sem prejuizo do planejamento centrali-
zado e nitida definicao de canais de direcio e comando.

- Implantacdo da politica dos Sistemas — eficiéncia na execugdo das atividades meio
em beneficio real das atividades fim da organizacio como um todo e de cada 6rgao em
particular.

- Elaboracdo de documentos: Regulamentos; Tabelas Basicas de Efetivo (TBE); Re-
gimentos Internos; Tabelas de Organizacao e Lotacio(TOL); e Projetos para Ativagao.

- O Ministério da Aerondutica administra os negocios da Aeronautica Militar e
Civil, abrangendo a For¢a Aérea Brasileira, corporagao militar, e, complementarmente, o
Departamento de Aerondutica Civil, organismo normativo supervisor e de incremento
das reservas mobilizaveis.

A Forga Aérea Brasileira (FAB) € o instrumento militar do Poder Aéreo Nacional,
competindo-lhe executar as acGes militares aéreas e espaciais necessarias a Segurancga Na-
cional.

O Ministro da Aeronautica exerce a dire¢ao geral das atividades do Ministério e é o
Comandante Superior da Forca Aérea Brasileira.

Estrutura geral do Ministério da Aeronautica

- Orgios de Direcio Geral: Alto Comando da Aerondutica e Estado-Maior da Ae-

ronautica.
- Orgio de Direcio Setorial: Departamento de Aeronautica Civil.

- Orgios de Assessoramento: Conselho Superior da Aeronautica; Inspetoria-Geral
da Aeronautica; Gabinete do Ministro; Consultoria Juridica; Conselhos e Comis-
soes.

- Orgaos de Apoio: Diretorias, Servigos, Institutos, Subdepartamentos e demais or-
giaos subordinados aos comandos-gerais e ao Departamento de Aeronautica Civil.

- Forca Aérea Brasileira: Comando Geral do Ar; Comando Geral do Pessoal; Co-
mando Geral de Apoio; Comando Geral de Pesquisas e Desenvolvimento; Zonas
Aéreas.
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1967

Quarta organizagdo da Forga Aérea Brasileira
(Decreto N° 60.521, de 31 Mar 67)

MINISTRO
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A ativagéo de qualquer orgéo, far-se-a4 com a aprovagao do respectivo regulamento.

DEPARTAMENTO DE AERONAUTICA CIVIL

O Departamento de Aeronautica Civil (DAC) ¢ o 6rgao do Alto Escalio incum-
bido de assegurar a consecucao dos objetivos da Politica Aeronautica Nacional, no setor
dos transportes aéreos civis, publicos e privados, planejando, orientando, incentivando,
coordenando, controlando e apoiando as suas atividades. F constituido de Dire¢io-Geral;
Subdepartamento de Planejamento, Coordenacao e Controle; Subdepartamento de Ope-
ragoes; Subdepartamento Técnico; e Grupamento de Transporte Aéreo Especial.

O Diretor do Departamento de Aeronautica Civil é Tenente-Brigadeiro do Quadro
de Oficiais-Aviadores.

O Diretor do Departamento de Aerondutica Civil participara do Conselho Nacional
dos Transportes, nos termos e para os fins dos Artigos 162 e 163, do Decreto-lei n° 200,
de 25 de fevereiro de 1967.

O Chefe do Gabinete do Departamento de Aeronautica Civil é Brigadeiro do Qua-
dro de Oficiais-Aviadores.

O Subdepartamento de Planejamento, Coordenagao e Controle é o 6rgao encarre-
gado do estudo, da coordenacio e do controle da aviagao civil e da previsio do seu desen-
volvimento. E constituido de Divisio de Estatistica e Processamento de Dados, Divisio
de Planos, Divisao de Coordenacao e Controle.

O Subdepartamento de Operagoes é o 6rgao encarregado dos assuntos relativos a
instalagao, operagao e manutengao dos aeroportos nacionais e da fiscalizagio do movi-
mento das aeronaves civis em geral. E constituido de Divisdo de Aeroportos, Divisao de
Trafego, Divisio de Comunicagoes e Controle.

O Subdepartamento Técnico ¢ o 6rgao encarregado dos assuntos técnicos e admi-
nistrativos referentes a aeronaves, oficinas, aeronautas, acroviarios, pessoal especializado
e Segurancga do Voo. E constituido de Divisao de Aeronaves e Manutenc¢ao; Divisao de
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Formacao, Aperfeicoamento e Controle de Pessoal; Divisio de Seguranga de Voo; e Di-
visao Aerodesportiva e Aviacao Privada.

Os Chefes de Subdepartamentos sio Oficiais-Generais do Quadro de Oficiais-
Aviadores.

O Grupamento de Transporte Aéreo Especial é o 6rgao encarregado de supervi-
sionar os encargos de operacao e de coordenar os de manuten¢ao das acronaves de pro-
priedade da Uniao que se tornarem necessarias ao servigo publico naquilo que nao possa
ser regularmente atendido pela FAB.

CoMANDO GERAL DO AR

O Comando Geral do Ar (COMGAR) ¢ o Grande Comando responsavel pela pre-
paraciao e o emprego eficiente das Grandes Unidades Aéreas na realizacao de operacoes
militares reais ou simuladas da For¢a Aérea Brasileira, como instrumento militar do Po-
der Aéreo Nacional. E constituido de: Comandante; Estado-Maior e Orgios de Quartel-
General; e Grandes Unidades.

O Comandante-Geral do Ar ¢ Tenente-Brigadeiro do Quadro de Oficiais-Aviado-
res, nao incluido em categoria especial, e, quando investido no cargo, tem precedéncia
hierarquica sobre os demais Oficiais-Generais, com exce¢ao do Chefe do Estado-Maior
da Aeronautica e do Inspetor-Geral da Aeronautica.

Grandes Unidades integrantes do Comando Geral do Ar

Comando Costeiro (COMCOS), Comando Aerotatico (COMAT), Comando de
Transporte Aéreo (COMTA) e Comando Aéreo de Defesa Aérea (COMDA):

O Comando Costeiro é a Grande Unidade que realiza o reconhecimento, a busca
e salvamento e operagoes especiais sobre as aguas maritimas e o territorio nacional. Tem
como unidades de emprego as Brigadas de Reconhecimento de longo alcance.

O Comando Aerotatico é a Grande Unidade que realiza as operacOes aéreas de coo-
peracao com o Exército e a Marinha. E constituido de duas Forcas Aéreas de cooperagao
com as Porgas de Superficie (I FAT e II FAT), convenientemente estruturadas e equipadas
com os meios adequados ao cumprimento de suas missoes. A Primeira For¢ca Aerotatica
(I FAT) destina-se a realizacao de missoes de cooperacio com as Forcas Terrestres. A
Segunda Forca Aerotatica (II FAT) destina-se a realizacao de missdes de cooperagao com
as Forcas Navais.

Os Nucleos de Comando da I FAT e da II FAT foram ativados em 20 de maio de
1969, mediante a Portaria n°® 37/GM?7.

Em observancia ao previsto no Decreto n® 60.521, de 31 de marco de 1967, que
previa cinco anos para a implantagdo da nova estrutura, os Nucleos de Comando das I e

II FAT foram desativados em 11 de maio de 1972 por meio da Portaria n® R-014/GM3.

Em consequéncia, as Unidades de Aeronautica e as Unidades Aéreas a elas subor-
dinadas passaram a subordinacio do Comando do COMAT, que assumiu, também, a
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responsabilidade e a gestao do pessoal, dos bens patrimoniais, dos recursos financeiros e
dos arquivos dos acima referenciados Nucleos de Comando.

O Comando de Transporte Aéreo (COMTA) é a Grande Unidade que realiza as
operagdes de transporte aéreo militar de interesse da FAB e das demais Forgas Armadas.
Incumbe ao Comando de Transporte Aéreo prover os meios necessarios a operagao do
Correio Aéreo Nacional (CAN). E constituido de: Comando, Forca Aérea de Transporte
Aéreo, Forca Aérea de Transporte Militar e Brigada de Transporte da Amazonia.

O Comando Aéreo de Defesa Aérea é a Grande Unidade que realiza as operagoes
de defesa aérea do territério nacional, em coordenacao com as demais Forcas Armadas e
com as organizagoes civis de defesa. E constituido de: Comando, Forca Aérea de Defesa
Aérea, Brigada de Controle e Alarme, e Servico de Vigilancia Aérea.

CoMANDO GERAL DO PESSOAL

O Comando Geral do Pessoal (COMGEP) é o Grande Comando incumbido de
assegurar a consecucao dos objetivos da Politica Aeronautica Nacional, no campo do
pessoal. Ao COMGEP incumbe tratar do recrutamento, da selegao, da instrucio, da for-
magao, da especializacao e do aperfeicoamento dos militares da ativa e da reserva, da
administracao dos servidores civis e da orientagao, coordenagao, supervisio e controle
dos servicos de saude, financas, assisténcia social e do acervo histérico do Ministério da
Aeronautica.

O COMGEP ¢ constituido de: Comandante, Estado-Maior e Orgdos de Quartel-
General, Comando de Formacao e Aperfeicoamento, Diretoria de Recrutamento, Movi-
mentacdo e Registros, Diretoria de Sadde, Diretoria de Finangas, Diretoria de Encargos
Assistenciais e Diretoria de Acervo Historico. O Comandante-Geral do Pessoal é Tenen-
te-Brigadeiro do Quadro de Oficiais-Aviadores.

O Comando de Formagao e Aperfeicoamento (COMFAP) é o Grande Comando
responsavel pela sele¢ao, orientacio, formacao, especializagao e aperfeicoamento do pes-
soal militar do Ministério da Aeronautica. E constituido de: Comandante, Estado-Maior
e Orgios de Quartel-General, Instituto de Selecio e Orientacio, Centro de Formacio de
Pilotos Militares, Academia da For¢a Aérea, Escola de Formagao Especializada, Escola
de Especializacao de Graduados, Centro de Adaptagao de Oficiais Auxiliares, e Escola de
Aperfeicoamento de Oficiais. O Comandante do COMFAP é Oficial-General do Quadro
de Oficiais-Aviadores.

A Diretoria de Recrutamento, Movimentagao e Registros é o 6rgao que se incumbe
dos assuntos relativos a pessoal militar e civil do Ministério. E constituida de: Diretor,
Gabinete, Assessoria, Subdiretoria de Recrutamento, Subdiretoria do Pessoal da Ativa,
Subdiretoria do Pessoal Inativo, Servico de Identificacio da Aerondutica, e Servico de
Sepultamento e Habilitacao de Herdeiros. O Diretor de Recrutamento, Movimentacio e
Registros é Oficial-General do Quadro de Oficiais-Aviadores.

A Diretoria de Saude é o 6rgao que se incumbe da pratica de preservacio e recupe-
racao da saide e estudos para aprimoramento, conforme as conquistas mais atualizadas
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dos assuntos relacionados com as normas técnicas de saude, estado sanitario do pessoal
do Ministério, da selegao e controle do pessoal aecronavegante militar e civil e da assistén-
cia especializada requerida pelas operagoes militares. E constituida de: Diretor, Gabinete,
Assessoria, Subdiretoria Técnica, Subdiretoria Administrativa, e Subdiretoria Logistica. O
Diretor de Saude ¢ Major-Brigadeiro do Quadro de Oficiais-Médicos.

A Diretoria de Finangas ¢ o 6rgao que tem a seu cargo a elaboragao das normas da
gestao financeira, a analise das dotagdes orcamentarias em face das variagdes da moeda,
estudos sobre a atualizacio da remuneracao no ambito da Aeronautica, recebimento e
guarda do numerario pertencente ao Ministério e sua contabilizagdao, o Suprimento de
Fundos as Unidades Administrativas e também a direcao, a coordenacio e o controle
do sistema de pagadorias de inativos e pensionistas. E constituida de: Diretor, Gabinete,
Assessoria, Subdiretoria de Estudos Financeiros, Subdiretoria de Estatistica Financeira,
Tesouraria-Geral da Aeronautica, Contadoria-Geral da Aeronautica, e Superintendéncia
do Sistema de Pagadorias. O Diretor de Finangas ¢ Major-Brigadeiro do Quadro de
Oficiais-Intendentes.

A Diretoria de Encargos Assistenciais é o 6rgao destinado a proporcionar ao pes-
soal militar e civil do Ministério da Aeronautica e seus dependentes a orientacao ade-
quada e o auxilio possivel a solu¢ao de seus problemas sociais, domésticos, profissio-
nais, econdémico-financeiros, espirituais, juridicos, habitacionais, educacionais e de satde.
E constituida de: Diretor; Gabinete; Assessoria de Assisténcia Social; Subdiretoria de
Assuntos Economico-Financeiros; Subdiretoria de Assuntos Educacionais, Espirituais e
Recreativo; Subdiretoria de Assuntos Médicos, Farmacéuticos e Odontolégicos; Subdi-
retoria de Assuntos Habitacionais; Subdiretoria de Facilidades Reembolsaveis; e Subdi-
retoria Gerencial. O Diretor de Encargos Assistenciais ¢ Oficial-General do Quadro de
Oficiais-Aviadores.

A Diretoria do Acervo Histérico é o 6rgao que tem a seu cargo o trato e a dire¢ao
de assuntos e atividades administrativas, do cerimonial, das publica¢oes do Ministério,
bem como zelar pelo histérico da Aerondutica Nacional. E constituida de: Diretor, Gabi-
nete, Subdiretoria do Histérico e do Cerimonial, Subdiretoria de Expediente e Arquivo,
Subdiretoria de Publicagdes. O Diretor do Acervo Historico ¢ Oficial-General do Qua-
dro de Oficiais-Aviadores.

CoMANDO GERAL DE APOIO

O Comando Geral de Apoio (COMGAP) ¢ o Grande Comando incumbido de
assegurar a consecucao dos objetivos da Politica Aeronautica Nacional, no setor da
logistica. Cabe-lhe orientar, coordenar, supervisionar e controlar o apoio logistico e
administrativo no ambito geral e dirigir e coordenar os Comandos Regionais que apoiam
todas as organizacbes do Ministério, nas 4reas sob suas jurisdicoes. F constituido de:
Comandante, Estado-Maior e Orgﬁos de Quartel-General, Comando de Servicos de
Apoio Militar, e Comando dos Servicos de Infraestrutura. O Comandante do COMGAP
¢ Tenente-Brigadeiro do Quadro de Oficiais-Aviadores.
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O Comando dos Servicos de Apoio Militar (COMAM) é o Grande Comando
responsavel pela dire¢do, supervisao, coordenagao e controle dos altos escaloes dos Servigos
Especializados de apoio logistico militar. F constituido de: Comandante; Estado-Maior e
Orgﬁos de Quartel-General, Servico de Material Aeronautico, Servico de Material Bélico,
Servico de Intendéncia, Servico de Eletronica e Comunicagdes, Servico de Transporte
de Superficie, Servico de Foto-técnica, Cartografia e Navegagio. O Comandante do

COMAM ¢ Oficial-General do Quadro de Oficiais-Aviadores.

O Comando dos Servicos de Infraestrutura (COMINFRA) é o Grande Comando
responsavel pela diregdo, supervisio, coordenagao e controle das atividades relativas ao
preparo, a conservagao e a preservacao da infraestrutura, bem como pela prote¢ao ao voo
e a meteorologia. F constituido de: Comandante, Estado-Maior e Orgios de Quartel-
General, Servico de Engenharia Militar, Servico de Conservagao do Patrimonio, Servigo
de Contraincéndio, Servico de Trafego Aéreo, e Servico de Meteorologia. O Comandante
do COMINFRA ¢ Oficial-General do Quadro de Oficiais-Aviadores.

CoMANDO GERAL DE PEsQuIsAS E DESENVOLVIMENTO

O Comando Geral de Pesquisas e Desenvolvimento (COMPED) é o Grande Co-
mando incumbido de assegurar a consecugdao dos objetivos da Politica Aérea Nacional,
nos setores da ciéncia e da tecnologia. Compete-lhe articular a orientagao, o incentivo, a
coordenacio, o apoio e a realizagdao da pesquisa ¢ do desenvolvimento relacionados com
Os assuntos aeronauticos e aeroespaciais, bem como da indudstria empenhada no trato
desses assuntos.

O Comando Geral de Pesquisas e Desenvolvimento é constituido de: Comandante,
Conselho Técnico de Aeronautica e Espaco, Instituto de Pesquisa de Aeronautica e Espa-
co, Instituto de Fomento e Coordenacao Industrial, e Instituto de Ensaios e Padroes. O
Comandante do Comando Geral de Pesquisas e Desenvolvimento é Tenente-Brigadeiro
do Quadro de Oficiais-Aviadores. Os diretores dos Institutos sao Oficiais-Generais do
Quadro de Oficiais-Aviadores.

O Conselho Técnico de Aeronautica ¢ Espago é o 6rgao consultivo de que dispoe
o Comandante do Comando Geral de Pesquisas e Desenvolvimento para assessora-lo
no estudo dos assuntos técnicos de sua competéncia. Do Conselho fardo parte, como
Membros Permanentes, representantes do Estado-Maior da Aeronautica, da Inspetoria-
Geral da Aeronautica, dos Comandos-Gerais e do Departamento de Aerondutica Civil.
O Conselho dispora, também, de Membros Temporarios e Consultivos de acordo com a
natureza dos assuntos em pauta.

O Instituto de Pesquisas de Aeronautica e Espaco ¢ constituido de Diretor-Geral,
Conselho, Vice-Diretoria Técnica, Vice-Diretoria Administrativa, Divisao de Aeronaves,
Divisao de Motores, Divisao de Eletronica, Divisao de Assuntos Especiais, Laboratério
de Aerodinamica.

O Instituto de Fomento e Coordenacao Industrial é constituido de Diretor, Con-
selho Consultivo, Divisio de Cadastro e Fomento Industrial, Divisao de Notrmas, Pro-
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gramas ¢ Projetos, Divisao de Supervisao de Programas e Fiscalizacao de Encomendas,
Divisiao de Custos e de Mercado.

O Instituto de Ensaios e Padrées é constituido de Diretor, Divisao de Ensaios, La-
boratorios, Divisao de Padroes, Divisao Administrativa, Areas de Ensaio.

No periodo de implantagdo da nova estrutura, o COMPED teve seu nome refor-
mulado para Departamento de Pesquisas e Desenvolvimento (DEPED).

Z.ONAS AEREAS

As Zonas Aéreas sio Comandos Territoriais incumbidos de realizar, nas respectivas
areas, o apoio necessario a eficiéncia das Organizagoes do Ministério, nelas sediadas ou
estacionadas.

O Comandante de Zona Aérea ¢ Major-Brigadeiro do Quadro de Oficiais-Aviado-
res, nao incluido em categoria especial.

O Comando de Zona Aérea é constituido de Comandante, Inspetoria Regional,
Estado-Maior e ()rgﬁos de Quartel-General, Subcomandante de Pessoal, Subcomandante
de Apoio Militar, Subcomandante de Apoio de Infraestrutura, Superintendéncia dos Par-
ques e Depositos Regionais.

Integragdo e Mudanga de Denominagao dos Comandos de Zona Aérea

Dectreto n® 73.151, de 12 de novembro de 1973

O Presidente da Republica, usando da atribuicao que lhe confere o
artigo 81, item III, da Constitui¢ao, e de acordo com o artigo 46, do Decreto-
lei n° 200, de 25 de fevereiro de 1967, decreta:

Art. 1° — Os atuais Comandos Aéreos de Zona Aérea passam a integrar,
com a denominag¢ao de Comandos Aéreos Regionais (COMAR), o Comando
Geral do Ar.

1°—Os Comandos Aéreos Regionais manterdo as respectivas numeragao
e jurisdicdo territorial dos entaio Comandos de Zona Aérea.

2° — Todos os 6rgaos subordinados aos entao Comandos de Zona
Aérea passam a subordinagao dos respectivos Comandos Aéreos Regionais,
sem alteracdo de suas atribuicoes.

3° — O Comandante do Comando Aéreo Regional é Major-Brigadeiro
do Quadro de Oficiais Aviadores.

Art. 2° — Sao transferidos para os Comandos Aéreos Regionais os
Esquadroes de Reconhecimento e Ataque (EMRA) e de Transporte Aéreo
(ETA), sediados nas respectivas areas de jurisdi¢ao dos referidos Comandos,
conservando suas atuais organiza¢ao, NUMeragao ¢ missao.
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Unico — Os Comandos Aéreos Regionais ficam com suas missoes
acrescidas do emprego dos meios aéreos que lhes sdo atribuidos.

Art. 3° — O Ministro da Aerondutica submetera a aprovagao do
Presidente da Republica, no prazo de 30 (trinta) dias, o Regulamento dos
Comandos Aéreos Regionais.

Unico — Até a aprovacao do Regulamento dos Comandos Aéreos
Regionais, o Ministro da Aeronautica baixara os atos complementares que se
fizerem necessarios a execu¢ao do presente Decreto.

Art. 4° — Este Decreto entrara em vigor na data de sua publicagao,
revogadas as disposi¢oes em contrario.

Brasilia, 12 de novembro de 1973; 152° da Independéncia
e 85° da Republica.

Emilio G. Médici e J. Araripe Macedo
(Bol Int n° 221 de 22/11/1973)

Ao longo dos cinco anos previstos para a implantacao completa da nova estrutura, fi-
caram evidentes dificuldades para se colocar em pratica o funcionamento de alguns setores.

Como principais exemplos, cumpre destacar a transi¢ao das antigas diretorias: de
Rotas Aéreas, de Material, de Intendéncia e de Pessoal, para as novas organizagodes as
quais seus encargos foram distribuidos. Obices encontrados na pratica indicaram a neces-
sidade de ajustes e modifica¢des substanciais, registrados nos capitulos concernentes.
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O Ministro Délio e oficiais-generais da FAB, em 30 de dezembro de 1984.

2 Os Ministros da Aeronautica

Marechal do Ar Eduardo Gomes

- De 24 de agosto de 1954 a 11 de no-
vembro de 1955, e de 11 de janeiro de
1965 a 15 de margo de 1967.

O Marechal do Ar Eduardo Gomes
¢ Patrono da Forca Aérea Brasileira e
Ministro da Aerondutica por duas vezes:
no governo Café Filho e no governo
Castelo Branco.

Ingressou na Escola Militar do Re-
alengo, no Rio de Janeiro, em 1916, e foi
declarado Aspirante a Oficial em dezem-
bro de 1918, na arma de artilharia.

Em dezembro de 1919, foi promo-
vido ao posto de 2° tenente, logo apds o
término do Curso Especial de Artilharia, e
transferido para o 9° Regimento de Arti-

lhatia, em Curitiba.

Em janeiro de 1921, foi promovido a 1° tenente, matriculando-se na primeira turma
do Curso de Observador Aéreo da Escola de Aviagao Militar, no Campo dos Afonsos.

Em 1922, participou do levante do Forte de Copacabana e esteve entre o reduzido
numero de rebeldes que optaram por abandonar o Forte e enfrentar as tropas legalistas,
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ainda que, praticamente, sem qualquer possibilidade de vitéria. Foi, entao, ferido e preso,
enquanto alguns de seus companheiros tombaram mortos na Praia de Copacabana.

Tal episoédio, conhecido como “os 18 do Forte”, que se insurgiram contra a derrota
de Nilo Pe¢anha, vencido por Artur Bernardes, nas elei¢oes para presidente, marcou a
década de 1920 no Brasil, dando inicio ao ciclo de revoltas tenentistas contra o Governo
Federal.

O resultado da apuragdo das urnas foi visto pelos militares rebelados como a con-
tinuidade do monopolio politico do poder no Brasil por parte das oligarquias (principal-
mente ricos fazendeiros) de Minas Gerais e Sao Paulo.

Eduardo Gomes enfrentou todas as ameagas e penalidades, s6 pensando no bem
do Brasil'.

Seguem os fatos mais relevantes ocorridos no periodo em que o Brigadeiro Edu-
ardo Gomes, como gostava de ser chamado, assumiu pela segunda vez o Ministério da
Aeronautica, para nao repetir informagodes ja contidas no quinto volume da HGAB.

Em agosto de 1964, teve inicio uma crise entre a Marinha e a Aeronautica devido a
disputa pelo controle dos helicpteros e avides embarcados no porta-avides Minas Gerais.

No més de dezembro de 1964, um incidente agravou a situagao: um helicoptero
da Marinha foi impedido de decolar, em Tramandai-(RS), por imposi¢ao de oficiais da
Aeronautica.

Poucos dias depois, o Ten Brig Ar Nélson Lavenere Wandetley exonerou-se do
cargo de Ministro da Aeronautica, sendo substituido pelo Maj Brig Ar Marcio de Souza
e Mello.

Como o Presidente Castelo Branco inclinava-se a entregar a Marinha os helicopte-
ros embarcados no Navio Aerédromo Minas Gerais, o novo Ministro da Aeronautica, por
nao concordar, pediu demissiao do cargo menos de um meés apds a posse.

Eduardo Gomes foi, entao, convidado a assumir o Ministério da Aerondutica, o
que tornou possivel conter uma crise militar de maior envergadura ao determinar que a
operagao dos avides ficasse com a FAB e a dos helicopteros com a Marinha.

Em fevereiro de 1965, Eduardo Gomes juntou-se ao Ministro da Justica, Milton
Campos, e a0 lider do governo, Pedro Aleixo, para defender a realizagao das elei¢oes para
governador, embora com a ressalva de que nao se deveria permitir a candidatura de pes-
soas implicadas em crime de subversdo ou corrupgao.

Realizadas as elei¢oes para governador, em 3 de outubro de 1965, as vitorias dos
candidatos oposicionistas Francisco Negrao de Lima e Israel Pinheiro, respectivamente
na Guanabara e em Minas Gerais, provocaram uma crise politica, pois determinados se-
tores da oficialidade queriam impedir a posse dos eleitos.

'SOUSA, JOAO VIEIRA. Ministros da Aeronautica. COMPANHIA BRASILEIRA DE ARTES
GRAFICAS. Rio de Janeiro.1997
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Eduardo Gomes aconselhou o Presidente Castelo Branco para que fosse editado o
Ato Institucional n® 2 (AI-2), o que ocorreu de fato no dia 27 de outubro de 1965. O novo
ato estabeleceu a extin¢do dos partidos, a elei¢do indireta para a Presidéncia da Republica
e autorizou o presidente a cassar mandatos parlamentares e a suspender direitos politicos,
além de facilitar a intervencao federal nos estados.

Com a proximidade das elei¢oes para prefeito de Sao Paulo, Eduardo Gomes apoiou
o Brigadeiro José Vicente Faria Lima, que seria eleito no dia 22 de margo de 1966, apoiado
também pelo ex-presidente Janio Quadros.

Segundo o jornalista Carlos Castelo Branco, Eduardo Gomes foi contra o recrudes-
cimento das cassagoes, opondo-se, assim, a “linha-dura” da Revolucio, que insistia para
que o Presidente Castelo Branco fizesse uma “limpeza do terreno” completa.

Logo em seguida, Eduardo Gomes lutou no Conselho de Seguranga Nacional con-
tra o recesso do Congresso Nacional. Foi voto vencido. Na verdade, ele lutava para que o

Governo nao entrasse em novas crises’.

Em 3 de outubro de 1966, o Marechal Arthur da Costa e Silva, concorrendo pelo
partido governista, a Alianca Renovadora Nacional (Arena), foi eleito Presidente da Re-
publica. Nesse mesmo més, Eduardo Gomes liderou uma parcela das forgas armadas que
se colocava contra o recrudescimento do processo de cassa¢ao de mandatos.

Ainda em outubro, no dia 12, o presidente decretou a cassacao dos mandatos de
seis deputados federais, o que gerou uma crise entre o governo e o presidente da Camara
dos Deputados, Adauto Luacio Cardoso.

No dia 20 de outubro, com base no Al-2, o Presidente Castelo Branco decretou
o Ato Complementar n® 23, colocando o Congresso em recesso, medida que desgostou
Eduardo Gomes. Ele estava convencido de que nao era interessante a eclosio de novas
crises, mas s6 uma parte dos que haviam apoiado a candidatura do Marechal Costa e Silva
colocou-se a seu lado.

A par de ativa participagao politica, no desempenho das suas fungées de Ministro,
Eduardo Gomes deixou precioso legado de realizagdes durante o segundo periodo a fren-
te do Ministério da Aeronautica, como, por exemplo:

Em sua administragao, foi realizada a interven¢ao na PANAIR do Brasil, por deter-
mina¢ao do Presidente Castelo Branco, mediante exposi¢ao de motivos do Ministro da
Aeronautica, publicada no Diario Oficial de 11 de fevereiro de 1965.

A PANAIR ainda recorreu a Justica em 12 de fevereiro, com um pedido de concor-
data preventiva. Porém, o juiz nao acatou e determinou a faléncia.

Na administragao do “Brigadeiro” ocorreram as duas primeiras grandes manobras
da FAB: “Operacao Poti”, no Nordeste, em 1965, e a “Opera¢ao Charrua”, na Regiao Sul,

2SOUSA, JOAO VIEIRA. Ministros da Aeronutica. COMPANHIA BRASILEIRA DE ARTES
GRAFICAS.Rio de Janeiro.1997
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em 1966. Ambas foram planejadas pelos alunos da Escola de Comando e Estado-Maior
da Aeronautica, e envolveram toda a Forca Aérea.

Eduardo Gomes priorizou o reequipamento da FAB
mediante a aquisi¢cao de varias aecronaves, como, por exemplo:
os Hercules C-130, os Bufalo C-115, os Cessna T-37C e os
Beechcraft TC-45, bem como o desenvolvimento do Projeto
do Bandeirante (IPD6504), em 1965, que viria, mais tarde, a
set construido em grande nimero pela EMBRAER’.

No seu periodo a frente do Ministério foram também
elaboradas as primeiras diretrizes basicas de planejamento,
seguidas pelas diretrizes para os planos basicos de
renovagao do material aéreo, habitacional e de pesquisa e

desenvolvimento.

O Marechal do Ar Eduardo Gomes deixou o Ministério da Aeronautica no fim do
governo Castelo Branco, em 15 de marco de 1967, dando por encerrada sua vida publica.

Marechal do Ar
Maircio de Souza e Mello

De 15 de dezembro de 1964 a 9 de
janeiro de 1965, e de 15 de margo de
1967 a 25 de novembro de 1971

Marcio de Souza e Mello nasceu
em Florianépolis no dia 26 de maio de
1906, filho do Contra-Almirante Francis-
co Agostinho de Souza e Mello e de Maria
dos Anjos Malheiros de Mello.

Fez os estudos primarios em diver-
sas cidades do Rio Grande do Sul, onde
o pai serviu. Em 1918, transferiu-se com
sua familia para o Rio de Janeiro, entdo
Distrito Federal, onde foi matriculado no
Colégio Militar.

3 INCAER.Construcio Aeroniutica no Brasil, 2016
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Ingressou na Escola Militar do Realengo, no Rio, em 31 de marco de 1925 e, em 20
de janeiro de 1928, foi declarado Aspirante a Oficial da arma de aviag¢ao militar — quinta
arma do Exército, criada no ano antetrior.

Em 9 de agosto de 1928, foi promovido a Segundo-Tenente e, em 14 de agosto de
1930, recebeu a promogao a Primeiro-Tenente, passando a integrar a primeira unidade
de combate aéreo do Exército, criada apds a Revolucao de 1930, comandada pelo Major
Eduardo Gomes. Com este e outros oficiais, foi um dos pioneiros da criagao, em 1931, do
Correio Aéreo Militar (CAM), servico de transporte de correspondéncia, de pessoal e de
carga por via aérea, além de treinamento de aviadores militares.

O CAM teve grande importancia no desenvolvimento da aviagao nacional e na inte-
gracao do pafs, tendo sido, posteriormente, denominado Correio Aéreo Nacional (CAN)
e integrado a Forca Aérea Brasileira (FAB).

Promovido a Capitao, em 16 de junho de 1933, recebeu, em 7 de setembro de 1938,
a patente de Major, ap6s haver concluido o Curso de Aperfeicoamento de Oficiais.

Em 1939, no Campo dos Afonsos, exerceu as fun¢des de Chefe interino da 1* Divi-
sao do Estado-Maior da Escola de Aviagao Militar (funcdo correspondente a Dire¢ao do
Ensino). No ano de 1940, foi matriculado no Curso de Preparacio da Escola de Estado-
Maior do Exército.

Com a criagao do Ministério da Aeronautica em janeiro de 1941, foi transferido do
Exército para o novo ministério, tendo sido promovido, em 20 de dezembro, ao posto de
Tenente-Coronel.

De 1942 a 1943, foi incumbido de acompanhar o processo de nacionalizagio da
companhia alema Condor, em virtude da declaragao, em 1942, do estado de guerra entre
o Brasil e a Alemanha, resultando daf a criagao da empresa aérea Cruzeiro do Sul.

Entre 12 de fevereiro e 21 de setembro de 1944, comandou a Base Aérea de San-
tos. Viajou, entdo, em missao aos Estados Unidos a fim de trazer para o Brasil aecronaves
militares adquiridas naquele pafs e fazer os cursos de Asr S7aff, em Fort Leavenworth, na
Georgia, e de Tatica Aplicada, na Base de Jacksonville, na Florida.

Regressando ao Brasil, em 1946, foi promovido, em 1° de novembro, ao posto de
Coronel. Nesse mesmo ano tealizou o Curso de Estado-Maior da Aeronautica, na Escola
de Comando e Estado-Maior da Aeronautica (ECEMAR), onde permaneceu como ins-
trutor de 1947 a 1948. Em dezembro deste ultimo ano foi designado adido aeronautico
junto as embaixadas do Brasil em Buenos Aires e Montevidéu.

No exercicio dessas funcoes, conheceu e estabeleceu relacoes de amizade com o Co-
ronel Arthur da Costa e Silva, na época adido militar, também residindo em Buenos Aires.

De volta ao Brasil, em abril de 1951, foi classificado no Estado-Maior da Aeronau-
tica, onde permaneceu até 1953.

No ano de 1953, realizou curso na Escola Superior de Guerra (ESG), tendo sido,
posteriormente, designado para servir na Inspetoria Geral de Aerondutica e, em 10 de
abril de 1954, foi promovido ao posto de Brigadeiro do Ar.
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Com o suicidio do presidente Getdlio Vargas, em 24 de agosto de 1954, e sua subs-
tituigdao pelo vice-presidente Café Filho, foi nomeado Chefe do Gabinete do Ministro da
Aeronautica, Tenente-Brigadeiro do Ar Eduardo Gomes, cargo que exerceu até 1955.

Comandante da ECEMAR, em 1957 e 1958, deixou a escola para desempenhar a
funcao de assistente do comando da ESG.

Presidiu o Clube de Aeronautica no periodo de 25 de julho de 1957 a 24 de julho
de 1959.

Em fevereiro de 1961, logo apds a posse de Janio Quadros na Presidéncia da Re-
publica, assumiu o comando da Terceira Zona Aérea, sediada no Rio de Janeiro e, em
4 de abril, foi promovido a Major-Brigadeiro, tendo permanecido no mesmo cargo até
setembro do mesmo ano.

Em abril de 1964, foi designado Comandante da Quarta Zona Aérea, com sede em
Sao Paulo.

Em agosto de 1964, durante a Operacao Unitas — manobra aerondutica reunindo
forcas de diversos pafses latino-americanos, inclusive o Brasil, sob a coordenagao dos
Estados Unidos — reavivou-se a crise latente entre a Marinha e a Aerondutica, iniciada
desde a compra do porta-avides Minas Gerais durante o governo de Juscelino Kubitschek
(1956-1961), pelo fato de ambos os ministérios reivindicarem a responsabilidade pela
opera¢ao da aviagao embarcada.

Um documento redigido pelo proprio Presidente da Republica, Marechal Hum-
berto Castelo Branco, sugeriu diretrizes para a aviagdo em operagoes navais, definindo
atribui¢oes para a Marinha e para a FAB.

Em dezembro de 1964, o episédio do impedimento de decolagem de um
helicéptero da Marinha, por oficiais da Aeronautica, em Tramandai-RS, levou Castelo
Branco a convocar os ministros da Marinha e da Aeronautica, respectivamente
Almirante Ernesto de Melo Batista e o Major-Brigadeiro Nélson Lavenere Wanderley,
para discutirem o incidente.

Inconformado com a decisao presidencial de resolver o assunto de forma unilateral,
Lavenere Wanderley pediu exonerac¢do de seu cargo no dia 10 de dezembro.

Convidado a assumir a pasta, o Maj Brig Ar Marcio de Souza e Mello tomou posse
no dia 15 de dezembro de 1964. A crise, entretanto, prosseguia, sem possibilidade de con-
ciliacdo entre os dois ministérios em litigio.

Sabendo que o Presidente da Republica inclinava-se a entregar a Marinha os avides
do Minas Gerais, o Ministro Marcio transmitiu-lhe sua decepgao e a de seus comandados,
atitude que o incompatibilizou com o Presidente, levando-o a pedir exonera¢ao no dia 6
de janeiro de 1965, depois de apenas 22 dias no cargo.

O Ministério da Aeronautica foi, entdo, mais uma vez, assumido pelo Marechal do
Ar Eduardo Gomes.
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Ainda em janeiro, o ministro da Marinha, Almirante Melo Batista, também exone-
rou-se e foi substituido pelo Almirante Paulo Bosfsio.

Designado Inspetor-Geral da Aeronautica, Marcio de Souza e Mello foi promovido
em 1966 a Tenente-Brigadeiro do Ar e, em meados do mesmo ano, transferiu-se para a
reserva com a patente de Marechal do Ar.

Em margo de 1967, ap6s aceitar o convite do Marechal Arthur da Costa e Silva, que
assumira a Presidéncia da Republica, o Marechal Marcio foi empossado novamente na
pasta da Aeronautica, dando inicio aos processos de reestruturagao do Ministério, criacao
do Sistema Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo e aquisi¢ao de aero-
naves supersonicas de interceptagao.

A gravidade da situagao politica do pafis, agitado por movimentos estudantis de pro-
testo e o surgimento de atividades de guerrilha, sequestros e atos de terrorismo, chegou
ao climax em 1968, resultando na edi¢ao do Ato Institucional n® 5 (AI-5), assinado por
Marcio de Souza e Mello e pelos demais ministros.

Durante sua gestao no Ministério da Aeronautica, foi criada, por decreto-lei de
agosto de 1969, a Empresa Brasileira de Aeronautica (EMBRAER).

Em fins de agosto de 1969, o Presidente Costa e Silva adoeceu gravemente e foi
obrigado a afastar-se do cargo. Reunido o Alto Comando das Forgas Armadas para exame
da situagao, foi decidida a constituicao de uma junta militar, de carater provisorio, com-
posta pelos trés ministros militares, para assumir a dire¢ao do pafs enquanto durasse o
impedimento do Presidente.

Diante da incerteza do restabelecimento das condi¢coes de saide de Costa e Silva e
das articulacGes realizadas na esfera do Alto Comando para encontrar uma solugao que
debelasse a crise vigente, em 14 de outubro de 1969, a junta editou o Ato Institucional n°
16, que declarava a vacancia dos cargos de Presidente e Vice-Presidente da Republica.

Eleito pelo Congtresso, foi empossa-
do na chefia do governo o General Emilio
Garrastazu Médici, tendo como Vice-Pre-
sidente o Almirante Augusto Rademaker.

O Marechal Marcio permaneceu a
frente do Ministério da Aerondutica du-
rante os dois primeiros anos da gestao
Médici (1969-1974). Nesse periodo, foram

intensos os embates das forcas de seguran-

O Ministro Marcio no desembarque do Aeroporto
Internacional do Galedo, recebido pelo Ten Brig Ar

Armando Serra de Menezes

¢a contra militantes comunistas envolvidos
em agOes de terrorismo, sequestros, assas-
sinatos e assaltos, tendo a Aeroniutica
contribuido para o desbaratamento dessas
organizagoes clandestinas.
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No dia 25 de novembro de 1971, Marcio de Souza
e Mello exonerou-se do cargo, por motivos nao oficial-
mente esclarecidos, mas, provavelmente relacionados a
recorrentes conflitos com a chefia do governo, tendo
como apice uma opera¢ao militar iniciada no dia 5 de
outubro, na cidade de Pelotas (RS).

Faleceu no Rio de Janeiro no dia 31 de janeiro de
1991. Era casado com Zilda Andrade de Souza e Mello,
com quem teve duas filhas.

O Astronanta Armstrong cumpri-
mentado pelo Ministro Marcio

Tenente-Brigadeiro do Ar Joelmir
Campos de Araripe Macedo

De 25 de novembro de 1971 a 14 de
margo de 1979

Joelmir Campos de Araripe Macedo
nasceu no Rio de Janeiro, entao Distrito
Federal, no dia 16 de fevereiro de 1909,
filho do Coronel José Araripe Macedo e
de Zulmira Campos de Araripe Macedo.
Seu irmio, Zilmar Campos de Araripe
Macedo, foi ministro da Marinha entre
1965 e 1967.

De 1919 a 1924, o jovem Araripe
cursou o secundario no Colégio Militar do
Rio de Janeiro. Em mar¢o de 1925, ingres-

sou na Escola Militar do Realengo, na qual
foi declarado Aspirante a Oficial da arma
de aviacdo no dia 20 de janeiro de 1928. Integrou a primeira turma de cadetes da Escola
de Aviagao Militar a ser formada pela nova Arma. Em 9 de agosto de 1928, foi promovido
a Segundo-Tenente.

Recebeu a promogao a Primeiro-Tenente em 14 de agosto de 1930. Nesse ano, parti-
cipou do movimento que tinha como objetivo a deposicao do Presidente Washington Luis.

Foi preso na Fortaleza de Santa Cruz. Logo que posto em liberdade, regressou a sua
unidade no Campo dos Afonsos e, na primeira chance, fugiu com um avido abastecido
e armado de metralhadora e bombas para Belo Horizonte, juntamente com o Tenente
Homero Souto de Oliveira.

Sem cartas de navegacao, os dois perderam-se e decidiram pousar em Uba, onde,
durante o pouso, sofreram uma capotagem, na qual Souto ficou bastante machucado e
quebrou alguns dentes.
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Os fugitivos buscaram tratamento médico em Juiz de Fora, onde foram atendidos pelo
Doutor Pedro Ernesto, que também havia fugido do Rio de Janeiro para Minas Gerais.

Ao regressarem ao Rio de Janeiro, Araripe Macedo foi, mais uma vez, preso e reco-
lhido a Fortaleza de Santa Cruz, ficando impedido de participar diretamente da Revolucao
de 1930.

Solto, Araripe participou da missao de busca e salvamento do conde italiano Ed-
mundo Di Robillant e do mecanico Quaranta, que haviam caido no dia 14 de abril de 1931
na floresta proxima ao rio Paranapanema.

Em outubro de 1931, como um dos pioneiros do Correio Aéreo Militar, depois
Correio Aéreo Nacional (CAN), Araripe Macedo foi o primeiro piloto, ao lado do Tenen-
te Nélson Freire Lavenere Wanderley, a fazer a linha Rio de Janeiro-Goias.

No més seguinte, teve inicio a linha regular do Correio Aéreo Militar para Goias,

com um vOoO pOI' semana.

Entre julho e outubro de 1932, participou da repressio a Revolucio Constitucio-
nalista de Sao Paulo, realizando missdes aéreas na frente da 4* Divisio de Infantaria,
comandada pelo General Jorge Pinheiro, na regido de Campinas e Moji Mirim, perto da
fronteira de Minas Gerais.

Continuando suas atividades no Correio Aéreo Militar, mais uma vez ao lado de La-
venere Wanderley, inaugurou, em fevereiro de 1933, a linha postal entre o Rio de Janeiro
e cidades do interior baiano e cearense, chamada linha do rio Sao Francisco.

Em 16 de junho do mesmo ano, foi promovido a Capitao, permanecendo como
instrutor de radio na Escola e comandante de esquadrilha do 1° Regimento de Aviagao
Militar, comandado pelo Tenente-Coronel Eduardo Gomes.

Em 7 de setembro de 1938, foi promovido ao posto de Major. Impedido de voar
por um ano, devido a uma doenga nos olhos, frequentou a primeira turma de engenharia
aeronautica da Escola Técnica do Exército, formando-se em dezembro de 1941, na espe-
cialidade de metalurgia.

Com a criacao do Ministério da Aeronautica e da Forca Aérea Brasileira (FAB), em
janeiro de 1941, transferiu-se para essa nova Forca Armada e, em 20 de dezembro, alcan-
cou o posto de Tenente-Coronel.

Em janeiro de 1942, assumiu a direcao da Fabrica do Galedo, antiga Oficinas Gerais
da Aviagao Naval, no Rio de Janeiro, transferida para o Ministério da Aeronautica, tendo
como tarefa a reestruturacao daquela organizagao para a produgiao de novos modelos de
avido de combate, em face da situagdo de guerra existente. Grande parte do material e
ferramental necessario foi fornecida pelo governo dos Estados Unidos.

Em 1945, deixou a direcdo da Fabrica do Galedo, assumindo o cargo de Diretor-
Técnico da Fabrica Nacional de Motores, montada pelo Brigadeiro Guedes Muniz para
fabricar motores Wright, cuja produgao se tornara antieconomica pela demora que de-
mandou para ser equipada.
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Perto do fim da guerra, o governo estadunidense ja fornecia gratuitamente ao Brasil
motores tornados obsoletos para eles. Sua missao na Fabrica Nacional de Motores foi a de
montar um novo programa para a fabricagao de caminhdes, havendo sido feito um con-
trato com a Alfa Romeo para o fornecimento de ferramental e licenga para fabricagio.

Por discordar do presidente da empresa, que decidiu modificar o tipo de caminhao
produzido, sem lhe dar conhecimento, pediu exoneragao em 1950.

Em 1951, ja no segundo governo do Presidente Getulio Vargas, tornou-se membro
do Conselho Nacional do Petréleo, onde ficaria até 1956 como representante do Minis-
tério da Aeronautica.

De fevereiro a julho de 1951, foi chefe da Comissao de Organizacio do Centro
Técnico da Aeronautica, a ser instalado em Sao José dos Campos (SP), tendo sido, tam-
bém, convocado por Vargas para retornar a Fabrica Nacional de Motores, desta vez como
diretor-presidente.

Obteve éxito na reducao da importa¢ao de material para a montagem dos novos
caminhdes, conseguindo um indice de nacionaliza¢do de 75%.

Em 1952, foi nomeado membro da Comissio de Desenvolvimento Industrial da
Aeronautica e, em 2 de novembro de 1954, foi promovido a Brigadeiro.

Em 1955, deixou a Fabrica Nacional de Motores e assumiu a direcao da Diretoria
de Engenharia da Aeronautica, que exerceu até 1958.

Promovido a Major-Brigadeiro em 17 de dezembro de 1958, assumiu nesse mesmo
ano a direcao-geral do Material da Aeronautica, cargo que ocupou até 1960 e, cumulati-
vamente, cursou a Escola Superior de Guerra.

No ano seguinte, passou a chefiar a Diretoria de Rotas Aéreas e, em 30 de junho de
1964, foi promovido a Tenente-Brigadeiro do Ar.

Em 1967, deixou a Diretoria de Rotas Aéreas para assumir o cargo de Inspetor
Geral da Aeronautica e, ainda no mesmo ano, foi nomeado presidente da Comissao Co-
ordenadora do Projeto Aeroporto Internacional do Galeao (CCPAI), sua tltima funcio
no servico ativo da Aeronautica.

Havendo completado o tempo limite como oficial-general, passou para a reserva
remunerada, mas continuou a frente da CCPAI, gracas a ato especial do titular da pasta da
Aeronautica, Marechal do Ar Marcio de Souza e Mello.

Permaneceu na comissio até novembro de 1971, quando o Presidente da Republi-
ca, General Emilio Garrastazu Médici, 0 nomeou para a pasta da Aeronautica em substi-
tuicao ao Marechal Marcio de Souza ¢ Mello,

Em seu discurso de posse, Araripe Macedo afirmou que seria mantida a vigilancia
na defesa da patria e na garantia dos poderes constituidos, da lei e da ordem, conforme a
missao constitucional das For¢as Armadas. Acrescentou que nao daria trégua a subversio,
ao terrorismo e a0 comunismo, e que, acima de tudo, exigiria disciplina e exatidio no
cumprimento do dever, lealdade, respeito mutuo entre superiores e subordinados, e uma
inflexivel linha hierarquica nos canais de comando.
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Em termos técnico-administrativos, Araripe conferiu prioridade, no decorrer do
governo Médici, a melhoria das instalagoes dos aeroportos, visando a ampliag¢ao do Siste-
ma de Prote¢iao ao Voo, tendo-se ocupado, também, do reequipamento da FAB.

Durante sua gestdo foi criada a Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
(INFRAERO), em 1973. No mesmo ano, pelo Decreto n® 72.553, de 31 de julho, foi a vez
do Museu Aeroespacial (MUSAL).

O Primeiro Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo
(CINDACTA 1) foi ativado, em 30 de abril de 1974, incumbido de controlar o espaco
aéreo brasileiro definido pelo quadrilatero Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte e
Brasilia, tendo iniciado sua fase operacional em outubro de 1976.

Com o fim do mandato presidencial do General Médici e a posse do General Er-
nesto Geisel na Presidéncia da Republica, em 15 de marco de 1974, Araripe foi o tnico
ministro militar mantido na pasta.

Na administracao Geisel, deu prosseguimento ao programa de reaparelhamento e
desenvolvimento que vinha executando, em continuidade aos projetos concebidos duran-
te a proficua gestao do Marechal Marcio de Souza e Mello.

Em dezembro de 1976, a Aerondutica ja contava com 54 avides supersonicos
de procedéncia francesa e norte-americana, incluindo os Mirage III da Base Aérea de
Anapolis.

Em marco de 1977, em aula inaugural na Escola de Comando e Estado-Maior da
Aeronautica, Araripe, falando a respeito do acordo nuclear entre o Brasil e a Alemanha
Ocidental, afirmou que o rompimento do acordo de ajuda militar com os Estados Unidos
nao acarretaria “grandes consequéncias para o Brasil, porque ele nunca teve grande alcan-
ce e ndo era eterno”. Admitiu a necessidade de diversificar as fontes de energia existentes
e afirmou que o Brasil ndo iria buscar “fontes exoticas”.

Considerou como “medida patridtica e de larga visao a constru¢io do complexo
nuclear de Angra dos Reis”, além de mostrar-se favoravel a implementac¢do da producio
em larga escala de dlcool etilico como combustivel. Ainda em marco de 1977, viajou
ao Chile, onde assinou um acordo para a
venda de armamentos brasileiros aquele
pais. No mesmo ano inaugurava-se o novo
terminal do Aeroporto Internacional do
Galedo, no Rio de Janeiro.

Em palestra na Escola Superior de
Guerra (ESG), referindo-se a prepara-
da privatizacio da VASP, de propriedade

do governo de Siao Paulo, defendeu essa
‘ medida, afirmando que nio se justificava
Ten Brig Ar Wanderley cumprimenta a presenca de uma empresa estatal no mer-

0 Ministro Araripe cado de transporte aéreo comercial.
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O Ministro Araripe Macedo, em declaracio
a imprensa, em dezembro de 1978, mostrando-se
contrario a concessao da anistia ampla, afirmou
que “a Revolu¢iao nio havia terminado” e que nao
se deveria “escancarar as portas para o retorno da
baderna e da subversio que existia antes de 1964”.
Deixou a pasta da Aerondutica em mar¢o de 1979,
ao terminar o governo do General Ernesto Geisel.

Com a criacao do Instituto Histérico-Cultural
da Aeronautica (INCAER) em 27 de junho de 1986,
viria a ocupar a cadeira n°7 do Conselho Superior
do Instituto.

Joelmir Campos de Araripe Macedo faleceu
no dia 12 de abril de 1993, aos 84 anos de idade, no
Hospital de Forga Aérea do Galedo.

FEra casado com Maria de Lurdes Viana de 2 Ten Araripe em 1928

Araripe Macedo, com quem teve dois filhos.

O nome de Araripe Macedo foi indicado, postumamente, pelo Conselho Superior
do INCAER ao Ministro da Aeronautica, para fazer parte da Galeria dos Patronos do
Instituto, a partir de 28 de julho de 1993, como décimo quinto Patrono do INCAER.

Tenente-Brigadeiro do Ar
Délio Jardim de Mattos

De 15 de margo de 1979 a 15
de margo de 1985

Délio Jardim de Mattos nasceu no

- Rio de Janeiro, entio Distrito Federal,
" no dia 23 de novembro de 1916, filho do

PERIGO

__. -  sssewto 4 Coronel Leopoldo Jardim de Mattos e
de Amélia Jardim de Mattos. Trés irmaos

dele também seguiram a carreira militar:
Eli Jardim de Mattos, que se tornou oficial-general na Aeronautica, e Alci e Darci Jardim
de Mattos, que chegaram ao generalato no Exército.

Ap6s cursar o ginasial no Colégio Militar, o jovem ingressou, em 12 de abril de
1935, na Escola Militar do Realengo, no Rio de Janeiro, sendo declarado Aspirante a Ofi-
cial da arma de aviagao, no dia 22 de novembro de 1937.

Em 30 de dezembro de 1938, foi promovido a Segundo-Tenente ¢, em 20 de janeiro
de 1941, foi transferido para o Ministério da Aeronautica, criado nesse mesmo dia. Atin-
giu o posto de Primeiro-Tenente em 20 de dezembro de 1941.
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Promovido a Capitao em agosto de 1944, viajou para os Estados Unidos, para
realizar um treinamento nos avides Thunderbolt P-47 na Base Aérea de Foster Field,
no Texas.

Foi promovido ao posto de Major, em 9 de outubro de 1950, ¢ a Tenente-Coronel,
em 23 de outubro de 1953. Em 1954, foi designado comandante do Segundo Grupo de
Transporte (2° GT), na Base Aérea dos Afonsos, no Rio de Janeiro.

Délio participou ativamente das investigagoes do atentado ocorrido no dia 5 de
agosto de 1954, na Rua Tonelero, em Copacabana, no Rio de Janeiro, contra o jornalista
Carlos Frederico Werneck de Lacerda (1914-1977).

Lacerda era adversario politico de Getulio Vargas e, ao voltar para casa de uma pa-
lestra no Colégio Sao José, no bairro da Tijuca, foi vitima de atentado a bala, na porta do
prédio onde residia, Copacabana, tendo sido atingido de raspao em um dos pés.

No episédio, foi assassinado o Major Aviador Rubens Florentino Vaz, membro
de um grupo de jovens oficiais que se dispuseram a acompanhar e proteger Lacerda das
ameagas que continuava recebendo, apds haver sofrido dois atentados.

O inquérito policial militar, instaurado na Base Aérea do Galedo, dispds de amplos
poderes para convocar autoridades suspeitas de envolvimento no caso. Durante a investi-
gacao, Délio Jardim de Mattos localizou e prendeu Climério Euribes Almeida, acusado de
haver contratado o pistoleiro que disparou contra Rubens Vaz.

Em 1957, Délio assumiu o comando do 6° Grupo de Aviacao, sediado em Recife,
unidade aérea que assumiu o Correio de Suez, com uma viagem mensal, que durou até o
fim de 1960, quando os B-17 do 6° GAV foram substituidos, na missao, pelos C-54 do
1°/2° GT.

Délio Jardim de Mattos foi promovido a Coronel em 20 de janeiro de 1959 e, de
28 de fevereiro de 1961 a 3 de agosto de 1962, comandou a Base Aérea dos Afonsos. Ele

servia na Inspetoria Geral da Aeronautica quando ocorreu a intervengao militar de margo
de 1964, da qual foi um dos articuladores na Aeronautica.

Durante o governo do Marechal Humberto Castelo Branco (1964-1967), ele inte-
grou o Gabinete Militar da Presidéncia da Republica como subchefe da Aeronautica. No
exercicio dessa funcao foi encarregado de recolher informagoes junto a Marinha sobre a
aviagao embarcada no porta-avides Minas Gerais, pois desde a aquisicio da embarcacio,
ainda no governo do Presidente Juscelino Kubitschek (1956-1961), os dois ministérios
vinham-se hostilizando, ja que a Marinha pleiteava a criagao de uma aviagao naval, consi-
derada ilegal pela Aeronautica.

A despeito da disposi¢ao de Castelo Branco de debelar a crise, ela agravou-se, em
agosto de 1964, por ocasido da Operagao Unitas — manobra aeronaval reunindo forgas de
varios paises latino-americanos sob a coordenagao dos Estados Unidos. A presenga de avi-
6es da Marinha no convés do Navio Aerédromo Minas Gerais, autorizada pelo proprio Presi-
dente da Republica, despertou protestos por parte de oficiais da For¢a Aérea Brasileira.
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A crise sé seria resolvida em 21 de maio de 1965, com o Decreto-lei n® 56.309.
Pouco depois, Délio Jardim de Mattos foi designado adido aeronautico junto a embaixada
do Brasil em Paris.

Délio foi promovido a Brigadeiro em 4 de maio de 1966 e, logo depois, recebeu o co-
mando da Escola de Oficiais Especialistas e de Infantaria de Guarda, sediada em Curitiba.

Promovido a Major-Brigadeiro em 22 de abril de 1971, assumiu, em 7 de janeiro de
1972, o comando da Quarta Zona Aérea, com sede em Sio Paulo.

Foi um dos articuladores, na Aerondutica, da candidatura a Presidéncia da Repu-
blica do General Ernesto Geisel — com quem servira no Gabinete Militar do governo
Castelo Branco —, nas elei¢oes de janeiro de 1974.

Com a posse de Geisel, em mar¢o do mesmo ano, deixou o Quarto Comando Aé-
reo Regional, em 3 de maio de 1974, e assumiu o Comando-Geral do Ar (COMGAR), em
substitui¢ao ao Tenente-Brigadeiro Roberto Faria Lima. Délio havia sido promovido ao
posto de Tenente-Brigadeiro do Ar em 31 de marco.

Em 8 de marco de 1977, Délio foi nomeado Chefe do Estado-Maior da Aeronau-
tica (EMAER), cargo do qual foi exonerado em 23 de junho do mesmo ano. Ainda em
1977, ele representou o Brasil na XVII Conferéncia de Chefes de Estados-Maiores da
Aeronautica dos Pafses Americanos, realizada no Uruguai.

Em janeiro de 1978, pronunciou-se a favor da revisiao das puni¢des revolucionarias,
embora advertindo: “Para o bem do Brasil, o processo da revisao niao pode ser acom-
panhado de pressoes revanchistas”. Nessa mesma ocasiao, defendeu a revisao da Lei de
Seguranca Nacional e o direito da concessao plena de habeas-corpus aos punidos por agoes
terroristas, pois, no seu entender, estes nao deviam ser considerados presos politicos, e
sim presos comuns que tinham tal direito.

Em junho ele foi designado, pelo Presidente Geisel, ministro do Superior Tribunal
Militar (STM), em substitui¢ao ao Tenente-Brigadeiro Carlos Alberto Huet de Oliveira
Sampaio. Tendo seu nome aprovado pelo Senado, Délio Jardim de Matos deixou a chefia
do EMAER e tomou posse no STM em agosto de 1978.

Por sua atuagdo nesse periodo, em fins de 1978 seu nome ja vinha sendo citado pela
imprensa como o mais provavel titular da pasta da Aeronautica do futuro governo. De
fato, em janeiro de 1979, més de sua elei¢ao, Figueiredo convidou-o para o cargo em subs-
tituicdo ao Tenente-Brigadeiro do Ar Joelmir Campos de Araripe Macedo (1974-1979).
Aposentado no cargo de ministro do STM em marco seguinte, Délio Jardim de Matos

assumiu a pasta da Aeronautica.

Ja na sua primeira reunidao com o Alto Comando, falou sobre 0 Homem, o Chefe,
a Organizagao, o Pessoal, o Material, o Preparo e Emprego da Forca, a Pesquisa e De-
senvolvimento, a Aviag¢ao Civil, e a Infraestrutura, determinando que fosse criado um
grupo de trabalho, sob a lideranca do Chefe do Estado-Maior e composto de Majores-
Brigadeiros e Brigadeiros, com a “finalidade de estabelecer os rumos e estagios de uma
politica para as aviagoes civil e militar”.
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O Plano Estratégico elaborado pelo EMAER foi aprovado pelo Presidente da Re-
publica em 24 de agosto de 1979, com a ressalva de que os recursos necessarios ao seu
desenvolvimento deveriam ser obtidos pelo Ministério da Aeronautica.

Para o cumprimento do plano, excluindo-se a parte referente a captagao de recursos
no exterior, foram criadas, no perfodo de 1979 a 1985, as seguintes comissoes:

1. COPASP — Comissio Coordenadora do Projeto Sistema Aeroportudrio da Area
Terminal de Sao Paulo;

2. COPAER-BH — Comissao Coordenadora do Projeto Aeroporto de Belo Hori-

zonte;

3. CCPN — Comissao Coordenadora do Programa de Construgao de Préprios Na-
cionais do Ministério da Aerondutica;

4. CISCEA — Comissao de Desenvolvimento do Projeto e da Implantacao do Sis-
tema de Controle do Espago Aéreo Brasileiro;

5. COPAC — Comissao Coordenadora do programa Aeronave de Combate;

6. CCPUNIFA — Comissao Coordenadora do Projeto Universidade da For¢a Aérea
(Projeto UNIFA);

7. CCBABVPV — Comissao de Construcao das Bases Aéreas de Boa Vista e Porto
Velho;

8. CCAGE — Comissio Coordenadora do Projeto de Constru¢ao de uma Casa de
Assisténcia Geriatrica;

9. Comissiao Coordenadora do Contrato 10/HFAG/82 (Construcao do Centro de
Tratamento de Queimados para o HFAG e Usina de Solutos para o LAQFA);

10. CEPEPAER — Comissao Especial de Produtos Energéticos para a Aerondutica.

Ainda em 1979, Délio revogou a portaria de 1964 que restringia a entrada, em de-
pendéncias da Aeronautica, dos militares da reserva da FAB que houvessem sido banidos
por atos institucionais.

Em maio de 1979, ele também revogou as portarias que suspendiam a concessio
de licenca e a revalidagao de certificados de habilitagao a pilotos militares, acronautas e
aeroviarios punidos por atos institucionais e complementares apds o movimento politico-
militar de 1964. Com essa medida permitiu que pilotos cassados da FAB exercessem
regularmente a sua profissao.

Dentro do chamado processo de abertura politica promovido pelo governo do Ge-
neral Figueiredo, apds a decretagao da Lei da Anistia em 28 de agosto de 1979, o Ministro
da Aeronautica deferiu, no inicio de 1980, os 78 requerimentos de militares beneficiados
por aquela lei que haviam pedido reincorporagao a FAB. Nenhum deles, contudo, pode
voltar a exercer suas antigas fungoes, por ja haverem ultrapassado a idade-limite de per-
manéncia na ativa.
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Com a ocorréncia de atentados terroristas, entre meados de 1980 e principios do
ano seguinte, Délio defendeu a criagdo de uma lei “antiterror” em diversas ocasides. A lei,
contudo, nio se tornaria realidade.

Em 1982, posicionou-se favoravelmente a reforma constitucional, que permitia a
volta da elei¢ao direta para governadores. Com o avango do processo de abertura politica,
declarou, em 1983, ser favoravel a instalacio de uma Assembleia Nacional Constituinte.

Outro feito da administracio de Délio foi a construcao das bases aéreas de Porto Ve-
lho e Boa Vista, visando ao desenvolvimento da Regido Amazonica. As bases foram cons-
trufdas no tempo recorde de treze meses, sendo efetivadas em 25 de outubro de 1984.

Délio deixou o Ministério da Aeronautica, tendo sido substituido pelo Tenente-
Brigadeiro do Ar Octavio Julio Moreira Lima. Era casado com Rute Jardim de Mattos,
com quem teve uma filha. Faleceu no Rio de Janeiro no dia 13 de setembro de 1990.

No Clube de Aerondantica: o Ministro Délio e os Ten Brig Ar: Jorge José de Carvalho, George Belham da
Motta, Octavio Jitlio Moreira Lima, Antonio Geraldo Peixoto, Deoclécio Lima de Siqueira, Waldir 1 ascon-
cellos, Délio Jardim de Mattos (de terno), Bertholino Joaquim Gongalves Netto, Faber Cintra, Alfredo Henrigne

Berenguer Cesar, Saulo Macedo, uis Felipe Carneiro de 1acerda Netto e Jodo Alberto Correia Neves

2.1 - Gabinete do Ministro da Aeronautica

A histéria do Gabinete do Ministro da Aeronautica (GABAER) tem origem na
propria criagao do Ministério da Aeronautica (MAer), quando o seu Decreto-lei de cria-
¢ao, n° 2.961, de 20 de janeiro de 1941, no artigo 6°, define: “Fica criado o gabinete do
Ministro da Aeronautica, obedecendo a seguinte composi¢ao: um chefe, um consultor
juridico, dois assistentes militares, dois ajudantes de ordens, dois oficiais de gabinete civis
e dois auxiliares de gabinete”. Seu primeiro Chefe foi o Tenente-Coronel de Cavalaria do
Exército Dulcidio do Espirito Santo Cardoso.
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O ano de 1967 comegou com uma profunda guinada na administracao do pais: o
famoso Decreto-lei n® 200, de 25 de fevereiro, dispds sobre a organizagao da Administra-
¢ao Publica Federal e estabeleceu diretrizes para a Reforma Administrativa. O periodo de
janeiro de 1967 até dezembro de 1984 foi prodigo em termos de elaboragao de documen-
tos em atendimento as mudangas previstas na Reforma Administrativa.

Foram destacadas, no texto sobre o Gabinete, as modificacoes havidas na estrutura
e no regulamento e, também, alguns fatos registrados em Portarias, Avisos, Boletins, ou
em outras publica¢oes relacionadas a rotina do Gabinete do Ministro da Aeronautica.

Mudancgas no Ministério da Aeronautica em margo de 1967

No seu Titulo VII, o Decreto-lei 200 define que os ministérios cujos titulares sio
Ministros de Estado no Setor Militar sio os seguintes:

- Ministério da Marinha;

- Ministério do Exército;

- Ministério da Aeronautica.

A Seciao 111, que trata, especificamente, do Ministério da Aeronautica, define:

O MAer administra os negocios da Aeronautica e tem como atribui¢ao principal
a preparacao da Forca Aérea Brasileira para o cumprimento da sua destinagdao consti-

tucional.

Algumas dessas atribuigdes sao: estabelecer, equipar e operar a infraestrutura aero-
nautica, inclusive os servicos de apoio necessarios a navega¢ao aérea e operar o Correio
Aéreo Nacional.

Mais adiante, no Artigo 606, estabeleceu a estrutura do Ministério e seus Orgaos, en-
tre os quais encontraremos os de assessoramento, onde se situa o Gabinete.

11T — ()rgﬁos de Assessoramento:
- Gabinete do Ministro;

- Consultoria Juridica;

- Secretaria Geral;

- Outros Conselhos e Comissoes

Exoneragdes e substitui¢des

Por Decreto de 14 de marco de 1967, foi exonerado das fun¢oes de Chefe do Gabine-
te do Ministro da Aeronautica o Brigadeiro do Ar Deoclécio Lima de Siqueira, que foi subs-
tituido pelo Brigadeiro do Ar José Vaz da Silva, nomeado por Decteto em 17 de marco.
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O Marechal do Ar Eduardo Gomes foi exonerado do cargo de Ministro de Estado
da Aeronautica em 15 de marco de 1967, tendo sido substituido pelo Marechal do Ar
Marcio de Souza e Mello.

Alteragdo do regulamento
(D. O. de 21 de marco de 1967)

Ainda em 17 de marco, o Regulamento do GABAER foi alterado no seu artigo 4°,
ficando assim estruturado:

Art. 4> O Gabinete do Ministro da Aeronautica tem a seguinte organizagao:
a) Chefia;
b) Secretaria;

c) Sec¢oes de Estudo e Informagao, assim compostas: Pessoal e Legislacao (GM1),
Informacao e Seguranca (GM2), Operagoes, Organizagio e Instrucao (GM3), Logistica
(GM4), Aeronautica Civil (GM5), Finangas (GMO0) e Estudos Especiais (GM7);

d) Se¢ao de Relagoes Publicas (GMRP);
e) Se¢ao Administrativa (GMSA);
f) Consultoria Juridica (GMCJ);

@) Assessoria Parlamentar.

Estrutura Basica da Organizagio
(D. O. de 21 de marco de 1967)

Tendo como base o Decreto-lei n® 200, foi promulgado no dia 31 de margo de
1967 o Decreto n® 60.521, contendo a Estrutura Basica da Organiza¢ao do Ministério da
Aeronautica, cujo Artigo1° do Capitulo I estabelece:

O Ministério da Aeronautica administra os negocios da aeronautica militar e civil.
Tem por finalidade o estudo e a consecuc¢ao da politica aerondutica nacional em seus
aspectos militar e civil e a sua direcao técnico-administrativa, a promogao do fortaleci-
mento do poder aéreo nacional, o desenvolvimento dos seus elementos constitutivos,
a preservagao de sua integridade e a preparaciao da aeronautica para a sua destinagao
constitucional.

Esse mesmo Decreto, em seu Capitulo 1V, define os 6rgaos de assessoramento e
estabelece, entre outras providéncias, que:

- O Conselho Superior da Aeronautica é o 6rgio encarregado de assessorar o
Ministro nos problemas relativos a defini¢ao da Politica Aeronautica Nacional e outros
de relevancia;

- O Chefe do Gabinete do Ministro é o Secretario do Conselho Superior;

- O Chefe do Gabinete do Ministro é Brigadeiro do Quadro de Oficiais-Aviadores.
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Consta nas disposi¢Oes gerais estabelecidas no Capitulo VI que “a realizac¢io inte-
gral da reestruturagao estabelecida pelo presente Decreto far-se-a, progressivamente, no
prazo maximo de cinco anos”.

Organizacio do Ministério da Aeronautica
Decreto n® 60.521, de 31 de margo de 1967

Direcéo Geral e Assessoramento

—| Gabinete do Ministro ‘

Ministro | o
"~ Consultoria Juridica

Conselho Superior da Aeronautica

Alto Comando da Aeronautica J

N Estado Maior Inspetoria Geral
Gabinete L L ‘ Gabinete
da Aeronautica da Aeronautica

| [

Subchefia Subchefia Subinspetoria Subinspetoria
Planejamento . = "
Coordenagdo Inspecao Controle
Plurianual
Comando Geral Comando Geral Comando Geral Comando Geral ) Departamento
) de Pesquisa e Zonas Aéreas o
do Ar de Pessoal de Apoio Aer Civil
Desenvolvimento

MATERIA TRANSCRITA DA REVISTA
AERONAUTICA n° 44, DE MAIO/JUNHO DE 1967

“Gragas a cooperagao que a Forca Aérea Brasileira den a Delegacia Federal do Ministério da
Agricultura, na Guanabara, fagendo o trabalho de aerofotogrametria de todo o Estado, insimeros pro-
blemas deverdo ser solucionados. O levantamento aerofotogrdfico, iniciado na gestao do Ministro Eduardo
Gomes e concluido na administracio do Ministro Mrcio de Souza e Mello, sem quebra de continuidade,
Joi feito pelo 6° Grupo de Aviagao, sediado em Recife (2 Zona Aérea), equipado com Fortalezas-1"oa-
doras B-17, tendo sido feitas 1.345 fotografias.

Elas servirio para, em colaboragao com o Instituto Brasileiro de Desenvolvimento Florestal, fazer-
se a delimitagao do Pargune Nacional do Rio de Janeiro e o levantamento cadastral dos priprios nacionats,
estadnats e demais construgoes existentes nesse Pargue, bemr como o levantamento das dreas florestadas e
nao florestadas.

O obyetivo é encontrar condzgoes de solucionar os problemas das enchentes e descidas de barreiras, que
tantos aborrecimentos tém causado a Guanabara, sem falar no mais grave e no irrecuperdvel — a perda
de preciosas vidas, em consequéncia das catdstrofes”.
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Diretriz Basica de Planejamento
(D. O. de 11 de setembro de 1967)

Em 24 de agosto, foi aprovadaa Diretriz Basica de Planejamento do MAer— DIPLAN
6701 — cuja finalidade foi disciplinar as providéncias indispensaveis a reestruturagao do
Ministério da Aeronautica, ordenando as sugestoes e estudos de acordo com a Politica
Geral da Administragao, e estabelecer as diretrizes basicas para o planejamento das
transformagoes dela decorrentes (Portatia n® 054/GM?7).

Nesse documento, em sua 4* Sec¢ao do Capitulo I, foi apresentada a Concepgao
Estrutural do Gabinete do Ministro da Aeronautica, que, entre outros itens, descreve as
seguintes atribui¢oes:

- Encarregado de auxiliar e assessorar o Ministro nos assuntos submetidos a sua
decisdo, preparar os documentos relativos as decisdes ministeriais e assegurar as
ligagbes do Ministério da Aeronautica com os demais 6rgaos da Administracio
Publica;

- Ao estruturar a Subchefia de Ligacao e Assessoramento, considerar que os as-
suntos submetidos a decisao ministerial sao estudados e informados no EMAER e
na IGAER, cabendo aos assessores setoriais acompanhar os estudos e os pareceres
técnicos desses 6rgaos, dos Comando-Gerais e do Departamento de Aeronautica
Civil. Os assuntos de interesse da Administracao Publica também lhes sao afetos.

- A Consultoria Juridica é o 6rgao ao qual compete assessorar o Ministro e as diver-
sas organizacOes da Aerondutica em assuntos legais, bem como acompanhar o an-
damento de todos os processos judiciais concernentes, fornecendo a Procuradoria
da Republica os elementos necessarios a defesa da Unido.

- Conselhos e Comissdes — sao 6rgaos de assessoramento ministerial no cumpri-
mento de missoes especificas, subordinados ao Ministro:

1- Alto Comando da Aeronautica;
2- Conselho Superior da Aeronautica;

3- Comissao de Estudos Relativos a Navegacao Aérea Internacional.

O ano de 1967 encerrou com a publicacio da Portaria no 073/GM4, de 10 de ou-
tubro, que aprovou a Diretriz Basica de Planejamento — DIPLAN 6703 —, cuja finalidade
foi estabelecer as atividades prioritarias da Politica Geral do Ministério da Aeronautica,
visando a economizar meios, reunir esforgos e disciplinar os planos basicos decorrentes.

Por Decreto de 10 de abril 1968, foi exonerado do cargo de Chefe do Gabinete, por
necessidade do servigo, o Major-Brigadeiro do Ar José Vaz da Silva, que foi substituido
pelo Brigadeiro do Ar Joao Paulo Moreira Burnier, a contar do dia 16 de abril.
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Plano Basico para a Reestruturagao do MAer
(D. O. de 17 de junho de 1968)

- Por meio da Portaria n® 51/GM7, de 6 de junho de 1968, foi aprovado o Plano Ba-
sico para a reestruturacio do MAer — PLN BAS 001-68 —, sob a orientacio do EMAER,
tendo como prioridade a reestruturacio do EMAER, da IGAR e do GABAER, abran-
gendo a legislagao e a proposta de efetivos para as respectivas organizagoes.

Ainda em 1968, o Gabinete do Ministro teve nova mudanca de chefia. Por Decreto de
19 de julho, foi exonerado, por necessidade do servigo, o Brigadeiro do Ar Joao Paulo Morei-
ra Burnier, tendo assumido o cargo o Brigadeiro do Ar Paulo de Vasconcellos Sousa e Silva.

Criagdo de Grupo de Trabalho
(D. O. de 6 de novembro de 1968)

“Considerando a necessidade de dotar a Amazonia de um aeroporto capaz, de atender ao cresci-
mento do trdfego aéreo e, simultaneamente, satisfazer as exigéncias tecnoldgicas das aeronaves comerciais
e militares atuais, bem como a politica de desenvolvimento da Amazonia adotada pelo Governo Federal,
o Ministro da Aerondntica, por meio da Portaria n’ 99/ GM4, de 30 de outubro, resolve criar o Grupo
de Trabalho do Aeroporto Internacional de Manaus, diretamente subordinado ao Gabinete do Ministro
da Aerondutica.”

Ativacao do Alto Comando
(D. O. de 22 de novembro de 1968)

Pelo Decreto n® 63.652, de 20 de novembro, foi aprovado o Regulamento e a ativa-
¢ao do Alto Comando da Aeronautica, tendo, respectivamente como finalidade e subor-
dinacio:

O Alto Comando da Aerondutica definido no Art. 6° do Decreto n® 60.521, de
31 de marco de 1967, é o 6rgao encarregado de assessorar o Ministro nas suas altas atri-
bui¢oes como Comandante-em-Chefe da FAB, cabendo fazé-lo, também, na selecao de
Oficiais-Generais. O Secretario do Alto Comando da Aerondutica é o Chefe do Gabinete
do Ministro.

Ativagao do Conselho Superior
(D. O. de 22 de novembro de 1968)

Nesta mesma data, pelo Decreto n® 63.653, é aprovado o Regulamento e ativado o
Conselho Superior da Aeronautica, destacando-se os seguintes artigos:

O Conselho Superior da Aeronautica, definido no Art. 20 do Decreto n® 60.521,
de 31 de marco de 1967, é o Orgio encarregado de assessorar o Ministro nos problemas
relativos a Politica Aeronautica Nacional e a outros de relevancia — em particular da orga-
niza¢ao, administracao e logistica — para a formulagao da orientagao basica das atividades
do Ministério.
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O seu Artigo 9° estabelece que o Secretario do Conselho Superior da Aeronautica
¢ o Chefe do Gabinete do Ministro.

Servigo de Informacgdes da Aeronautica
(D. O. de 31 de janeiro de 1969)

No inicio do ano, pela Portaria n® 17/GM3, de 24 de janeiro, considerando a ne-
cessidade imediata da implementagao do Sistema de Informagdes da Aeronautica e a
consequente implantacao do Servico de Informagdes de Seguranca da Aeronautica, “o
Ministro da Aerondntica resolve que os encargos da atual Segao de Informagies e Seguranca (GM2) do
Gabinete do Ministro passam a ser atribuidos ao Niicleo do Servio de Informagoes da Aerondutica, até
a aprovagao da regulamentaco respectiva’.

Novo Regulamento do GABAER
(D.O. de 31de margo de 1969)

Em 31 de margo de 1969, é aprovado o Regulamento do GABAER (Decreto n°
64.285), com a seguinte constitui¢ao geral:
1 - Chefia;
2 - Subchefia de Liga¢ao e Assessoramento;
3 - Subchefia de Apoio;

4 - Secretaria de Conselhos e Comissoes.

Fazem parte ainda do Gabinete do Ministro da Aeronautica, com subordina¢iao
direta ao Ministro:

1 - Servico de Relagoes Publicas da Aeronautica;

2 - Servigo de Informagoes de Seguranca da Aeronautica;

3 - Secretaria do Ministro.

Criagao do Nucleo do Servigo de Relag6es Publicas
(D. O. de 23 de abril de 1969)

Por meio da Portaria n® 030/GMRP, de 15 de abril, foi criado o Nicleo do Servico
de Relagoes Publicas do MAer, diretamente subordinado ao Ministro da Aeronautica.

Implantagio de Orgios
(D. O. de 20 de junho de 1969)

Neste ano foram implantados 6rgaos de Direcao-Geral e de Assessoramento do
Ministério da Aerondutica, em Brasilia (Portaria n® 043/GM7 de 5 de junho de 1969),
ativando:

- A Subchefia de Planejamento Plurianual e a Subchefia de Coordenacao, ambas do
Estado-Maior;
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- A Subinspetoria de Inspecao da Inspetoria Geral da Aeronautica;

- A Chefia, a Subchefia de Ligacao e Assessoramento, a Subchefia de Apoio, as As-
sessorias Setoriais e a Secretaria, todas do Gabinete de Ministro.

A Chefia e o Gabinete do Estado-Maior; a Inspetoria, a Subinspetoria de Controle
e o Servigo de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos da Inspetoria Geral
da Aeronautica; a Secretaria de Conselhos e Comissoes, o Nucleo do Servico de Relacoes
Publicas e o Nucleo do Servico de Informagoes de Seguranca da Aeronautica, todos do
Gabinete do Ministro, ficaram, provisoriamente, no Estado da Guanabara.

Mudanga de subordinagio
(D. O. de 19 de junho de 1969)

Em 18 de junho, pela Portaria n® 046/GM7, o Ministro da Aeronautica alterou
a subordina¢ao do Grupo de Transporte Especial (GTE) e da Esquadrilha da Fumaca,
que passaram a se subordinar, respectivamente, a Base Aérea de Brasilia e a0 Comando-
Geral do Ar.

Regulamento de Uniformes

O Decreto n° 64.719, de 19 de junho de 1969, aprovou o Regulamento de Uni-
formes dos Militares da Aeronautica (RUMAER), determinando que os oficiais que ser-
vissem no Gabinete Militar da Presidéncia da Republica, no Gabinete do Ministro e os
Ajudantes de Ordens deveriam possuir o uniforme 1° A; e que os Oficiais de Gabinete do
Ministro da Aerondutica deveriam usar alamares.

Decreto-lei n° 200/67 — nova redagio
(Decteto-lei n° 99 / D.O. de 21 de outubro de 1969)

Da nova redagao a disposicao do Decreto-lei n°® 200, de 25 de fevereiro de 1967,
alterado pelo de n® 900, de 29 de setembro de 1969.

Art. 60. O Ministério da Aeronautica compreende:
(..) Orgios de Assessoramento:

Gabinete do Ministro
Consultoria Juridica
Conselho e Comissoes

Brasilia, 21 de outubro de 1969; 148° da Independéncia e 81° da Republica.

Augusto Hamann Rademaker Grinewald
Aurélio de Lyra Tavares
Marcio de Souza e Mello

Hélio Beltrao
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Ano de 1970

A publicacao da Reforma Administrativa, organizada no Gabinete do Ministro
da Aeronautica, em 1970, apresentou transcri¢des integrais do Decreto-lei n® 200,
de 25 de fevereiro de 1967, do Decreto-lei n® 900, de 29 de setembro de 1969, e do
Decreto-lei n® 991, de 21 de outubro de 1969, tendo como objetivo racionalizar os
trabalhos de consulta.

Transferéncia para Brasilia
Nota n° R-003/GM?7, de 3 de fevereiro de 1970:

“Aos Excelentissimos Senhores: Chefe do Estado-Maior da Aeronautica e
Inspetor-Geral da Aeronautica”.

“Considerando que:

o artigo 4° da Lei n° 5.363, de 30 de novembro de 1967, estabelece a data limite

de 31 de maio de 1970 para a mudanca, para Brasilia, dos Orgios da Administracio
Federal;

entre as recomendagdes feitas pelo Presidente da Republica na reuniao ministerial
€ _

de 6 de janeiro de 1970, constou na letra “g” do item VII que os nucleos centrais de todos
os ministérios devem desde logo ser transferidos para Brasilia”.

Instalacdao do Gabinete em Brasilia

No inicio do ano, entre marc¢o e abril de 1970, com presenca de altas autoridades
civis e militares, realizou-se, no Salao Nobre, perante todos os militares e civis integrantes
do GABAER, a solenidade com que o Ministro da Aeronautica procedeu a instalagao ofi-
cial do Gabinete em Brasilia, passando o Brigadeiro Paulo de Vasconcellos Sousa e Silva
a exercer as suas fungoes na Capital.

Novo Regulamento do GABAER
(D. O. de 30 de abril de 1970)

Pelo Decreto n® 66.513, de 29 de abril, o Presidente da Republica aprovou o Regu-
lamento do GABAER, como sendo o Orgio do Ministério da Aeronautica que tem por
finalidade assessorar o Ministro nos assuntos de sua responsabilidade, estudar e preparar
os documentos relativos as diretrizes e as decisdes ministeriais e assegurar as ligagoes do
Ministério da Aeronautica com os demais Orgios dos Poderes da Republica.

O Gabinete do Ministro tem a seguinte constitui¢ao geral:

1 - Chefia;
2 - Subchefia;

3 - Assessorias;
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4 - Secretaria de Conselhos e Comissoes;
5 - Secretaria do Gabinete;

6 - Divisao Administrativa.

A Secretaria do Ministro, a Comissao Gerencial dos Fundos Especiais na Aeronau-
tica e os 6rgaos centrais do Servico de Relagoes Publicas do Ministério da Aeronautica,
do Servico de Informagoes de Seguranca da Aeronautica e da Consultoria Juridica do
Ministério da Aerondutica, sao vinculados ao Gabinete do Ministro para efeitos adminis-
trativos. (Paragrafo nico).

O Gabinete fracionar-se-a em dois escalGes, até sua transferéncia definitiva para a
Capital Federal (Art. 31).

O Escalao Recuado do Gabinete do Ministro sera chefiado por Coronel do Quadro de
Oficiais Aviadores da Ativa, com funcio e atribuicdes de Subchefe do Gabinete do Ministro
da Aeronautica na cidade do Rio de Janeiro, Estado da Guanabara (Paragrafo unico).

Criagdo do Centro de Informagdes de Seguranga

Em 20 de maio de 1970, foi extinto o Ntcleo do Servico de Informacoes da Aero-
nautica e criado o Centro de Informacoes de Seguranca da Aerondutica, vinculado, para
efeitos administrativos, ao GABAER, constituido de todo o acervo da extinta Segunda
Secio do Gabinete do Ministro da Aeronautica, do Nucleo do Servico de Informacdoes
da Aeronautica e parte da Segunda Se¢ao do Estado-Maior da Aeronautica, compreen-
dendo material, documentagdo e arquivo no que se refere a Seguranga Interna (Decreto
n° 66.608).

Meérito Santos Dumont
(D. O. de 1° de julho de 1970)

Em 30 de junho, o Decreto n° 66.815 alterou o Decreto n® 39.905, de 5 de setem-
bro de 1956, determinando que, para o julgamento do mérito dos militares e civis, nas
condi¢des de serem agraciados com a medalha, ficasse instituido o Conselho do Mérito
Santos Dumont composto pelo Ministro da Aeronautica, pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica e pelo Comandante-Geral do Pessoal da Aeronautica, como membros e pelo
Chefe de Gabinete do Ministro da Aeronautica, na qualidade de Secretario.

Centro de Relagées Puablicas
(D. O. de 30 de novembro de 1970)

Em 24 de novembro, foi ativado o Centro de Relagbes Publicas do Ministério da
Aeronautica (CRPA) e desativado o respectivo Nucleo.

Em 16 de dezembro (Portaria n® 088/GM?7), foi aprovado o seu Regimento In-
terno, subordinando-o diretamente ao Ministro e vinculando-o ao Gabinete do Ministro
para efeitos administrativos.
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Regulamentos e Regimentos Internos das Organizagdes
(D. O. de 26 de fevereiro de 1971)

O ano de 1971 teve inicio com a aprovagao das Instru¢oes para a Elaboracao de
Regulamentos e Regimentos Internos das Organizagoes do Ministério da Aerondutica.

(Portaria n° 011/GM7, de 10 de fevereiro)

Nesse mesmo periodo, foi aprovado pelo Chefe do GABAER, a titulo de expe-
riéncia, o uniforme interno para os servidores civis do GABAER, com a finalidade de
ser alcangada melhor apresentagao pessoal, proporcionando, a0 mesmo tempo, menores
gastos com vestuario.

Ministro lamenta falecimento de militar adido ao Gabinete
(Bol. do G.M.Aer. n° 058, de 26 de mar¢o de 1971)

“O Ministro da Aerondutica lamenta profundamente ter que participar o falecimento, em Recife,
do Primeiro-Tenente Especialista em Meteorologia Matheus 1evino dos Santos, vitima de covarde atenta-
do terrorista ocorrido em 26 de junho de 1970, grave e brutalmente ferido com um tiro na cabega”.

“O Tenente Levino sofreu doloroso padecimento durante todos esses cruciantes meses em que esteve
paralitico e afasico. Agora, a despeito de constante e cuidadosa assisténcia médica que lhe foi dispensada,
0 Tenente Levino, nao resistindo ao sofrimento, vem de falecer, deixando visiva e filhos”.

“A Forca Aérea Brasileira, ainda ndo refeita do doloroso transe por que passon quando, em
Salvador, o Sargento Walter Xavier de Lima foi covarde e friamente trucidado pelas costas, também
com um tiro na cabega, desfechado pelo terrorista Teodomiro Romero dos Santos, sente-se profundamente
tranmatizada por mais essa irrepardvel perda que vem de sofrer, e apresenta aos familiares do Tenente
Levino as excpressies de suas sinceras condoléncias”.

Mircio de Souza e Mello
Ministro da Aeronautica

Regulamento do Gabinete do Ministro da Aeronautica
(D. O. de 2 de abril de 1971)

O Gabinete do Ministro tem a seguinte constitui¢ao geral:

1 - Chefia;

2 — Subchefia;

3 - Assessorias;

4 - Secretaria de Conselho e Comissoes;
5 - Secretaria do Gabinete;

6 - Divisao Administrativa.
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As Assessorias sio as seguintes:

1-GM 1 - de Pessoal;

2 - GM 2 - de Assuntos Especiais;

3 - GM 3 - de Organizagao, Doutrina, Operagoes e Instrucao;
4 - GM 4 - de Logistica;

5-GM 5 - de Aviacao Civil;

6 - GM 6 - de Financas;

7 - GM 7 - Parlamentar.

Diretriz Basica de Planejamento
(D. O. de 17 de maio de 1971)

Em 5 de maio, foi aprovada a Diretriz Basica de Planejamento — DIPLAN 71-01
(Portaria n°® 35-GM3).

Instrugdes para concessio e cassagao de medalha

O Ministro da Aeronautica baixou instrug¢oes para a concessao e a cassa¢ao da Me-
dalha Mérito Santos Dumont (Portaria n® 41/SCC, de 25 de maio de 1971).

Comissao Permanente de Uniformes e Equipamentos

Foi reorganizada a Comissao Permanente de Uniformes e Equipamentos Militares
da Aeronautica (COPRUMAER - Portaria n® 044/GM3, de 2 de julho de 1971).

Criagdao de medalha

Em 6 de julho de 1971, foi criada, no Ministério da Aeronautica, a Medalha Barto-

lomeu de Gusmaio, para premiar aqueles que hajam prestado apreciaveis servigos a Aero-
nautica (Decreto n® 68.8806).

Exonerag¢ao e nomeacao

Por Decreto de 25 de novembro de 1971, foram exonerados, respectivamente, do
cargo de Ministro de Estado da Aeronautica, o Marechal do Ar Marcio de Souza e Mello
e o Chefe do Gabinete do Ministro, Brigadeiro do Ar Paulo de Vasconcellos Sousa e Silva.
Pelo mesmo documento, foi nomeado para o cargo de Ministro o Tenente-Brigadeiro do
Ar RR Joelmir Campos de Araripe Macedo.
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Discurso de posse
“Excelentissimo Senhor Ministro Mrcio de Souza e Mello,

Distinguido pelo Excelentissimo Senhor Presidente da Repriblica com o convite para ocupar
a Pasta da Aerondutica, recebo das maos honradas de V'ossa Exceléncia este elevado cargo, com
plena consciéncia de suas pesadas responsabilidades; tarefa esta tanto mais dificil para mim, por
ter de sucedé-lo no citado posto. Colega e amigo de V'ossa Exceléncia desde os bancos escolares do
Colégio Militar do Rio de Janeiro e da saudosa Escola Militar do Realengo, trilhamos juntos os
mesmos caminhos, sempre drduos, através dos nossos quase 48 anos de carreira militar. A sua
atuagdo neste quase meio século de atividade profissional, inteiramente dedicada ao servico da
Pdtria, ¢ um livro aberto as geragoes mais jovens, cheio de exemplos dignificantes de honrades e
de sacrificios pessoats. Mas ninguém com maior autoridade e melhor conbecimento de cansa para
ressaltar as virtudes morais e profissionais de V'ossa Exceléncia do que o Presidente Emilio Gar-
rastazn Médici, conforme tornon piiblico na carta que lhe dirigin, ao conceder-lhe a demissao do
cargo de Ministro da Aerondutica.

Jamais tendo almejado este cargo, aqui me encontro em obediéncia a nma convocagao
indeclindvel do Excelentissimo Senhor Presidente da Repriblica; mais do que uma honraria,
este & um posto de sacrificio em que temos que colocar a margem conveniéncias de ordem pessoal
e até mesmo a tranquilidade da vida em familia. O proprio exemplo do Presidente Médici, ao
assumir a direcdo suprema dos destinos do Pais sem o desejar, eliminon qualquer possibilidade

de alternativa a meu favor.

Seria temerdrio, neste ato, falar de planos, de vez que ndo conbeco ainda os problemas que
irei defrontar nem os meios disponiveis para a sua solugao. Limitar-me-ei em afirmar que tudo
farei para somar esforcos visando ao fortalecimento operacional da Forca Aérea Brasileira e da
complexa infraestrutura de apoio aos transportes aéreos. Continuarenos vigilantes na defesa da
Patria e na garantia dos Poderes constituidos, da lei e da ordem, conforme a missio constitucional
das Foryas Armadas; nao daremos z‘regm, portanto, a subversao, ao terrovisno e ao comunisimo.
Procuraremos atualizar as rotinas administrativas, racionalizar em bases realisticas a elaboragao
dos planos e introduzir téenicas adequadas no controle e na coordenagao das miiltiplas e complexas
atividades do Ministério da Aerondutica. Mas, acima de tudo, exigirei disciplina, exacdo no cum-
primento do dever, lealdade, respeito miituo entre superiores e subordinados e uma inflexivel linha
hierdrguica nos canais de comando. Somente assim serd possivel alcangar os objetivos colimados,
dentro de um salutar e proficuo ambiente de trabalho. Concito, portanto, todos os integrantes desta
grande familia aerondutica a unirem seus esforcos em prol do engrandecimento da Aerondutica
Brasileira, Militar ¢ Civil, viga mestra da construgao de um Brasil mais prispero, mais forte e

mais soberano no concerto das demais Nagdes.

Nesta oportunidade, renovo de priblico a V'ossa Exceléncia Senhor Marechal Marcio de
Sonza e Mello mens agradecimentos pelo muito gue me distinguin no exercicio de minhas fungoes,
Jacilitando-me conduzir a bom termo as tarefas que me foram confiadas. No momento em que
Vossa Exceléncia retorna ao merecido repouso que, patrioticamente, interrompen para servir aos



superiores interesses da Nagao, formulo, em nome da Aerondutica e no men priprio, os agradeci-
mentos que lhe sao devidos e os votos pela sua felicidade pessoal e de sua Excelentissima Familia.

Para finalizar, apresento as Autoridades civis e militares, aos Oficiais das nossas Forgas
Aprmadas e demais pessoas amigas que aqui vieram trager a sua homenagen: e o seu estinmulo os
mens sinceros agradecimentos”.

Joelmir Campos de Araripe Macedo
Ministro da Aeronautica

Novo Chefe do Gabinete do Ministro

Em 30 de novembro de 1971, por meio de Decreto, foi nomeado o novo Chefe do
Gabinete: Brigadeiro do Ar Joaquim Vespasiano Ramos.

Desativacido de Assessoria
(D. O. de 4 de fevereiro de 1972)

Em 28 de janeiro, pela Portaria n® 10/ GM3, foi desativada a Assessoria de Assuntos
Especiais (GM2), atribuindo as suas competéncias a Assessoria de Organizagao, Doutri-
na, Operag¢oes e Instrucao (GM3).

Estabelecimento de Normas

Para as missOes eventuais ou extras Planos de Apoio, indenizaveis ou nao, mediante
o Aviso n° 17/GMRP, de 31 de maio de 1972, o Ministro da Aerondutica aprovou ins-
trugdes sobre transporte nas aeronaves do GTE e do 1°/2° GT e outras providéncias,
publicadas pela Portaria n° 44/GMRP de 7 de junho de 1972:

- Definindo que o Gabinete do Ministro da Aeronautica é o 6rgao que autoti-

za, disciplina e programa o emprego dos meios aéreos dotados ao GTE e ao
12/2° GT (D. O. de 12 de junho de 1972);

- Estabelecendo o uso do uniforme e do traje civil nas aeronaves da Forca
Aérea Brasileira (D. O. de 8 de junho de 1972 / Aviso N° 18/GMRP, de 7 de
junho de 1972).

- Determinando que os militares da ativa das Forcas Armadas e Auxiliares
somente podiam viajar nas aeronaves da Forca Aérea Brasileira quando de-
vidamente uniformizados, exceto aqueles que, agregados ou nao aos respec-
tivos quadros, estiverem exercendo fungdes estranhas as Forgas Armadas ou

quando expressamente autorizados, realizando misses especiais.

- Exigindo o traje passeio completo dos civis maiores de 16 anos, quando
passageiros das aeronaves do GTE e do 1°/2° GT, em missoes do Ministro
da Aeronautica, dos demais Ministérios e da Chefia do Gabinete do Ministro
da Aeronautica,
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Aprovagido de Regimento Interno
(D. O. de 7 de novembro de 1972)

A Portaria n° 96/GM3, de 30 de outubro, aprovou o Regimento Interno da Con-
sultoria Juridica do Ministério da Aeronautica (COJAER).

Regimento interno do CRPA
(Portaria n® 108/CRPA, de 27 de dezembro de 1972)

O Centro de Relagdes Publicas da Aeronautica (CRPA) passou a ser diretamente
subordinado ao Ministro da Aeronautica.

O CRPA passou a ser vinculado ao Gabinete do Ministro para efeitos

administrativos.

Desativagao de Escalao Recuado e Ativagao da DA-4
D. O. de 21 mai 1973)

Em 9 de maio de 1973, foi desativado o Escalio Recuado do GABAER, no Rio de
Janeiro, e ativada a Subdivisao (DA-4) da Divisaio Administrativa do Gabinete do Ministro
(GMDA), no Estado da Guanabara (Portaria n® 27/GM3).

INFRAERO - constitui¢ao
(D.O. de 31 de maio de 1973)

Foi constituida a Empresa Publica denominada Empresa Brasileira de Infraestru-
tura Aeroportuaria — INFRAERO —, vinculada ao Ministério da Aeronautica (Portaria n
37/GMS5, de 31 de maio de 1973).

o

Reunidao do Alto Comando

Presidido pelo Ministro Araripe Macedo, esteve reunido, no dia 14 de junho de
1973, no Rio de Janeiro, o Alto Comando da Aeronautica, estando presentes o Chefe do
Estado-Maior da Aeronautica, Tenente-Brigadeiro Paulo Sobral Ribeiro Gongalves; o Ins-
petor-Geral da Aeronautica, Tenente-Brigadeiro Roberto Faria LLima; o Diretor de Pesqui-
sas e Desenvolvimento, Tenente-Brigadeiro Agemar da Rocha Sanctos; o Comandante-
Geral do Pessoal, Tenente-Brigadeiro Jair Américo dos Reis; o Diretor do Departamento
de Aviacido Civil, Tenente-Brigadeiro Deoclécio Lima de Siqueira; o Comandante-Geral
de Apoio, Tenente-Brigadeiro Ewerton Fritsch; e o Comandante-Geral do Ar, Tenente-
Brigadeiro Délio Jardim de Mattos. A reunido foi secretariada pelo Brigadeiro Joaquim
Vespasiano Ramos, Chefe do Gabinete do Ministro.

Na oportunidade, o Ministro Araripe Macedo passou, interinamente, o cargo ao
Tenente-Brigadeiro Paulo Sobral Ribeiro Gongalves, Chefe do Estado-Maior da Aero-
nautica, por ter de viajar para os Estados Unidos.
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Matéria extraida da revista Aerovisao n° 16, de junho de 1974

“O Ministro da Aerondntica, Tenente-Brigadeiro do Ar Joelnir Campos de Araripe Ma-
cedo, completou, no dia 29 de maio do corrente ano, dois anos e meio no exercicio do cargo. Nesse
periodo, realizon 112 visitas a Unidades ¢ Estabelecimentos da Aerondutica, voon 600 horas e
45 minutos, percorren 402.988 quilometros (cerca de 10 vezes a volta da Terra pelo Equador),
despachon 65 vezes com o Presidente da Repriblica, comparecen a 247 solenidades oficiais, pre-
sidiu 28 reunioes do Alto Comando e 4 do CONSEEA. Entre 2.840 audiéncias e despachos,
entreviston-se 39 vezes com ontros Ministros de Estado, receben em andiéncia 19 Governadores,
31 Embaixadores, 23 Parlamentares, 34 Oficiais-Generais estrangeiros, 35 Oficiais-Generais do
Excéreito e da Marinha, despachon 150 vezes com o Chefe do Estado-Maior da Aerondntica, 8§5
vezes com o Inspetor Geral da Aerondntica, e 252 vezes com outros membros do Alto Comando,
além de 477 andiéncias a ontros Oficiais-Generais da Aerondntica”.

Aprovagio do Regimento Interno do CRPA
(D.O. de 16 de junho de 1977)

O Regimento Interno do Centro de Relagoes Publicas do Ministério da Aeronautica
(CRPA) foi aprovado pela Portaria n°® 577/GM3, de 13 de junho de 1977.

O CRPA foi diretamente subordinado ao Ministro da Aeronautica, com sede em Bra-
silia, Distrito Federal, e vinculado ao Gabinete do Ministro para efeitos administrativos.

Joelmir Campos de Araripe Macedo
Ministro da Aeronautica

Aprovagio do Regulamento e Ativagdo do Alto Comando da Aeronautica
(Decreto N° 80.086, de 3 de agosto de 1977)

E o o6rgao integrante da Direcao-Geral, que tem por finalidade assessorar o Minis-
tro da Aeronautica nos assuntos de alta relevancia, cabendo fazé-lo, também, na selecao
de oficiais-generais.

O Secretario do Alto Comando (COMAER) é o Chefe do Gabinete do Ministro
da Aerondutica. Os servicos de Secretaria, necessarios ao funcionamento do COMAER,
serao prestados pela Secretaria de Conselhos e Comissées do Gabinete do Ministro.

Criagao de Comissao
(D.O. de 13 de janeiro de 1978)

Em 29 de dezembro de 1977, foi criada a Comissao de Estudos e Coordenacao
da Infraestrutura Aeronautica (CECIA), subordinada ao Departamento de Aviagao Civil
(Portaria n° 1.383/GM4)

Joelmir Campos de Araripe Macedo
Ministro da Aeronautica
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Instrugdes para organizagio e funcionamento do GTE
(D. O. de 29 de novembro de 1978)

O GTE ¢ unidade incorporada a Base Aérea de Brasilia, a qual se subordina disci-
plinar, administrativa e operacionalmente.

O GTE tem sua total disponibilidade empenhada ao Gabinete do Ministro da
Aeronautica.

Exoneragio e Nomeagido de Ministro

Por decreto de 14 de margo de 1979, foi exonerado, por necessidade do servigo, do
cargo de Ministro de Estado da Aeronautica, o Ten Brig Ar Joelmir Campos de Araripe
Macedo, bem como o Chefe do Gabinete, Maj Brig Ar Ext Joaquim Verpasiano Ramos.

Em 15 de marco, foi nomeado, por necessidade do servigo, para o cargo de Minis-
tro de Estado da Aeronautica, o Ten Brig Ar Délio Jardim de Mattos.

Transmissdo do cargo de Ministro da Aeronautica

“E certo gque substituir homens bem-sucedidos ¢ sempre tarefa maior e mais dignificante. Suceder a
Vossa Exceléncia, que a Nagdo conbece por seus méritos e realizagies, é uma honra a exigir um conmpro-
misso de continuidade que, ressalvadas as peculiaridades dos momentos, nao esquecerentos”.

A frase ¢ do novo Ministro da Aeronautica, Tenente-Brigadeiro do Ar Délio Jardim
de Mattos, ao receber o cargo de seu antecessor, Tenente-Brigadeiro do Ar Joelmir Cam-
pos de Araripe Macedo.

A solenidade, realizada na Sala das Autoridades da Base Aérea de Brasilia, no dia 16
de margo de 1979, um dia apds a posse do Presidente Joao Baptista de Oliveira Figueiredo
na Presidéncia da Republica, contou com a presenca de oficiais-generais das trés Armas.

Por decreto, em de 15 de mar¢o de 1979, foi nomeado, por necessidade do servico,
para exercer, interinamente, o cargo de Chefe do Gabinete do Ministro da Aeronautica,
o Coronel Aviador Nelson Taveira. Promovido ao posto de Brigadeiro do Ar, em 22 de
abril, foi efetivado no cargo.

Em 4 de dezembro de 1979, foi desativada a Subdivisao (DA-4) da Divisao Ad-
ministrativa do Gabinete, na cidade do Rio de Janeiro, e ativada a Secao Auxiliar do Rio
de Janeiro (Portatia n® 1.502/GM3), que tinha por finalidade prestar apoio auxiliar e ad-
ministrativo ao Ministro e ao seu Gabinete, quando em transito, bem como aos 6rgaos
vinculados ao Gabinete sediados no Estado do Rio. A Se¢ao Auxiliar seria chefiada por
capitdo ou tenente do Quadro de Oficiais Intendentes da Ativa da Aeronautica.

Encerrando o ano, o Ministro da Aerondutica baixou a Portaria n® R-253/GM3, de
5 de dezembro de 1979, modificando a subordinagao de Bases Aéreas, Unidades, Esqua-
droes de Controle e Alarme e Esquadrao Aeroterrestre da Salvamento. Nessa legislacio,
o GTE passou a subordinagao do Chefe do Gabinete.
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Pela Portaria n® 1.116, de 17 de setembro de 1980, foi instituido o Sistema de Mate-
rial da Aeronautica, com a finalidade de planejar, orientar, coordenar, executar e controlar
as atividades de suprimento e manutengao de material acronautico no Ministério da Aero-

nautica, tendo a Diretoria de Material da Aeronautica como seu 6rgao central.

Pela Portaria n® 224/GM3, de 20 de fevereiro 1981, foi aprovado o Regulamento
do Gabinete do Ministro.

Por intermédio de Decreto de 29 de novembro de 1982, o Presidente da Republica
nomeou, por necessidade do servico, o Major-Brigadeiro do Ar Nelson Taveira para o
cargo de Chefe do Gabinete.

Criacao de Comissao
(BMA 113-3 de 31de marco de 1983)

Foi criada a Comissao Permanente de Estudos e Atualizacao dos Uniformes da Ae-
rondutica (COUMAER), pela Portaria n® 306/GM3, de 18 de marco, destinada a estudar
e propor modificagoes e atualizagcdes nos uniformes dos militares da Aeronautica, tendo

em vista os aspectos funcional, operacional, climatico, econémico e o desenvolvimento

técnico-industrial.

Em 14 de marco de 1984, mediante a Portaria n® 370/
GM3, o emblema do Gabinete foi aprovado, com a respectiva
descricao heraldica.

De 1967 a 1984, o Ministério da Aeronautica foi di-
rigido por quatro Ministros de Estado, apoiados pelos seus
respectivos Gabinetes.

Nesse mesmo intervalo de tempo, a chefia do Gabi-
nete foi exercida por seis oficiais-generais e, interinamente,

por um oficial superior, que, ao ser promovido permaneceu
no cargo.

Ressaltamos também o significativo desenvolvimento ocorrido nas diversas expres-
soes do Poder Aéreo, unico e indivisivel, sob a responsabilidade do Ministério:

- na Ciéncia e Tecnologia, chegamos aos foguetes da familia Sonda;

- na Industria, a criacio da EMBRAER e a marcante decolagem da aeronave Ban-
deirante;

- na Aviacao Civil, o crescimento do mercado e o desenvolvimento da Infraestrutu-
ra Aeroportuaria e do apoio a Navegacao Aérea;

- na Forga Aérea Brasileira, o reequipamento e a operacionalidade, principalmente
quanto a capacidade de Defesa Aérea e de Controle do Espaco Aéreo.

Os detalhes dos fatos acima mencionados encontram-se registrados nas paginas
deste compéndio da Historia Geral da Aeronautica Brasileira.
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2.2 - Centro de Informagdes de Seguranga da Aeronautica

Da criagio do Ministério da Aeronautica, em 20 de janeiro de 1941, decorreu a
organizacao do Estado-Maior da Aeronautica (EMAER), de acordo com o seu primeiro
regulamento, aprovado pelo Decreto n® 8.170, de 6 de novembro de 1941.

No referido regulamento, constaram as orienta¢des iniciais para a atividade de infor-
macées no ambito do MAer. A Primeira Secio (1-E.M.1) do EMAER competia organizar
a busca de informagdes sobre a situagdo e a doutrina aeronautica nos paises estrangeiros;
organizar diretivas e instrugdes para os adidos aeronauticos e as missoes aeronauticas
militares no estrangeiro; tratar das questoes referentes aos adidos aeronauticos e missoes
militares estrangeiras; tratar da criptotécnica; organizar o servigo de informagoes em caso
de guerra; estudar e estabelecer diretivas sobre o servico de policia e defesa dos segredos
militares aeronauticos; e estabelecer ligagdo com o Ministério das Relagdes Exteriores.

A atividade de informagdes no emprego da For¢a Aérea Brasileira em combate fez
o seu batismo, na pratica, nas operagoes do 1° Grupo de Aviagao de Caga, nos céus da
Italia, durante a Segunda Guerra Mundial. De janeiro a mar¢o de 1944, o 1° Ten Av José
Carlos de Miranda Corréa, como Oficial de Informacdes e integrando o Estado-Maior
do Grupo, realizou curso e treinamento na Escola de Tatica Aérea Aplicada da Aviacao
do Exército dos Estados Unidos, em Orlando, na Florida. A partir de 31 de outubro de
1944 e até o fim da Guerra, no acampamento do aerédromo de Tarquinia — no Teatro
de Operagoes da Italia — Miranda Corréa exerceu suas fungdes integrado ao 350° Fighter
Group, do United States Army Air Force (USAAF), que operava quatro unidades aéreas
de caca (trés norte-americanas e a brasileira), tendo como seu auxiliar o Sargento Monclar

Goes Campo.

O Decreto n® 22.429, de 11 de janei-
ro de 1947, aprovou um novo regulamento
para o EMAER, modificando a sua orga-
nizacdo e as atribuicoes dela decorrentes.
Assim, a atividade de informagdes passou
a ser desenvolvida pela Segunda Secdo
(A-2) — Informagoes da Primeira Subche-
fia (SC-1).

Essa Segunda Segao tinha a seguinte

N o i - organizacdo e competéncias:
1° Ten Av Miranda Corréa e o Sargento Monclar, na & P

Secao de Informagies do 1° Gp. Av. Ca. a-1*Subsecao - Informacoes (1-A-2),

em Tarquinia, na ltdlia encarregada de cogitar e preparar a busca

de informacoes sobre a situacdo politica,

economica e a doutrina aérea nos pafses estrangeiros; as diretivas e ligagdes com os adidos

aeronauticos e as missoes aeronauticas militares no estrangeiro; a ligagdo com o Ministério

das Relagoes Exteriores; os Boletins de Informagoes; os quadros comparativos das demais

Forcas Aéreas; fichar, classificar e arquivar as informagdes recebidas dos adidos e de outras

fontes; as informacoes referentes a alvos, mapas, objetivos provaveis, atividades, equipa-
mento, taticas, condi¢des de tempo etc. em provaveis zonas de operagoes;
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b - 2* Subsecio - Seguranga Interna (2-A-2), encarregada de estudar e opinar nos
assuntos relacionados com a seguranga interna no que interessasse a Aeronautica, tendo
em vista a contraespionagem e a sabotagem; na oportunidade da divulgacao dos assun-
tos relativos a Segunda Se¢ao (A-2); no desenvolvimento da criptotécnica; estabelecer
ligagcbes com os setores de Informagoes do Exército e da Armada; manter o controle de
todas as publicacbes sigilosas da FAB, fornecendo aos 6rgaos interessados as indicagoes
necessarias.

Em 1950, a Portaria Secreta n® 11, de 11 de setembro, criou o Servico Secreto de
Informacdes da Aerondutica, na estrutura do Estado-Maior.

A Portaria Secreta n® 92/GM3, de 12 de agosto, atualizou a Portaria Secreta n® 11,
de 11 de setembro de 1950, relativa a criacao do Servico Secreto de Informacoes da Ae-
rondutica, tendo sido publicada no Boletim Secreto n°® 5, de 26 de setembro de 1960, do
Estado-Maior da Aeronautica, assinado pelo Maj Brig Ar Reynaldo Joaquim Ribeiro de
Carvalho Filho — Chefe do EMAER.

Em seu texto, a Portaria 92 estabeleceu que a missido do Servigo Secreto da Aero-
nautica (SSAer), com sede no Estado-Maior da Aeronautica, é obter dados e informacoes
para manter os chefes, nos escaldes superiores, a par de toda anormalidade, caso existente,
em qualquer 6rgao subordinado ao MAer, fornecendo as autoridades os dados indispen-
savels para assentar medidas destinadas a manter a tropa sempre alertada contra a acao de
elementos perturbadores da ordem publica.

O Decreto do Conselho de Ministros n° 377, de 19 de dezembro de 1961, aprovou
o Regulamento do Gabinete do Ministro da Aeronautica (GABAER), em cuja organiza-
¢ao constava a Se¢ao de Informagao e Seguranca (GM2). Como decorréncia, a Portaria
n® 626-GM3, de 26 de junho de 1962, aprovou o Regimento Interno do GABAER, com
o detalhamento da estrutura organizacional e das atribui¢des especificas, no qual compe-
tia a GM2: informar o Ministro sobre a analise da situa¢ao nacional nos campos militar,
econdmico, psicossocial, e politico; assessorar o Ministro nas ligacdes com os adidos e
as comissoes militares no estrangeiro; informar o Ministro sobre os assuntos de ambito
internacional que interessassem diretamente a Aeronautica; assessorar o Ministro nos as-

suntos relativos a seguranca e contrainformacaes.

Em 1964, o Governo Federal criou o Servigo Nacional de Informagdes (SNI) por
meio da Lei n® 4.341, de 13 de junho. Como 6rgio de assessoramento da Presidéncia da
Republica, era incumbido dos assuntos inerentes a seguranca nacional, com o objetivo de
supervisionar e coordenar as atividades de informacdes e contrainformagdes no Brasil
e no exterior. Em consequéncia de sua cria¢ao, foram absorvidos o Servico Federal de
Informagoes e Contrainformagdes (SFICI-1958) e a Junta Coordenadora de Informacdes
(JCI-1959).

Com a cria¢ao do Servico Nacional de Informagoes, surgiu o Sistema Nacional
de Informacoes (SISNI), em cuja composi¢ao constaram: o proprio SNI, os Centros de
Informagoes dos Ministérios Militares, o Ministério das Relagoes Exteriores, o Departa-
mento de Policia Federal, as Divisdes de Seguranga e Informacoes (DSI) dos Ministérios
e as Assessorias de Seguranca e Informagoes (ASI) dos 6rgaos publicos setoriais. Como
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desdobramento do SISNI, surgiu o Subsistema de Informacgoes Estratégicas Militares
(SUSIEM), do qual faziam parte o SNI, a Segunda Se¢ao do Estado-Maior das Forgas Ar-
madas, a Subchefia de Informacoes do Estado-Maior da Armada (M-20), a Segunda Secao
do Estado-Maior do Exército (2°/EME), a Se¢ao de Informacées do Estado-Maior da
Aeronautica (2*/EMAER) e o Centro de Informacoes do Exterior (CIEX) do Ministério
das Relacbes Exteriores.

Nesse contexto e pela promulgacio do Decreto-lei n° 200, em 25 de fevereiro de
1967, que dispos sobre a organizacao da administracao federal, o Ministério da Aeronau-
tica foi reorganizado, por meio do Decreto n® 60.521, de 31 de marco de 1967, o que
tornou necessaria a reformulacao das atividades de informacdes e contrainformacoes na
Aeronautica.

Em 17 de julho de 1968, o Decreto n® 63.005 criou o Servigo de Informagdes da
Aeronautica (SISA), como 6rgao normativo de assessoramento do Ministério da Aero-
nautica e de ligagao com o SISNI. Nessa mesma data, o Decreto n® 63.006 criou o Nucleo
do Servico de Informag¢oes da Aeronautica (NUSISA), ao qual competiam os estudos
relacionados com a defini¢ao, o estabelecimento e a integracao das normas relativas ao
Sistema de Informacoes da Aeronautica.

Assim, a cria¢do do SISA foi parte da reforma administrativa, realizada a partir do
Plano Basico de Reestruturacio do MAER e, de acordo com a Portaria n® 017/GM3, de
24 de janeiro de 1969, o NUSISA recebeu os encargos, o pessoal e o material da Segao de
Informagao e Seguranca do Gabinete do Ministro (GM2).

Em 3 de fevereiro de 1969, por meio do Decreto n° 64.056, foi criado o Servigo de
Informagoes de Seguranca da Aeronautica (SISA), como 6rgao normativo e de assessora-
mento do Ministro, competindo-lhe superintender e coordenar as atividades de informa-
¢ao e de contrainformacao no Ministério da Aeronautica.

Em 5 de junho de 1969, a Portaria n°® 043/GM7, que dispds sobte a implanta¢ao
dos 6rgaos de Direcao Geral e de Assessoramento do MAER, ativou, no Estado da Gua-
nabara, o Nucleo do Servi¢o de Informagdes de Seguranca da Aeronautica (NUSISA), na
estrutura organica do Gabinete do Ministro da Aeronautica.

Em 1970, o Decreto n® 66.608, de 20 de maio, extinguiu o Nucleo do Servico de
Informagoes de Seguranca da Aeronautica (NUSISA) e criou o Centro de Informacdes
de Seguranca da Aeronautica (CISA), aprovando seu regulamento.

Sio consequéncias dessas modifica¢oes: o Decreto n® 66.609, também de 20 de
maio de 1970, deu nova redagao ao Artigo 1° do Decreto n® 64.056, de 3 de fevereiro
de 1969, que criou o Servico de Informacdes de Seguranga da Aeronautica (SISA);
a Portaria n® C-003/CISA, de 8 de junho de 1970, aprovou o Regimento Interno do
Centro de Informagdes de Seguranca da Aeronautica (CISA); e a Portaria n® 004/
CISA, de 10 de junho de 1970, disp6s sobre a implanta¢ao do Sistema de Informagdes
da Aeronautica (SINFAER).
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Em 1971, por meio do Decreto n° 69.534, de 11 de novembro, foi aprovado o
Regulamento para Salvaguarda de Assuntos Sigilosos — RSAS —, importante documento
para a sistematizacao dos procedimentos de protegao das informagoes de interesse do
Ministério da Aeronautica.

A partir de entdo, teve inicio a elabora¢ao e a implementagdao de um corpo de dou-
trina orientador da Atividade de InformacSes na Aerondutica, com a seguinte evolugao:

- 3 de agosto de 1973 - a Portaria C-002/CISA estabeleceu as Normas Gerais para
o Sistema de Informacoes da Aerondutica;

- 30 de agosto de 1973 - a Portaria C-003/CISA aprovou o Manual do Sistema de
Informacdes do Ministério da Aerondutica e a Portaria n® C-004/CISA estabeleceu a
orienta¢ao para a implantagao dos 6rgaos do Sistema de Informagdes da Aeronautica;

- 17 de setembro de 1974 - a Portaria n® C-003/CISA reeditou as Normas Gerais
para o Sistema de Informac¢oes da Aeronautica;

- 1975 - foi estabelecida orientagao interna para a implantagao dos Orgﬁos do Siste-
ma de Informa¢oes da Aerondutica por meio da Portaria C-002/ CISA, de 2 de janeiro;

- 1975 - por meio da Portaria C-036/CISA, de 29 de outubro, foi criada, no Rio de
Janeiro, a Agéncia de Informagées do Centro de Informacgoes de Seguranga da Aeronau-
tica (AGINT-RJ);

-1978- de acordo com a Portaria n® 1.495/GMT1, de 28 de dezembro, foi desativada
a Comissao de Investigagao Sumaria da Aerondutica (CISAR). Seu arquivo transferido
para o CISA;

- 1980 - por meio da Portaria n® C-003/CISA, de 20 de maio, foi aprovado o Plano
Setorial de Informag¢des do Ministério da Aeronautica.

A denominacao do Centro de Informagdes de Seguranca da Aeronautica foi altera-
da para Centro de Informagdes da Aeronautica (CISA) pelo Decreto n® 85.428, de 27 de
novembro de 1980.

Como consequeéncia, foi aprovada a reedicao do Regulamento do Centro de Infor-
macoes da Aerondutica (Portaria C-039/GM3, de 3 de dezembro de 1980) e, em seguida,
foi aprovado o seu Regimento Interno pela Portaria C-002, de 15 de dezembro de 1980.

Ainda na composi¢ao do corpo de doutrina orientador da Atividade de Informa-
¢Oes na Aeronautica, em 1983 entraram em vigor: o manual do Sistema de Informacoes
do Ministério da Aeronautica - MMA 200-2 — Documento de Informagoes (Portaria n°
C-052/CISA, de 20 de outubro), o manual do Sistema de Informac¢des do Ministério da
Aeronautica - MMA 200-1 — Manual de Informagdes (Portaria n® C-061/CISA, de 21 de
novembro), a Diretriz de Informacdes no Ministério da Aerondutica - DMA 200-1 (Porta-
ria C-062/CISA, de 23 de novembro), e a Norma do SINFAER - NSMA 200-1 (Portaria
C-067/CISA, de 7 de dezembro).

95



Em 1984, foi aprovado o emblema do Centro de In-
formagoes da Aeroniutica (Portaria n® 193/CISA, de 30 de
janeiro) e o novo Regulamento do Centro de Informagoes
da Aeronautica (Portaria n® 0754/GM3, de 4 de junho).

Chefes do Centro de Informagdes da
Aeronautica

Brig Ar Joao Paulo Moreira Burnier — 19/07/1969 a
8/09/1970 LT

Brig Ar Catlos Affonso Dellamora — 8/09/1970 a  LEblera do Centro de Informa-
2/12/1971 coes da Aerondutica

Brig Ar Newton Vassallo da Silva — 2/12/1971 a

15/03/1979
Brig Ar Luiz Felipe Carneiro de Lacerda Netto — 15/03/1979 a 10/08/1982
Brig Ar Dilson Lyra Castello Branco Ver¢osa —10/08/1982 a 13/03/1985

~

2.3 - Centro de Relagées Publicas do Ministério da Aeronautica
(CRPA)

Em 21 de maio de 1954, o Presidente da Republica aprovou o Regulamento do
Gabinete do Ministro da Aeronautica, em cuja estrutura constava a Se¢ao de Relagoes
Publicas, entio denominada GM1. A ela competiam as ligagdes com os 6rgaos publicos,
a publicidade e a propaganda, o noticiario, o servico fotografico, o estabelecimento de
prioridades para o servigo de transporte aéreo de interesse do Gabinete, o cerimonial, o
protocolo, as condecoragoes e as audiéncias do Ministro.

No dia 19 de dezembro de 1961, a Segao de Relagoes Publicas passou a denominar-
se Relagoes Puablicas do Gabinete do Ministro (GMRP).

O Ministro da Aeronautica aprovou o novo Regimento Interno do seu Gabinete
em 26 de junho de 1962. O documento estabelecia varias atribuicGes para a Secdo de
Relagoes Publicas, desde a elaboracdo e a execucdo de programas de Relagoes Publicas
para o Ministério e o Gabinete, até o trato dos assuntos relacionados com acidentes aero-
nauticos, passando pela ligagdo com os poderes legislativo e judiciario, com as entidades
privadas, com a imprensa e com o publico em geral. Além disso, coube-lhe o manuseio de
toda a documentacao relativa ao Ministério, o estabelecimento de diretrizes para as ativi-
dades sociais do Ministério e do Gabinete do Ministro, o processamento dos documentos
relativos a condecoracdes e o planejamento do transporte aéreo de interesse do Ministro
e do seu Gabinete.

Em 7 de fevereiro de 1963, foi definido que as missoes de demonstragao aérea da
Esquadrilha da Fumaca seriam determinadas pelo Chefe do Gabinete do Ministro, por
intermédio do oficial chefe da GMRP.
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O Sistema de Relag6es Publicas da Aeronautica

Em 31 de marco de 1969, foi criado o Servico de Relacdes Publicas da Aeronau-
tica, que atuaria como 6rgao central do Sistema de Relagdes Publicas da Aeronautica,
competindo-lhe a cogitacio ¢ o estudo permanente das normas para o funcionamento
do Sistema, a pesquisa da necessidade de esclarecimento dos publicos interno e externos
do Ministério, o planejamento dos programas gerais ¢ a supervisio do Sistema, além de
promover a identificagdo constante dos publicos internos e externos com a alta politica
do Ministério da Aeronautica.

O Servigo recém-criado continuava fazendo parte do Gabinete, mas a sua subordi-
nacio era direta ao Ministro.

A partir de maio do mesmo ano, a programacao da Esquadrilha da Fumaca passou
a ser planejada pelo Servico de Relagdes Publicas, por caracterizar-se como instrumento
de divulgacdo do Ministério e da Forca Aérea.

O Centro de Relagdes Publicas

Em 29 de abril de 1970, foi criado o Centro de Relacdes Publicas do Ministério da
Aeronautica (CRPA) como 6rgao de assessoramento do Ministro da Aeronautica e como
6rgao normativo, na direcao do Servico de Relagdes Publicas. Como o Centro foi ativado
em 30 de abril, esse dia ficou sendo a data de comemoracao da criacio do CRPA.

Na data de 27 de dezembro de 1972, o Ministro da Aeronautica instituiu o Siste-
ma de Comunicacao Social do Ministério da Aeronautica. Os 6rgaos integrantes eram: o
Centro de Relagoes Publicas, de carater normativo, e os 6rgaos e elementos localizados na
Estrutura Basica do Ministétio.

O documento acrescentava que o novo sistema visaria, no campo interno, des-
pertar, estimular e desenvolver as caracteristicas essenciais do homem em proveito da
organiza¢ao; €, N0 campo externo, investir e incentivar a mentalidade e a vocagao aero-
nautica, concorrendo para um melhor conhecimento dos propdsitos e das realiza¢oes do
Ministério da Aeronautica.

Em 25 de janeiro de 1977, foi de-
terminado que o Centro de Relagoes Pu-
blicas fosse transferido do Rio de Janeiro
para Brasilia.

Em 6 de junho de 1977, foi aprova-
da a diretriz que estabelecia a atual Politica
de Comunica¢io Social do Ministério da
Aeronautica. O novo documento conti-
nha os fundamentos para a condugao das

atividades de comunicacio social do Mi-

O Ministro Araripe Macedo com o Cel Av Lisboa
Filho, novo Chefe do CRPA, ¢ 0 Cel Av Abat,
chefe substituido.

nistério, no tocante aos elementos consti-
tutivos do Poder Aeroespacial.
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Sistema de Comunicagao Social da Aeronautica

Em julho de 1977, foi instituido o Sistema de Comunicag¢ao Social do Ministério da
Aeronautica e foram aprovados, na mesma oportunidade, a Norma do Sistema e o Plano
de Comunicagao Social, que continha projetos a serem desenvolvidos pelo CRPA e exe-
cutados pelo sistema recém-criado.

Em 8 de janeiro de 1982, o CRPA passou a fazer parte do Sistema de Comunicagao
Social do Poder Executivo.

A partir de 1984, o CRPA passou a realizar estagios de relacées publicas, com o
objetivo de dar conhecimento do funcionamento do Sistema de Comunica¢ao Social das
Forgas Armadas, da organizagao e da estrutura do CRPA a oficiais encarregados das ativi-
dades de Relagoes Publicas das diversas organiza¢oes do Ministério da Aeronautica. Além
disso, o estagio visava a conscientiza-los de suas funcées e atividades como elos executi-
vos do Sistema de Comunicag¢ao Social do Ministério da Aeronautica.

2.4 - Esquadrilha da Fumaga

No inicio de 1967, os rumores de reequipamento da Esquadrilha da Fumaga com
aeronaves a rea¢ao eram cada vez maiores. A revista O Cruzeiro noticiava que o Capitio
Braga, junto com outros oficiais da Unidade, fora aos EUA para testar o Cessna A/T-37
Tweet Bird, um dos eventuais substitutos dos NA T-6.

Em maio, a Esquadrilha foi ao Paraguai para apresentar-se no 25° aniversario da
Missao Militar Brasileira, no dia 21. Além da apresentagao, houve a participagao de para-
quedistas paraguaios e brasileiros e de aecronaves T-6 da ERA 41, da FAB.

Nesse periodo, uma das maiores atragoes da TV brasileira era o “Comandante Ra-
dio”, que apresentava seus programas trajando um macacao de voo alaranjado, promo-
vendo a FAB e procurando atrair jovens para a carreira acronautica. O “Comandante”
realizou um programa sobre o célebre salvamento dos ocupantes do C-47 FAB 2068,
salvos ap6s herculeos esforcos do PARA-SAR, que, inclusive, perdeu um Sargento na
empreitada. O programa organizou um grande evento na praia de Ipanema no Rio de
Janeiro, com a participacao de avides Gloster F-8, de outras acronaves da FAB e da Es-
quadrilha da Fumaga.

Outra participagao de destaque da Esquadrilha ocorreu no aniversario da Forga
Aérea Boliviana. A demonstracao desejada em La Paz nao pode ser realizada, devido ao
baixo desempenho dos T-6 naquela altitude. Os pilotos deslocaram-se para la por outros
meios, tendo sido agraciados pelo governo boliviano.

Apbs detalhados estudos, o avido escolhido para reequipar a Esquadrilha da Fu-
maga foi o Fouga CM-170 Super Magister, fabricado na Franca. Depois de testado por
pilotos da Esquadrilha, o Ministério da Aeronautica decidiu adquirir sete acronaves. O
fator econdmico foi preponderante na negociagao, ja que os novos avides puderam ser
trocados sem oOnus por alguns C-41 Paris, que nao obtiveram sucesso na FAB e foram
devolvidos ao fabricante. Na FAB, o novo aviao foi designado como T-24. A aquisi¢ao foi
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divulgada pelo Capitao Braga, em 14 de maio de 1968, dia do aniversario da Esquadrilha,
quando foi atingida a marca de 15.000 horas de voo e 700 demonstragoes.

Os Fouga CM-170 Super Magister sobre Copacabana-K]

A Esquadrilha desfrutava de excelente reputagao. Raro era o dia em que a imprensa
nao veiculava alguma noticia sobre ela. Um de seus grandes apoiadores era o famoso jor-
nalista Stanislaw Ponte Preta. O prestigio da Unidade era tal que sua chegada em qualquer
cidade era precedida de grande alvoroco. Em Jaboticabal-SP, a Esquadrilha foi recepcio-
nada com uma salva de 22 tiros de canhio.

Enquanto isso, os procedimentos administrativos, operacionais e técnicos para o
recebimento dos novos Fouga eram conduzidos. Os Capitaes Braga, Délcio e Wylton
foram a “Ecole de I Air”, do Exército do Ar Francés, para realizarem o curso da ae-
ronave, ministrado por instrutores da instituicio e da Patrouille de France. Gragas a sua
simplicidade, foi possivel sola-lo na segunda hora de voo. No fim do curso foi realizada
uma demonstra¢ao com a participacio dos nossos trés pilotos e de um da “Patrouille”.
Apbs os testes, os avides foram desmontados e trazidos ao Brasil por aeronaves C-130
para serem remontados no Campo dos Afonsos.

Da exqerda pam a direita: Braga, De/czo, %/toﬂ, Rﬂﬂge/ »
De Castro, Land, Curtiss ¢ Gonzaga
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No dia 14 de maio de 1969, a Esquadrilha realizou seu voo inaugural utilizando os
Fouga, com a participagao do Ministro da Aeronautica e de outras autoridades. Nao obs-
tante a previsao inicial de que os T-6 deixassem a operac¢ao com a chegada dos T-24, isto

nao ocorreu, pois logo o novo avido revelou diversas limitagoes operacionais.

A apresentagao, com o Fouga, sobre o Aeroporto Santos Dumont, na manha do
dia 18 de maio, quando os jatos sobrevoaram os principais pontos do Rio de Janeiro. A
primeira demonstragao publica ocorreu a tarde, sobre a praia de Copacabana. Na ocasido,
reporteres da revista O Cruzeiro foram os primeiros a voar os T-24 e veicularam uma
grande matéria sobre a Esquadrilha.

Em julho de 1969, a Esquadrilha apresentou-se com os T-24 no aniversario do Cor-
reio Aéreo Nacional, juntamente com 57 outras aeronaves da FAB.

A primeira demonstragao no exterior com os Fouga foi em agosto, sobre Assuncio,
no Paraguai, durante as comemoracdes do aniversario da Capital Paraguaia e o infcio do
governo do General Alfredo Stroessner.

.,

O Desfile da Independéncia, no dia 7 de setembro de 1969, foi um dos maiores ja
realizados. Vinte e trés mil militares participaram da parte terrestre, tendo havido, tam-
bém, um grande desfile aéreo, cujo encerramento ocorreu com uma passagem baixa dos
T-24 da Esquadrilha da Fumaca e outro sobrevoo, em que um C-115 Bufalo assumiu a
posicao de Lider, com os Fouga voando em sua ala.

A Semana da Asa permitiu que um imenso nimero de expectadores presenciasse as
manobras do novo aviao com grande interesse.

A ultima participa¢ao de destaque da Esquadrilha, em 1969, ocorreu durante os
funerais do Presidente Costa e Silva, quando os Fouga foram a principal atra¢ao ao sobre-
voar o cortejo funebre, no Rio de Janeiro.

No ano de 1969 foram realizadas 50 demonstracdes com os T-6 e 30 com os Fouga
Magister.

O ano de 1970 comegaria com a participagao da Esquadrilha no filme “O Diamante
Cor-De-Rosa”, estrelado pelo cantor Roberto Carlos, aclamado entio como o “Idolo da
Juventude”. No filme, o artista desempenhava um papel de heréi e em varias cenas atuava
como piloto de um dos T-0.

Em maio, foram realizadas, sobre o Rio, as famosas imagens da Esquadrilha, em
que um Fouga lidera trés T-6 em “Formacao Diamante”.

A mais importante missao da Esquadrilha em 1971 foi a viagem a Guatemala. Na-
quele deslocamento, foram realizadas demonstragoes em Caravelas, Caruaru, Salvador,
Recife, Natal, Sio Luis, Belém, Santarém, Manaus, Caracas na Venezuela e La Paz na Bo-
livia, com uma escala na Guiana Francesa. As duas principais demonstragdes foram em
Guatemala City e Panama City, que pararam para assistir as evolu¢oes. Foram percorridos
21.000 quilometros em 80 horas de voo e a viagem encerrou-se com uma grande festa de
recepg¢ao no Aeroporto Santos Dumont.
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Em 1972, a Esquadrilha da Fumaga era uma Unidade altamente prestigiada. Nes-
sa época, destacava-se no cenario da acrobacia aérea civil o Comandante Alberto Ber-
telli, com seu Bucker BU-131. Tido como o maior piloto acrobatico do Brasil e estando
presente em quase todos os locais onde a “Fumaca” se apresentava, no ano de 1973
passou a acompanha-la em seus deslocamentos, tornando-se grande amigo da Unidade
e do Tenente-Coronel Braga, seu Comandante. Pelo apreco demonstrado a Forga Aérea

e a Esquadrilha, Bertelli foi agraciado com o titulo informal de “Brigadeiro Honorario
da FAB”.

Comandante Alberto Bertelli, Brigadeiro Honordrio da FAB Bucker BU-131

Também em 1973, a Esquadrilha da Fumaca alcangaria projecao mundial ao se
apresentar no Salao Aeroespacial de Sao José dos Campos, SP. Aeronaves de ponta foram
trazidas a exposicao por diversos pafses e as maiores atracdes do segmento aéreo foram
a Esquadrilha da Fumaga, com os NA T-6, e os “Thunderbirds”, a Unidade de Demons-
tracao Aérea da Forga Aérea dos Estados Unidos, que veio ao Brasil com oito cagas su-
personicos F-4E Phantom II. Nossos pilotos impressionaram sobremaneira os militares
americanos, por sua pericia e audacia pilotando seus antigos avides.

Os “Fouga” viriam a ser desativados na Esquadrilha em 1974, ap6s haverem realiza-
do apenas 46 demonstragdes. Logo no inicio de suas operagGes suas restri¢coes operacio-
nais ficaram evidentes, pois, como nao dispunham de sistema de oxigénio, tinham o teto
operacional reduzido, nao podiam operar em pistas “semi” e nao preparadas, e exigiam o
uso de querosene de aviagao, que na época nao existia na maioria dos NOSSOS aErOPOLtOs.
Embora impressionassem o publico pela sua velocidade, ruido, maneabilidade e utilizagao
de fumaca nas cores da bandeira nacional, nao eram versateis como os T-6.

De acordo com o Boletim Externo Ostensivo n® 014, de 11 de marco de 1975,
tendo em vista a transferéncia do COMGAR para Brasilia, o Ministro da Aeronautica,
potr meio da Portaria n® 008/GM3, de 18 de fevereiro de 1975, resolveu manter no local
— antigo prédio/hangar da Panair do Brasil, no Aeroporto Santos Dumont — a sede da
Esquadrilha da Fumaca e subordina-la ao Comandante do III COMAR.

101



Os T-6 seriam retirados de servico
na FAB em 1975, mas continuaram a set-
vir 2 “Fumaca” de maneira exemplar até o
ano de 1977.

Em voo no ano de 1976, a hélice do
aviao do Tenente-Coronel Braga sofreu
fratura da ponta de uma das pas, provo-
cando forte vibragao. Julgando que estava
prestes a perder o controle da aeronave,

Braga optou por realizar imediato pouso

Os “Fouga” viriam a ser desativados num terreno situado a cerca de 1.500 me-

na Esqnadrilha em 1974 tros da cabeceira da pista 26 do Campo dos

Afonsos. Como antes havia cogitado saltar

de paraquedas, do que desistiu por estar com o mecanico a bordo e sobre area densamente

habitada, Braga ja havia soltado o cinto e o suspensorio, o que lhe causou graves ferimen-

tos, especialmente no rosto, ¢ longo tempo de interna¢ao. Devido ao acidente o Ministro
da Aeronautica determinou a imediata retirada de operagao dos T-6 da Forca Aérea.

Os T-6 da Esquadrilha da Fumaga, diferentemente dos demais da Forca Aérea,
ainda continuaram em operag¢ao até o primeiro semestre de 1977. No dia 5 de julho, foi
realizado o ultimo voo, do Aeroporto Santos Dumont para o Campo dos Afonsos, onde
os T-6 da “Fumaga” seriam descarregados e leiloados. O T-6 FAB1559, pilotado pelo Cel.
Braga, foi doado ao Museu Aeroespacial.

“O 16 do Braga” manteve as cores da Esquadrilha ¢
ot registrado no DAC como PT-TRB




Passado algum tempo, um grupo de amigos se quotizou e adquiriu um dos T-0,
ofertando-o ao Coronel Braga, que passou a realizar demonstracoes em diversas festas
aeronauticas pelo pais até o ano de 2003. O avido manteve as cores da Esquadrilha e regis-
trado no Departamento de Aviagao Civil como PT-TRB. Ap6s seu falecimento, foi doado
por seus familiares a0 Esquadrio de Demonstracio Aérea (EDA), que o preserva em sua
sede na Academia da Forca Aérea.

Para que a proficiéncia dos pilotos da Unidade fosse mantida, o Ministro da Aero-
nautica determinou que a Esquadrilha recebesse dois T-25 Universal, para treinamento.
Posteriormente, dois AT-26 Xavante foram alocados a Esquadrilha, porém, antes da en-

trega sofreram um acidente na Base Aérea de Recife, o que determinou o cancelamento
da distribuicao.

Por meio da Portaria n® 567/GM3,
de 8 de junho de 1977, o Ministro da Aero-
nautica resolveu suspender as atividades da
Esquadrilha da Fumaga, depois de 24 anos
de operagao. Os militares do efetivo foram
transferidos para outras Unidades da FAB.
A Forca Aérea Brasileira e o Brasil ficaram
sem uma Unidade de Demonstracao Aérea,
0 que causou intensos clamores de parte
da populagio, especialmente da comunida-
de aeronautica pelo seu retorno. O “ideal

fumaceiro” se eternizara, e a auséncia da
Os T-25 Universal, usados apenas em treinamentos Esquadrilha era sentida por todos.

Em maio de 1980, o Comandante da
AFA, Brigadeiro do Ar Lauro Ney Menezes, consultou a Divisao de Ensino da Academia
sobre a possibilidade de se organizar uma Esquadrilha de Demonstraciao com avides T-25
Universal, ja que a Esquadrilha Coringa, composta por aeronaves T-37C da AFA, havia
sido desativada juntamente com as referidas aeronaves.

O memorando foi levado ao Major Aviador Toscano, Comandante do 1° Esqua-
drao de Instrucao Aérea (1° EIA), que determinou ao Capitao Aviador Dailson, Oficial de
Operagoes do Esquadrao, que a esquadrilha fosse formada e composta pelos Instrutores
de Voo mais experientes. Os treinamentos deveriam ser realizados sem prejuizo a escala
de instrucido de voo.

No dia 9 de julho de 1980, a nova esquadrilha realizou sua primeira demonstracao
sobre a pista do setor Leste da AFA. Liderava a Formagao o Capitao Britto, com o Ca-
pitao Dailson na ala direita, o Tenente Vidal na ala esquerda, o Tenente Nazario como
ferrolho e o Tenente Celso Vilarinho como “isolado”. O Brigadeiro Menezes, entusiasta
da acrobacia em voos de formatura, vendo o excelente desempenho dos pilotos, ordenou
que outra demonstragdo, a primeira publica, fosse realizada na alvorada do dia seguinte,
10 de julho, data de entrega dos espadins aos novos Cadetes.
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A nova esquadrilha foi designada “Cometa Branco”, adotando o c6digo de comu-
nicacao radio atribuido, na AFA, as esquadrilhas. A cor foi escolhida pelo fato de estar
disponivel na ocasiao.

Devido a pericia de seus pilotos, a Cometa Branco rapidamente alcangou projecao
e passou a receber inumeros pedidos de demonstragao. Naquele ano, o Major Aviador
Geraldo Ribeiro Junior, um eximio piloto, que havia composto a Esquadrilha da Fumaga
em sua primeira fase e era grande entusiasta da acrobacia, chegou transferido a Academia,
tendo-se logo integrado a “Cometa”.

A primeira demonstracao oficial da Cometa Branco ocorreu no aniversario da Re-
volugao, em 31 de margo de 1981, na Base Aérea de Anépolis. Foi a tricentésima apresen-
tacao oficial de Ribeiro Junior como piloto militar em voos de demonstragao, dos quais
299 na Esquadrilha da Fumaga.

Surge entdo um momentaneo impasse, pois, além da Cometa Branco, existia na
FAB a Esquadrilha Alouette, no Centro de Aplicagcdes Taticas e Recompletamento de
Equipagens — CATRE —, em Natal, a qual chegou a dispor de nove AT-26 Xavante e dois
T-25 Universal. A Alouette era uma esquadrilha de alto nivel, muito organizada, e com-
posta por instrutores experientes daquele Centro.

Assim, havia correntes favoraveis a designacao da Alouette como esquadrilha de
demonstracao da FAB, enquanto outras preferiam a Cometa Branco.

O momento de decisao ocorreu no aniversario da 2* Esquadrilha de Ligacao e Ob-
servagao, baseada em Sdo Pedro da Aldeia-R], com a presenca de varias aeronaves milita-
res e das duas esquadrilhas, que pela primeira vez se apresentariam num mesmo evento.
Ap6s as demonstracoes, o “Espirito da Fumaga” prevaleceu, tendo os T-25, de motor a
pistao, rememorado as manobras dos antigos NA T-6, além de o tempo para reunido ser
menor, apos cada dispersio. Entre as esquadrilhas que se apresentaram, a Cometa foi es-
colhida, inclusive pelo fato de o menor custo operacional haver sido considerado.

Na época, despontava uma nova aeronave que daria um radical impulso a industria
aeronautica brasileira e reformularia os processos de instruc¢ao de voo na FAB. Tendo re-
alizado seu primeiro voo em 19 de agosto de 1980, 0o EMBRAER YT-27, posteriormente
batizado como T-27 Tucano, era um aviao de avangadissima concepgao.

Foi na cerimonia de aniversario do
60° aniversario do voo solo da aviadora
brasileira Anésia Pinheiro Machado que
surgiram os indicios de que a Esquadrilha
da Fumaga seria reativada. Ap6s a demons-
tracao da Esquadrilha Cometa, seus pilotos
apresentaram-se ao Ministro da Aeronauti-
ca, Tenente-Brigadeiro do Ar Délio Jardim
de Mattos, que, entre cumprimentos e co-
mentarios, deixou transparecer sua inten-

¢ao de reativar a Unidade, nos moldes de

O T-27 Tucano

sua fase inicial.
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No dia 24 de agosto de 1982, o comandante da AFA receberia mensagem (“radio”)
do Gabinete do Ministro, dispondo sobre a reativacio da Esquadrilha da Fumaga como
Unidade de Demonstra¢ao Oficial da FAB. Esse “radio” determinava também quer o
Major Aviador Geraldo Ribeiro Junior iniciasse as providéncias necessirias junto a
EMBRAER para a alocagao dos novos avides para a Unidade.

O mais aguardado acontecimento da avia¢ao nacional estava estampado no Diario
Oficial da Unido de 22 de outubro de 1982: pelo Decreto 87.739, assinado no dia anterior
pelo Presidente da Republica, Joao Baptista Figueiredo, e pelo Ministro da Aeronautica,
Délio Jardim de Mattos, foi criado o Esquadrao de Demonstracao Aérea (EDA) na Forca
Aérea Brasileira, com a denominagao historica de Esquadrilha da Fumacga, e oficializadas
as duas designagdes. A partir de entdo, a Cometa Branco assumia os encargos e a nova
designacio, tendo Ribeiro Jr. como Comandante encarregado de estrutura-la de acordo
com os padrdes operacionais e administrativos da FAB.

No dia 23 de outubro, o Ministro da Aeronautica baixou a Portaria n® 1286/ GM3,
ativando o Esquadrio de Demonstracio Aérea, tendo como base o decreto assinado no
dia 21, estabelecendo que seu Comandante seria um Tenente-Coronel Aviador da Ativa,
subordinado ao Chefe de Gabinete do Ministro da Aeronautica e sua sede seria a AFA,
organiza¢ao incumbida de prestar apoio operacional, técnico e administrativo.

Naquele dia, o EDA foi oficialmente criado na AFA, em uma cerimonia que teve a
participacio da Banda de Msica e o Coral Ninho das Aguias da Academia e a Orquestra
Sinfonica de Sao Paulo. O Programa Musical foi encerrado com a Demonstra¢ao da nova
Unidade, ja designada como Esquadrilha da Fumacga.

No dia 9 de dezembro de 1982, a Esquadrilha recém-reativada apresentou-se pela
primeira vez perante o Presidente da Republica, Jodao Figueiredo, as altas autoridades e
o publico presente na solenidade de Declaracio de Aspirantes, na Academia da Forga
Aérea.

O ano de 1983 mostrava-se auspicioso, pois, no meés de setembro, o EDA receberia
os primeiros T-27 Tucano. No més de agosto, suas Instrugoes de Organizagao e Fun-
cionamento foram aprovadas. Foi também instituida uma Comissao de Implantacao da
Aeronave T-27, presidida pelo Tenente-Coronel Aviador Ribeiro Junior e composta por
todos os pilotos do EDA e alguns Instrutores da Academia.

Mais de duzentas propostas de esquemas de pintura para os novos T-27 do EDA
foram apresentadas, sendo vinte selecionadas e submetidas a apreciagao do Ministro da
Aeronautica, dos comandantes da AFA e do EDA. A vencedora foi a elaborada pelos
funcionarios e artistas da EMBRAER, Senhor Coimbra e Senhora Anne.

A composic¢ao artistica caracterizava-se pelo predominio da cor vermelha, com fai-
xas brancas com linhas divisorias negras, as quais sobrepunham-se as inscri¢oes, marcas
e distintivos regulamentares.
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Entre mais de 200 propostas de pintura, a vencedora foi a elaborada pelos funciondrios e artistas da
EMBRAER, Senhor Coimbra e Senhora Anne

Uma das principais demonstragdes da nova Unidade Aérea, ainda com os T-25,
ocorreria no 52° Aniversario do Correio Aéreo Nacional (CAN), no Campo dos Afon-
sos. Havia camada de nuvens que limitavam o teto operacional a apenas 450 metros, mas,
assim mesmo, os avides realizaram o “Looping com Desfolhado Ascendente”, seguido
de “Cruzamento” e outras manobras arrojadas, impressionando as autoridades e o pu-
blico presente.

No dia 13 de agosto de 1983, o EDA realizou sua ultima demonstracio com os
T-25 Universal, em Socorro - SP. Foi a demonstracao de n® 1326.

A Comissao de Implantagao do T-27 prosseguia com os trabalhos na EMBRAER.
Ribeiro Jr. foi o primeiro oficial aviador da FAB a fazer voo solo num Tucano.

Foi em 29 de outubro de 1983, na sede da EMBRAER, que o EDA recebeu o aviao
que o dotaria durante suas proximas trés décadas de atividades.

A ceriménia iniciou-se com o discutso do Tenente-Coronel Aviador R1 Ozires
Silva, engenheiro, fundador e Presidente da EMBRAER, na presenca do Ministro da Ae-
ronautica, do Alto Comando e de diversas outras autoridades e publico convidados.

Houve entio a decolagem do T-27 FAB-1300 de Sao Jos¢ dos Campos para Pirassu-
nunga, pilotado pelo Ministro da Aeronautica, Tenente-Brigadeiro do Ar Délio Jardim de
Mattos, tendo no assento traseiro o Diretor do Centro Tecnologico da Aeronautica, Major-
Brigadeiro do Ar Lauro Ney Menezes, escoltado pelos T-27 FAB-1305/1306/1208/1311
da Esquadrilha da Fumaca (EDA).
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Na chegada a AFA, os T-27 fizeram algumas passagens baixas e, apos o pouso, foi
realizado o ato solene de inauguracao das novas dependéncias do EDA.

No dia 21 de outubro, os T-27 foram apresentados ao Coronel Aviador R1 Mario
Sobrinho Domenech e a outros oficiais aviadores precursores da Esquadrilha da Fumaca.
Ap6s a cerimonia, os pilotos veteranos tiveram a oportunidade de voar nos novos

Tucanos.

O primeiro voo da Fumaga com os
T-27 ocorreu na tarde do dia 8 de dezem-
bro de 1983, em Pirassununga, durante a
entrega dos brevés aos novos Aspirantes
que se formavam na AFA.

No dia seguinte, 9 de dezembro,
ocorreu a primeira demonstragdo oficial
do EDA, com a presenca do Presidente da

., Republica, Jodo Figueiredo, do Ministro
Liderar a Esquadrilha — wma honra para da Aerondutica, Brigadeiro Délio, outras

oficiais aviadores autoridades e convidados.

O General Figueiredo manteve-se impassivel, evitando conceder entrevistas aos
numerosos jornalistas presentes, mas, durante a demonstracao entusiasmou-se, man-
tendo caloroso dialogo com o Ministro Délio, seu colega da turma de 1937 da Escola
Militar do Realengo.

O ano de 1984 iniciou-se com a primeira viagem do EDA ao exterior apos sua rea-
tivagao, a fim de apresentar-se na Feira Internacional de Aeronautica e Espaco a (FIDAE),
em Santiago, capital do Chile, a primeira com os novos avioes T-27.

No dia 1° de fevereiro, todos os avides dirigiram-se a EMBRAER, em Sao José dos
Campos, onde foram instalados geradores de fumaca, que naquela primeira fase eram
instalados em pilones sob as asas.

As 8h15 da manhi do dia 27 de fevereiro, o EDA, com os T-27 FAB
1305/1306/1308/1309/1310/1311, acompanhados pela acronave de apoio, o C-95 FAB
2296, decolou de Pirassununga. A primeira escala foi realizada na Base Aérea de Santa
Maria, Rio Grande do Sul, onde tentaram algumas evolugdes, porém sem sucesso, devido
as mas condi¢oes meteoroldgicas. A escala seguinte foi feita em Mendoza, na Argentina.

Logo depois, o EDA decolava rumo ao Chile; uma hora e meia ap6s, pousava no Ae-
roporto El Bosque, sede da Escuela de Aviacion Capitan Avalos da For¢ca Aérea do Chile.

A estreia internacional da nova Esquadrilha da Fumaga ocorreu no dia 3 de margo
de 1984, com os cinco Tucanos disponiveis participando do voo de demonstragao.

Um dos anfitrides do EDA no Chile foi a Esquadrilha de Alta Acrobacia Halcones
da Forga Aérea do Chile. Logo no inicio travou-se intenso contato, dialogo e amizade
entre os integrantes das duas unidades de demonstragoes acrobaticas.
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Na tarde daquele mesmo dia, apds escala em Coérdoba, na Argentina, os avides
do EDA e o C-95 de apoio pousaram em Assungao, no Paraguai, onde, no dia seguinte,
realizaram voo de demonstracao sobre o patio aeronautico, perante o Presidente Alfredo
Stroessner e o publico daquele pais. No fim da tarde, o Esquadrio regressou e pousou na
AFA, encerrando sua primeira Missao Internacional.

Naquela época, a Real For¢a Aérea do Reino Unido estudava a substitui¢ao de seus
jatos de treinamento Percival Jet Provost. Uma comitiva oficial daquele pais veio ao Brasil
para visitar a AFA e conhecer o Tucano. Quatro T-27 do EDA escoltaram o Avro C-91,
que trazia a delegacio e, apds o pouso, houve uma demonstracao da Fumaca destinada
aos dignitarios. Pela primeira vez foi realizada com seis avides. Apos extensa avaliagao, os
ingleses selecionaram o modelo brasileiro, que seria produzido sob licenca da EMBRAER
pela fabrica Shorts, em Belfast, com a denominag¢ao “Shorts Tucano”.

Ainda em 1984, no dia 19 de abril, ocorreria a primeira demonstra¢ao no Brasil fora
de Pirassununga (AFA), quando a Esquadrilha apresentou-se sobre a Escola Preparatoria
de Cadetes do Ar, em Barbacena-MG.

A demonstragao seguinte seria na Bolivia, com a decolagem para escala em Campo
Grande-MS, ocorrendo em 30 de maio. Naquela mesma tarde, o EDA chegou a Santa
Cruz de La Sierra, onde o voo de demonstracio seria realizado no dia seguinte. A noite, os
componentes do EDA foram homenageados pelo Comandante da Escola Militar local.

A segunda grande operacao aérea integrada da qual o EDA tomaria parte seria o
53° Aniversario do Correio Aéreo Nacional, na Base Aérea do Galedo. Na manha de 12
de junho, na presen¢a do Ministro da Aeronautica, Tenente-Brigadeiro Délio Jardim de
Mattos, de outras autoridades e convidados, a Esquadrilha da Fumaca participou do des-
file aéreo.

Com a noticia de que o EDA participaria do Saldo Aeronautico de Farnborough, no
Reino Unido, demonstrando o T-27 para a EMBRAER, seus pilotos foram matriculados
no Curso de Trafego Aéreo Internacional, durante o qual foram brindados com uma
excelente noticia: em aproveitamento de sua passagem pela Europa, também realizariam
demonstra¢oes em Portugal e na Alemanhal

Prontamente, a Diretoria de Material da Aeronautica (DIRMA), o Departamento
de Ensino (DEPENS), as se¢coes de Pessoal, Operagdes, Material e Relagdes Publicas do
Esquadrao iniciaram os imensos preparativos para uma missao de tal envergadura. A via-
gem seria apoiada por um RC-130E do 1°/6° GAYV, de Recife.

Na manha de 11 de agosto, seis T-27 do EDA, e o RC-130E decolaram da AFA
rumo a Recife. Nessa noite juntou-se ao grupo o protétipo do Shorts Tucano, que, cons-
truido pela EMBRAER, iria participar da travessia do Atlantico a fim de apresentar-se na
Feira Aeronautica, em Farnborough.

No dia 15 de agosto, a Esquadrilha da Fumaga pousou no aeroporto de Sintra, em
Portugal, ap6s haver realizado escala em Las Palma, nas Ilhas Canarias.

A estreia do EDA na Europa ocorreu também em Sintra, apos a demonstragao dos
T-37C da esquadrilha Asas de Portugal. No dia seguinte, outra exibi¢ao do esquadrao bra-
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sileiro foi realizada sobre a Praia de Carcavelos, perante os Adidos Aeronduticos lotados
nas Embaixadas de Lisboa, com expressiva assisténcia do publico local.

Em 25 de agosto, os avides do EDA pousaram no aeroporto de Colonia-Bonn, na
Alemanha, onde foram recebidos por autoridades locais. A noite, os militares brasileiros
participaram de um jantar comemorativo aos 75 anos do Aeroporto de Hagelar, o mais
antigo da Europa, que contou com a participacao de pilotos e paraquedistas civis e mili-
tares de toda a Europa, entre os quais varios veteranos da Luftwaffe.

As condi¢oes meteoroldgicas eram ruins, com forte neblina, razao pela qual o EDA
somente conseguiu voar em Hagelar no dia 28 a tarde. Essa demonstragao, realizada com
apenas 2.500 metros de visibilidade e teto reduzido, atestou a pericia e a proficiéncia ope-
racional de nossos pilotos. Enquanto outros pilotos se recusaram a decolar, os da Esqua-
drilha da Fumaga realizaram sua apresentacio com maestria e perfei¢ao.

Em 29 de agosto, o EDA iniciou o retorno ao Brasil, novamente com escala em
Sintra, onde sua Camara Municipal prestou homenagem a Unidade Aérea.

Na chegada a Pirassununga, a Esquadrilha foi escoltada por doze T-27 do 1° EIA.
Ap6s o pouso, os militares do EDA foram efusivamente recebidos por familiares e pelo
efetivo da AFA.

As apresentagdes seguintes, em outubro de 1984, ocorreriam nas comemoragoes da
Semana da Asa em Recife, sobre a Base Aérea e a Praia de Boa Viagem. Pela primeira vez
foi realizada uma passagem baixa com seis avides com os alas 5 e 6 voando de dorso.

Retornando a Pirassununga, o EDA apresentou-se nos “Portdes Abertos” da AFA.

Porém, o principal evento da Semana da Asa de 1984 teve lugar em Brasilia. Apos
o voo de demonstracio sobre a Capital Federal, o Tenente-Coronel Aviador Geraldo

Sobre a Capital Federal, em 1984
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Ribeiro Junior apresentou sua equipe ao Presidente da Republica, Joao Baptista de Oli-
veira Figueiredo, que agraciou a Unidade Aérea com a Comenda de Cavaleiro da Ordem
do Mérito Aeronautico. O Ministro da Aeronautica, Tenente-Brigadeiro Délio Jardim de
Mattos, entregou a comenda aos pilotos, em reconhecimento ao sucesso obtido na Euro-
pa e a exitosa travessia do Oceano Atlantico.

Cada vez ampliando sua proficiéncia, os pilotos do EDA inclufam novas manobras.
Na Revoada Nacional das Velhas Aguias, promovida pelo Aeroclube do Parana no aero-
porto de Bacacheri, em Curitiba, pela primeira vez foi realizada uma Passagem Baixa em
Formacao de “Y Invertido”, com o Lider e seus dois “Alas” voando de dorso.

Em outra apresentagao, que ocorreu em Franca-SP, ficou demonstrada a capacida-
de de improviso do Esquadrio. Tendo dois pilotos subitamente indisponiveis, o Tenente
Aviador Glenn Peach, recentemente admitido, apos um rapido briefing ocupou a posi¢ao
de ala nimero 4, enquanto o Capitao Aviador Siqueira realizava a parte que setia dos d%51
“Isolados”. Mesmo com apenas Cln%ﬁl disponiveis, a sequéncia cornpleta foi ple-
namente executada.

A dertadeita apresentacio de 1

Asplrarftado na AFA,vcorn a prese%
’

primeira apresenta oﬂ_'t’orn sete avi



3 O Estado-Maior da Aeronautica

A nova estrutura do Ministério da Aeronautica, regida pelo Decreto-lei 200, de
25 de fevereiro de 1967, ensejou intenso engajamento do Estado-Maior da Aeronautica
(EMAER) com estudos, normas e orienta¢oes para a adequagao do Ministério as diretri-
zes da Reforma Administrativa.

O Decreto n® 60.521, de 31 de marco de 1967, estabeleceu a estrutura Basica da
Organizagao do Ministério da Aeronautica. O Capitulo II — Orgﬁos de Direcao Geral,
Art. 6° — definiu o Alto Comando, constituido pelo Chefe do Estado-Maior da Aeronau-
tica, pelo Inspetor-Geral da Aeronautica e pelos Comandantes-Gerais do Ar, do Pessoal,
do Apoio e da Pesquisa e Desenvolvimento.

Pelo decreto acima citado, o EMAER ficou incumbido essencialmente da previsao,
da concep¢io, do planejamento, da coordenagao, da supervisio e da orientacio geral
das atividades do Ministério. Ficou definido que o Chefe do EMAER seria um tenente-
brigadeiro do ar, que, uma vez investido no cargo, teria precedéncia hierarquica sobre os
demais tenentes-brigadeiros.

A Portaria n° 080 GM7, de 26 de agosto de 1968, extinguiu o Programa de As-
sisténcia Militar (PAM) e transferiu as atribui¢cdes da Seg¢ao Coordenadora do PAM para
o Subchefe do Estado-Maior da Aeronautica. O Subchefe acumulou as funcoes de Re-

presentante do Ministério da Aeronautica junto a Comissao Militar Mista Brasil-Estados
Unidos (CMMBEU).

O Aviso Ministerial n° 016-GM7, de 5 de junho de 1969, determinou providéncias
para a desativa¢do, no Rio de Janeiro, das 1%, 3%, 5* e 6" Se¢oes do EMAER, sendo seus
encargos e acervos transferidos, sem solu¢do de continuidade, para os érgaos correspon-
dentes dos Comandos-Gerais do Ar (COMGAR) e do Pessoal (COMGEDP).
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A Subchefia de Coordenagao, a 2* Se¢ao e a 4" Segao permaneceram no Rio de Ja-
neiro até a mudanga definitiva do EMAER para Brasilia.

A nova estrutura do Ministério da Aeronautica clamava por uma orienta¢ao norma-
tiva superior que orientasse a descentralizacao desejada pelo governo. Em 15 de agosto de
1969, a portaria n° 69-GM?7, publicada no Boletim do EMAER, aprovou a Diretriz Basica
de Doutrina — DIDOUT 6901. Essa diretriz tinha como cerne ampliar as vantagens e
minimizar as desvantagens da setorizagao e da descentralizagao. Caminhava na dire¢ao de
descentralizar a autoridade executiva do Ministro da Aeronautica e delega-la aos respon-
saveis pelos diversos setores. Estabeleceu uma nitida separagao entre os niveis de decisao
e de execucio, com idénticos desdobramentos em cada setor.

Em maio de 1970, com a criacio do Centro de Informacgdes e Seguranca da Aero-
nautica (CISA), a 2* Se¢ao do EMAER passou o acervo do seu arquivo para a nova OM.

Em 28 de abril de 1970, 0 EMAER assinou um convénio com o Conselho Nacional
de Pesquisas (CNPq) objetivando uma cooperagao mutua no desenvolvimento do projeto
de Sensores Remotos (SERE). Esse projeto compreendia a troca de informagoes técnicas
e cientificas, aperfeicoamento de pessoal, cooperacio em operagoes de voo e autoriza¢ao
para venda e compra de aeronaves da EMBRAER.

Em 1980, a Portaria n® 1.253/GM3, de 14 de outubro, aprovou as instru¢oes regu-
ladoras de sobrevoo e pouso no territorio nacional. Pelo seu Artigo 2°, foi atribuida ao
EMAER a autorizacio de sobrevoo e/ou pouso de aeronaves militares e publicas estran-
geiras, no territorio nacional.

Em 11 de janeiro de 1984, os Servicos de Processamentos de Dados e Estatistica
do EMAER passaram a integrar as estruturas do Centro de Informatica e Estatistica
(CINFE) do Centro de Computacao da Aeronautica de Brasilia (CCA BR).

Designagio das aeronaves da Forga Aérea Brasileira

Em 22 de outubro de 1973, o Ministro da Aeronautica, pela Portaria n® R-018,
aprovou as Instru¢oes do EMAER para a “Designacao de Aeronaves Militares da Forga
Aérea Brasileira”, visando incluir e modificar as designagoes ja existentes, atendendo as
seguintes normas e defini¢des:

1- Simbolo da Missao Basica — ¢ a letra indicativa da funcdo basica para a qual a
aeronave foi projetada, tal como bombardeio, caga, transporte (tabela A).

2- Simbolo de Tipo — ¢é a sequéncia numérica designativa de tipos diferentes de ae-
ronaves da mesma missao basica e sera colocado ap6s o Simbolo da Missao Basica e dele
separado por traco de uniao.

3- Letra de Série — ¢ a letra utilizada depois do Simbolo de Tipo para indicar modi-
ficacao introduzida na série de fabricacao, se for o caso.

4- Simbolo de modificagao de missao ou situagdao especial — letra utilizada para
indicar modificacdo efetuada em um tipo de aeronave, de modo a afetar a sua capacidade
operacional de origem, ou para indicar a utilizacdo da aeronave em missao diferente da
missao basica, ou, ainda, para indicar situacdo especial (tabela B).
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Exemplos:

C-95

C - aeronave projetada para transporte de carga ou passageiros com capacidade
superior a 10 passageiros ou carga superior a 1.000 quilos.

95 - nimero designativo de tipo de aeronave na sua missao basica.

C-47A

C - aeronave projetada para transporte de carga ou passageiros com capacidade
superior a 10 passageiros ou carga superior a 1.000 quilos.

47 - nimero designativo de tipo de aeronave na sua missao basica.

A - primeira modificagdo introduzida na série da aeronave.

AT-26

- simbolo de modificacao de missao; acronave modificada para executar missoes
A - simbolo d dificacao de mi dificada par t 1
de ataque e destruicao de alvos superficie.

T - simbolo de missao basica; acronave projetada para treinamento de equipagens.

26 - numero designativo de tipo de aecronave na sua missao basica.

VC-90
V - aeronave modificada para executar transporte de autoridades.

C - aeronave projetada para transporte de carga ou passageiros com capacidade
superior a 10 passageiros ou carga superior a 1.000 quilos.

90 - numero designativo de tipo de aeronave na sua missao basica.

No caso de uma aeronave sofrer modificagoes que alterem sua capacidade ante-
rior, de forma definitiva, a letra colocada como Simbolo de Missio Basica devera ser
substituida pela da nova missao. Os PA-10 Catalina tinham por missdo basica o voo de
Patrulha. Quando, mais tarde, foram desarmados e adaptados para o transporte de carga
e passageiros, receberam a designacao C-10. Poderao ser utilizadas até dois simbolos de
modificacao quando houver desempenho simultaneo de mais de um tipo de missao.

Tabela A

A - Ataque, B - Bombardeio, C - Carga e Transporte, E - Laboratério, F - Caca, G -
Antiguerrilha, H - Helicdptero, J - Teste Especial, K - Tanque, L - Ligacdo e Observacao, P -
Patrulha, Q- Aeronave telecomandada, R - Reconhecimento, S - Busca e Salvamento, T-
Treinamento, U - Utilitario, W- Meteoroldgico, X - Experimental e Z - Dirigiveis, Baldes e
Planadores.
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Tabela B

A - Ataque, B- Bombardeio, C - Carga-Transporte, D- Diretora (aeronave modificada
para controlar em voo aeronave nao tripulada ou missel). E - Eletrénica, F - Caga, G -
Antiguerrilha, J - Teste Especial, K - Tanque, L - Liga¢do e Observagdo, N - Instrugdo no
Solo, P - Patrulha, Q - Aeronave telecomandada, R - Reconhecimento, S - Busca e
Salvamento, T - Treinamento, U - Utilitario, V- Transporte de Autoridades, W -
Meteoroldgico, X - Experimental e Y- Protétipo.

Lista das principais mudangas de designagio de aeronaves da FAB:

De B-26 B para A-26B, de C-8 para EU-8, de CA-10 para C-10, de C-41 para U-41,
C-42 para U-42, C-45 para U-45, EC-47 para EC-47A, de VC-93 para VU-93, de EC-93
para EU-93, de OH-4 para H-4, de SA-16 para S-16, de T-6D para AT-6D (configuracao
de Rec/Atq), de TC-45T para U-45T, de T-11 para RT-11 (configuracio de Rec/Fot),
de TF-26 para AT-26, de TF-33A para AT-33A, de F-103 para F-103E, e de F-103D
(biplace) para TF-103.

Em 1978, a FAB realizou “manobra real” envolvendo 700 militares e 80 aerona-
ves, tendo como escopo testar a mobilidade e o emprego das unidades aéreas (UAe) em
operagdes acrotaticas e de defesa aérea; avaliar os parametros dos Programas de Instru-
¢ao de Eficiéncia para as UAe envolvidas; testar a mobilidade das Unidades Celulares, o
treinamento das redes de comunicacao, a capacidade dos meios auxiliares de navegagao e
aproximagao em campanha; e exercitar o Sistema de Defesa Aérea e Controle de Trafego

Aéreo (SISDACTA) no controle aerotatico.

A manobra envolveu os estados do Rio de Janeiro, Goias, Minas Gerais, Bahia e Sao
Paulo. “Os paises beligerantes” tinham suas capitais no Rio de Janeiro e em Sao Paulo. O
teatro de operacdes localizava-se proximo a regiao de Trés Marias-MG.

A aviagao de caca (acronaves Mirage) ficou sediada em Viracopos-SP. Foram uti-
lizados novos equipamentos de telefonia — VHF e HF —, instalados em abrigos (she/ters)
construidos no Brasil. Eram gabinetes blindados de 1200 Kg, que podiam ser instalados
em 30 minutos.

Os anos 1970 foram bastante proveitosos na criacao de estruturas de apoio as ope-
ragOes aéreas em locais remotos. Dentro deste escopo foram publicadas em Boletim do
EMAER, entre outras, as aprova¢es dos manuais e regulamentagao das seguintes unida-
des celulares: Saude (MMA400-2), Comunica¢ao e Controle (MMA400-5), Suprimento e
Manutencao (MMA 400-6) e Intendéncia (MMA 400-3).

Na mesma década, foram aprovados os manuais de emprego das Operacdes Aero-
taticas (MMA 55-1), de Defesa Aérea (MMA 55-2), Patrulha (MMA 55-4), e Reconheci-
mento (MMA 55-3).

Uma nova diretriz (DIESP 135-1) regulamentou a politica de material bélico pela Pot-
taria n° 41/GM3, de 23 de julho de 1976, publicada no BMA de 2 de agosto de 1976.
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Entre os anos de 1970 e 1972, atendendo a nova filosofia de emprego da Forga
Aérea, o EMAER realizou estudos para a reformulagao dos seus esquadrdes e a compra
de aeronaves modernas. Surgiram os Esquadroes Mistos de Reconhecimento e Ataque
(EMRA), assim materializando-se uma nova concepgao de operagdes aéreas, que sera a
seguir detalhada sob o titulo Reconhecimento e Ataque.

Reconhecimento e Ataque

Nas origens das Esquadrilhas de Reconhecimento e Ataque (ERA), em periodo
anterior a 1964, sao encontradas referéncias a denomina¢ao Esquadrilhas de Reconheci-
mento Armado, relacionadas as Esquadrilhas de Adestramento das Bases Aéreas.

Algumas ag¢des anteriores a criagdo das ERA ja descortinavam a possibilidade do
emprego dos versateis e robustos avides North American (NA T-6) em missoes de ata-

que, como as abaixo descritas:

- Nos idos de 1956, a Esquadrilha de Adestramento da Base Aérea de Natal armou
oito avides NA T-6 com uma metralhadora na asa direita e quatro suportes para bombas
e langadores de foguetes sob as asas.

- As Esquadrilhas de Adestramento das Bases Aéreas de Santa Cruz, Sao Paulo e
Canoas atuaram também nesse sentido, dando origem as Esquadrilhas de Reconhecimen-
to e Ataque 10, 20 e 30, conforme consta no documento de planejamento operacional
do Estado-Maior da Aeronautica (EMAER), intitulado Programa Anual de Trabalho de
1964. Podemos consideri-las pioneiras das Esquadrilhas de Reconhecimento e Ataque’,
criadas em 1965, fruto de um criterioso estudo feito pelo EMAER, visando a distribuicao
estratégica de unidades de emprego, para uso em missoes de seguranga interna.

- As ERA receberam numeros de forma correlacionada as Zonas Aéreas em que
suas bases eram localizadas. Foram constituidas pelo pessoal das Esquadrilhas de Ades-
tramento e dotadas, a principio, de seis acronaves NA T-6/D armadas e uma T-6/G, para
treinamento de voo por instrumentos.

- As operagoes CATRAPO 1 e 11, realizadas nos anos de 1965 e 1966, na BASC,
envolvendo T-6, L-19, C-47 do Galedo e B-26 de Natal, constituiram-se em eventos sig-
nificativos para afirmagao da doutrina de emprego das ERA. Na oportunidade, a FAB re-
cebeu importantes ensinamentos sobre Operag¢oes Aéreas Especiais, ministrados por uma
Unidade de Treinamento mével da Forca Aérea dos Estados Unidos, o 605 Air Command
Squadron Compost. Durante o evento, foram apresentadas taticas antiguerrilha baseadas

em suas experiéncias no Vietna.

! Portarias n° 44/GM-3, de 18 de junho de 1965, n® 144/GM-3, de 20 de outubro de 1965, e
n® 150/ GM-3, de 22 de outubro de 1965
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Operagoes Aéreas Especiais

Com a constante evolugao das agdes de guerrilha do movimento comunista interna-
cional em territ6rio nacional, foi tomando corpo a consciéncia da necessidade de preparo
e adestramento para o enfrentamento desse tipo de luta armada, o que ensejou a utilizacao
de praticas especiais antiguerrilha, que foram enquadradas pela Forca Aérea Brasileira
como Operagoes Aéreas Especiais.

As Esquadrilhas de Reconhecimento e Ataque

ERA | SEDE | CIDADE/ESTADO | ZONAAEREA | CODIGO-RADIO
21 BANT Natal-RN Segunda Jerimum
31 BASC Rio de Janeiro-R] Terceira Aguia
32 EPCAR Barbacena-MG Terceira Carcara
41 BASP Guarulhos-SP Quarta Vampiro
42 DBACG Campo Grande-MT Quarta Caracara
51 BACO Canoas-RS Quinta Falcao
61 BABR Brasilia-DF Sexta Gorila

Emprego em missdes de cooperagdo na manutengio da seguranga interna.

Desde a criacao, em 1965, até a sua evolucao, em marco de 1970, as ERA estiveram
empenhadas em enorme gama de atividades. Ainda que cumprindo um vasto programa
de treinamento, por inumeras vezes foram conclamadas a executar missdes operacionais,
como repressio a contrabando, patrulhamento de fronteiras, reconhecimento foto e vi-
sual, patrulhamento sobre campos de pouso clandestinos, bombardeio de plantacdes de
maconha, operacoes contra guerrilhas e outras.

No fim de cada ano, apos a criagao das ERA, a For¢a Aérea realizava uma grande
operagao ou manobra conjunta, com a participacao de todas as Esquadrilhas, contando,
muitas vezes, com a participa¢ao de outras unidades operacionais da FAB e até de forgas
do Exército Brasileiro e da Marinha do Brasil, destacando-se:

* Operagio Poti: realizada em dezembro de 1965 na Regiao Nordeste do Brasil,
sem a participagao das forcas de superficie.

* Operagao Charrua: ocorreu de 30 de novembro a 11 de dezembro de 1966 na
Regiao Sul do Brasil. Foi planejada por alunos da Escola de Comando e Estado-Maior
da Aeronautica (ECEMAR) e abriu caminho para a que viria a ser considerada a maior
manobra realizada durante toda a existéncia das ERA, a do ano de 1967.

* Operagdo Xavante: executada entre 1 e 10 de dezembro de 1967 na regiao com-
preendida entre Campo Grande, Corumba, Aquidauana e Forte Coimbra, no Mato Gros-
so do Sul. Pela primeira vez, participaram grandes unidades do Exército Brasileiro e da
Marinha do Brasil, com lancamento de tropas aerotransportadas e desembarque de fuzi-
leiros navais de navios que navegavam pelo Rio Paraguai.
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A FAB também incluiu unidades de ligagao e observagio, transporte, busca e resgate,
bombardeio e de caca, tendo sido utilizados, pioneiramente, helicopteros Bell SH-1D, re-
cém-incorporados ao Segundo Esquadrao do Décimo Grupo de Aviacio (2°/10° GAV).

Nessa manobra, que também foi planejada pela ECEMAR, as experi¢ncias anterio-
res comegaram a surtir efeito e foram introduzidos hospitais de campanha, novos tipos de
acampamentos ¢ o emprego do Controlador Aéreo Avangado (CAA).

No segmento de suprimento de material, foi criada uma Unidade Celular de Manu-
tenc¢ao (UCM), totalmente independente.

Na Operacao Xavante, comecou a ser diagnosticada a necessidade de substitui¢ao
dos AT-6 (armados e camuflados).

Operagoes Aéreas realizadas pelas ERA

OPERACAO ERA LOCAL PERIODO
Catrapo 1 10 e 20 Santa Cruz-R] 1965-maio e junho
Anchieta 41 e 42 Santos-SP 1966-fevereiro e margo
Ipameri 61 Ipameri-GO 1966-marco
Catrapo I 41,42¢51 | Santa CruzR] 19626.5116‘153? a

Taguatinga 601 Estado de Goias 1966-setembro
Manobra Regional 66 61 Palia;‘;:ig o 1967-maio
Manobra Regional 61 Brasilia-DF 1967-maio
Basileia 41 Basileia-ES 1967-agosto
Independéncia 61 Urucu-GO 1967-setembro
Caldas Novas 61 Corumbaiba-GO 1968

A Criagao dos Esquadrdes de Reconhecimento e Ataque

Seguindo a evolugao natural de Esquadrilhas para Esquadrdes, ja constante de es-
tudos do EMAER, em 10 de marco de 1970, a Portaria n® 003/GM3 desativou as sete
Esquadrilhas de Reconhecimento e Ataque (ERA), bem como organizou e ativou os Es-
quadrdes de Reconhecimento e Ataque, a serem apoiados pelas respectivas Bases Aéreas
sedes dessas unidades operacionais, comandadas por majores aviadores.

Em 1969, em consequéncia da aquisi¢ao dos jatos Cessna T-37C para utilizacao
nos Estagios Basico e Avancado da Escola de Aeronautica, um grande nimero de avides
NA T-6D e G havia sido colocado a disposi¢ao de algumas bases aéreas, destinados as
Esquadrilhas de Adestramento e, consequentemente, as ERA.

O planejamento inicial era criar trés unidades aéreas para emprego em perfodo de
transicao, pois a compra ¢ a entrega de novas aeronaves tinham sofrido retardo, sendo a
ideia definitiva a ativagao de esquadroes mistos.
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No dia 13 de marco de 1970, foi publicado o Decreto n® 66.314, que previa a criagio de
Esquadroes de Reconhecimento e Ataque, cujas ativagoes seriam efetuadas quando possivel.

Cada Zona Aérea teria uma dessas unidades mistas, aproveitando a experiéncia das
Esquadrilhas de Reconhecimento e Ataque, como apresenta o quadro seguinte:

ESQUADRAO fgggﬁlg&};‘ﬁs CODIGO
1° ERA (BACO) ERA-42 ¢ ERA-51 Falcao
2° ERA (BASP) ERA-32, ERA-41 ¢ ERA-61 Fénix
3° ERA (BASC) ERA-21 e ERA-31 Aguia

Os novos Esquadroes foram subordinados operacionalmente ao Comandante da
Primeira For¢a Aerotatica (I FAT), subordinada ao Comando Aerotatico (COMAT), que,
por sua vez, estava vinculado diretamente ao Comando-Geral do Ar (COMGAR), e este
ao Ministro da Aeronautica.

Os comandantes das respectivas Bases Aéreas, por sua vez, tinham a responsabili-
dade pela gestao administrativa e disciplinar daquelas novas unidades aéreas.

As modificacbes acarretaram uma série de providéncias dos trés ERA, entre as
quais a elaboracdo de programa de instrugao aérea e terrestre ¢ padroes de eficiéncia, a
preparacao de oficiais instrutores, a cria¢ao de areas de instrugao de voo nas proximidades
das bases, bem como a adequagao das instalagoes e infraestrutura locais.

Naquela época de transicao, de1970 a 1971, a maioria dos oficiais aviadores recém-
formados nos jatos Cessna T-37C nunca havia voado o NA T-0.

Assim, os agora Esquadroes de Reconhecimento e Ataque (ERA) viam-se obriga-
dos a ministrar a instru¢ao de voo, desde o pré-solo até o estagio operacional, no qual o
aviao era utilizado como plataforma de armas para missoes de tiro, bombardeio e langa-
mento de foguetes, nos estandes de Cumbica (SP), Marambaia (R]), Sdo Jerénimo (RS) e
Gorilao (DF).

A tarefa de complementar a formagao de pilotos oriundos da Academia interferiu
na operacionalidade dos ERA, os quais, praticamente, se tornaram unidades de instrugao.
Quando uma turma de aspirantes era formada e tornava-se pronta para operar, chegava
nova turma, reiniciando-se o ciclo de formacao.

A complementacao e a formagao operacional eram realizadas mediante um curso
com a duragao de um ano e cerca de 150 horas de voo, iniciado pela adaptagio ao NA
T-6 e constituido de duas partes distintas:

- A primeira era a transi¢cao do piloto para a acronave NA T-6, sendo constituida das se-
guintes fases: pré-solo, manobras, aproximagoes, acrobacias, voo de formatura, voo por
instrumentos e navegacao acrea;

- A segunda tinha por finalidade transformar o piloto basico em operacional, utilizando-se
o aviao como plataforma de armas para: navegac¢ao tatica a baixa altura; bombardeio picado,
nivelado e rasante; tiro com metralhadoras a alvos terrestres e langamento de foguetes.
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Essas modificagoes estruturais na FAB, ocorridas a partir de 1970, incluiram a trans-
feréncia de parte dos estagiarios de 1971 dos ERA para o Centro de Instrucao de Helicop-
teros (CIH), sediado em Guaruja-SP, onde realizaram o curso de pilotos de helicopteros.

Além da formagao de pilotos, os ERA realizavam operagdes e missoes reais em
todo o territério nacional, sendo a grande mobilidade a caracteristica predominante da-
queles Esquadroes.

Principais operagoes realizadas pelos ERA

OPERACAO ERA LOCAL DATAS

Jacupiranga 2° ERA Registro-SP 20 de abril a 2 de junho de 1970

10 de setembro a
16 de outubro de 1970

19 de novembro a
1° de dezembro de 1970

Pinguim 2° ERA Sao Jeronimo-RS 10 a 22 de julho de 1971

18 de setembro a
8 de outubro de 1972

Comendo P6 | 2°e 3° ERA Brasilia-DF

Carajas 2°e 3° ERA Maraba-PA

Papagaio 2° ERA Xambioa-TO

Na opera¢ao Comendo P9, os esquadroes voaram 803 horas e 30 minutos, realizan-
do o Curso Operacional na Aeronave NA AT-6, que constou de emprego de armamento,
formatura, navega¢ao, voo por instrumentos, além do treinamento de montagem e fun-
cionamento de acampamentos.

A Evolugio dos ERA

De acordo com a nova filosofia de emprego da FAB, adotada devido a necessidades
prementes de seguranca interna do pais e decorrente de experiéncia adquirida em empre-
go operacional contra focos de guerrilha, no Vale da Ribeira-SP e na regiao conhecida
como Bico do Papagaio-GO, os esquadroes foram reformulados e equipados com aero-
naves modernas e atualizadas. Efetivou-se o que preconizava o Decreto n® 66.314, de 13
de marco de 1970.

Entre os anos de 1970 e 1972, o EMAER realizou estudos com o propésito de que
fossem adquiridas aeronaves para formar esse novo tipo de esquadrao, que seria denomi-
nado Esquadrio Misto de Reconhecimento e Ataque (EMRA).

A Transformagio dos ERA

Em continuidade ao processo de evolucao das unidades de reconhecimento e ata-
que em cada Zona Aérea, em 15 de outubro de 1971 foi inaugurada a Base Aérea de Santa
Maria (BASM), sede do 4° Esquadrio Misto de Reconhecimento e Ataque, ambos ativa-
dos pela Portaria n® 54/GM3, de 22 de julho de 1971.

O 4° EMRA, posteriormente renomeado 5° EMRA, foi o primeiro esquadrio do
género. Inicialmente foi dotado de avides NA T-06, transferidos do 1° ERA, de recém-
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adquiridos Neiva L- 42 “Regente ELO” e de helicépteros Bell H1-D Huey e Bell OH-4
Jet Ranger. Seu efetivo foi constituido por pessoal da extinta 3* ELO (BACO) e militares
transferidos do Centro de Instrucao de Helicopteros (BAST).

Com vistas a atender ao planejado, a Portaria n® R-014/GM3, de 19 de julho de1972,
estabelecia a uniao do 3° ERA a 1* ELO, objetivando formar o Terceiro Esquadrao Misto
de Reconhecimento e Ataque (3° EMRA), cuja sede seria a Base Aérea de Santa Cruz (R]),
como estabelecia o Decreto de criacido, n° 66.314, de 13 de marco de 1970.

O 1° ERA, por sua vez, foi desativado pela Portaria n® 025/GM3, de 10 de novem-
bro de 1972.

Foi, entdo, ativado o Primeiro Esquadrio Misto de Reconhecimento e Ataque, que
recebeu do 1° ERA aeronaves NA T-6D e G e quase todo seu efetivo militar. Das extintas
1* e 3* ELO, o 1° EMRA herdou os Cessna 1.-19, tendo recebido, ainda, quatro novos
helicopteros Bell UH-1H.

O 1° EMRA iniciou suas opera¢oes na Base Aérea de Belém (PA) no dia 15 de fe-
vereiro de 1973, trés dias apos a conclusao do traslado das aeronaves, iniciado em Canoas
(T-6) e Santa Cruz (UH-1H e L-19).

O 2° EMRA foi ativado em 15 de julho de 1973, na Base Aérea de Recife, como uni-
dade mista de emprego aerotatico, empregando aeronaves NA T-6, Neiva 1.-42 Regente
ELO, EMB U-7 Seneca, Bell OH-4 Jet Ranger e Bell UH-1H Iroquois.

O 2° ERA foi desativado pela Portaria n® R-016/GM3, de 13 de setembro de1973, a
mesma que ativou o 4° EMRA, mantendo como sede a Base Aérea de Sao Paulo (BASP),
em Guarulhos.

As Zonas Aéreas passaram a subordinacao do COMGAR com a denominacao de
Comandos Aéreos Regionais em 12 de novembro de 1973 (Dec. n°® 73.151), e receberam
do Comando Aerotatico e do Comando de Transporte Aéreo, respectivamente, os esqua-
droes Mistos de Reconhecimento e Ataque (EMRA), bem como os de Transporte Aéreo
(ETA) de suas regides de atuagao.

A Formagiao dos Pilotos dos EMRA

A nova filosofia de emprego aerotatico também modificou a sistematica de forma-
¢ao dos pilotos que integrariam esses novos Esquadraes.

Os EMRA nio formariam os seus pilotos, atividade da qual se incumbiria a nova
unidade especializada, criada em Natal-RN com o nome de Esquadrao Joker, que fazia
parte, como Primeiro Esquadrao de Instrucio Aérea (1° EIA), do Centro de Aplicacoes
Taticas e Recompletamento de Equipagens (CATRE), ativado em 1° de janeiro de 1974
nas antigas instalacées do Centro de Formacao de Pilotos Militares (CFPM), desativado

na mesma data.

No fim de cada estagio, o 1° EIA formava Pilotos de Ataque, qualificados como
alas operacionais, que eram destinados, prioritariamente, aos 3°, 4° e 5° EMRA, tendo em
vista que estes operavam AT-26 Xavante, a mesma acronave empregada na formagao.
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Aqueles trées EMRA recebiam os novos alas e os transformavam em pilotos poliva-
lentes, voando, operacionalmente, trés tipos de aeronaves: AT-26 Xavante, .-42 Regente
ELO e UH-1H (helicoptero).

Ao encarnarem o espirito vivenciado no dia a dia de suas unidades aéreas, origina-

ram a expressdao: “Nem melhores, nem piores, nem diferentes... polivalentes”.

A pilotagem de helicoptero tinha como centro de formagao a recém-criada ALA-
435, baseada em Guaruja-SP, onde eram ministrados os cursos de pilotagem de acronaves
de asas rotativas com a utilizagdao de helicopteros Bell 47 (H-13), ficando o treinamento

para emprego operacional a cargo de cada esquadrao.

A especializagao em voos de Ligacdo e Observagao também era treinado nas pro-
prias unidades aéreas, utilizando-se aecronaves Cessna L-19 apenas no 1° EMRA, em Be-
1ém, ou os Neiva I.-42, Regente ELLO, nos demais esquadroes mistos.

A postura aguerrida dos militares desse novo tipo de unidade mista permaneceu fiel
a mentalidade de combatentes, forjada nas Esquadrilhas e nos Esquadroes de Reconhe-

cimento e Ataque.

Esquadrdes Mistos de Reconhecimento e Ataque

ESQUADRAO SEDE Z.Ae/COMAR ATIVA(_;AO CODIGO
1°EMRA Belém-PA Primeira 10/11/1972 Falcao
2°EMRA Recife-PE Segunda 15/07/1973 Poti
3°EMRA Santa Cruz-R] Terceira 19/07/1972 Aguia
4°EMRA Cumbica-SP Quarta 13/09/1973 Dragio
5°EMRA Santa Maria-RS Quinta 19/07/1971 Pantera

Foram realizadas quatro reunides anuais das Unidades Aéreas de Reconhecimento e
Ataque, visando ao intercambio de experiéncias e o desenvolvimento da camaradagem.

Reunides da Aviagdo de Reconhecimento e Ataque

REUNIAO LOCAL PERIODO
Primeira Natal — 1°EIA 7 2 10 de dezembro de 1975
Segunda Recife — 2°EMRA 18 a 21 julho de 1976
Terceira Santa Cruz — 3°EMRA 18 a 22 julho de 1977
Quarta Belém — 1°EMRA 15 a 21 julho de 1978

Os EMRA participaram efetivamente das Manobras Reais e se destacaram no em-
prego operacional, bem como na aquisi¢ao de experiéncias e adestramento de pessoal.
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Manobras Reais da FAB

MANOBRA/ANO PERIODO SEDE PRINCIPAL
Barra-BA —1° EMRA

Bom Jesus da Lapa-BA — 2° EMRA

1976 25230/10/1976 Uberlandia-MG — 3° EMRA

Uberaba-MG — 4° EMRA

Januaria-MG — 5° EMRA

1977 2a7/10/1977 Sao Simao-GO

1978 24 230/10/1978 Montes Claros-MG — 3°e 4°EMRA

Operagoes militares — formagao de operadores de radar

No dia 4 de novembro de 1975, o 4° EMRA iniciou a Operagao CINDACTA, em
Anapolis, com o objetivo de participar com voos de seus AT-26 da campanha de qualifica-
¢ao de Controladores de Trafego Aéreo em operagao radar de defesa aérea, do Centro de
Operagoes Militares (COPM). Os novos operadores iriam atuar no controle de intercep-

tacoes, tendo como vetores aéreos os supersonicos Mirage I1I da Primeira Ala de Defesa
Aérea (1* ALADA).

Na quarta e ultima fase da referida operagao, ocorrida de 15 de marco a 3 de abril
de 1976, 0 4° EMRA contou com apoio de material e pessoal do 3° EMRA.

Os Projetos RADAM, RADAM-BRASIL E DINCART?

O Projeto Radar da Amazonia, conhecido como Projeto RADAM, ao ter expandi-
da sua abrangéncia para todo o territorio nacional, passou a chamar-se RADAM Brasil.
Atuando em apoio ao Ministério das Minas e Energia, proporcionou a nagao um significa-
tivo avanco no conhecimento dos recursos naturais existentes em nossos solo e subsolo.

A partir de 1979, foi desenvolvido o Plano
de Dinamizacgao Cartografica (DINCART) com o
Ministério do Planejamento, tendo por finalidade
elaborar cartas de navegacao atualizadas para todo
PRo JETO RAD N o territorio nacional.

Em 9 de setembro de 1980, em consequéncia

de nova reestruturacio da Forca Aérea, os EMRA

foram desativados de acordo com a Portaria R-239/GM3, entrando em cena os esqua-
droes do Oitavo Grupo de Aviagao, operando, predominantemente, helicopteros.

? Mais informagoes no Capitulo 6 - Projetos, pagina 749
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Desativagdo dos EMRA e criagao de novas Unidades Aéreas

ESQUADRAO SEDE COMAR AERONAVES
1°EMRA / 1°/8° GAV Manaus-AM I (Atual VII) Bell UH-1H, 1.-19,U-7A
2°EMRA / 2°/8° GAV Recife-PE 11 Bell UH-1H, 1.-42, U-7A
3°EMRA / 3°/8° GAV Afonsos-R] 111 Bell UH-1H, AS-330 Puma
4°EMRA / 1°/13° GAV | Santa Cruz-R] 111 1.-42, U-7A
5°EMRA / 5°/8° GAV | Santa Maria-RS A% Bell UH-1H, 1.-42, U-7A

Os jatos Xavante foram concentrados em Natal, Fortaleza e Santa Maria, e opera-
¢oes de Reconhecimento e Ataque ndo constaram da missao atribuida as novas unidades,
as quais ficaram limitadas as caracteristicas de suas acronaves de asas rotativas e avioes de
baixo desempenho.

Chefes do EMAER
18\22 Ilj:f ?ﬁtgrilg)s Alberto Huet de Oliveira 17/3/1967 a 28/6/1967
Ten Brig Ar Carlos Alberto Huet de Oliveira Sampaio 28/6/1967 a19/3/1970
Ten Brig Ar Armando Serra de Menezes 23/3/1970 a2 2/12/1971
Ten Brig Ar Ary Presser Belo 2/12/197129/3/1973
Ten Brig Ar Paulo Sobral Ribeiro Gongalves 9/3/1973 2 25/11/1975
Ten Brig Ar Deoclécio Lima de Siqueira 25/11/1975a8/3/1977
Ten Brig Ar Délio Jardim de Mattos de 8/3/1977 a23/6/1977
Ten Brig Ar Mario Paglioli de Lucena 23/6/1977 a 4/12/1978
Ten Brig Ar Leonardo Teixeira Collares 4/12/1978 a 31/3/1981
Ten Brig Ar Paulo de Abreu Coutinho 31/3/1981a8/1/1982
Ten Brig Ar Rodolfo Becker Reifschneider 8/1/1982a31/3/1982
Ten Brig Ar Bertholino Joaquim Gongalves Neto 31/3/1982 a31/3 1985

3.1 - Inspetoria Geral da Aeronautica

Conforme relatado no volume cinco desta cole¢ao, com o passar do tempo, a Ins-
petoria Geral da Aeronautica (IGAR) intensificou-se em atividades e responsabilidades,
saiu da égide do EMAER e passou a subordinacido direta do Ministro da Aerondutica.

Organizagio e Funcionamento

A IGAR foi incumbida do controle interno geral e da avaliagao operacional, técnica
e administrativa de todos os 6rgaos do Ministério da Aeronautica, visando a informar, a
qualquer momento, os resultados da consecuc¢ao dos objetivos estratégicos estabelecidos.
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A organizagao ficou constituida de duas Subinspetorias ¢ um Gabinete:

A Subinspetoria de Inspe¢ao tinha como atribui¢cbes a verificagao periddica das
normas e procedimentos e a realizacio dos levantamentos estatisticos nas unidades do
Ministério para apreciagdo do EMAER.

A Subinspetoria de Controle era destinada ao controle interno geral do Ministério,
com vistas a assegurar a adequada utilizacdo dos recursos postos a disposi¢ao das unidades.

O Gabinete tinha como objetivo o assessoramento do Inspetor-Geral no trato dos
assuntos de planejamento interno e dos assuntos administrativos complementares.

Em 24 de agosto de 1967, pela Portaria n® 054/ GM7, foi aprovada a Diretriz Basica
de Planejamento (DIPLAN) 6701, que publicou os fundamentos da politica de imple-
mentacao da estrutura basica da organizac¢ao do Ministério da Aeronautica.

Na nova estrutura da IGAR, os Comandos Gerais e os Departamentos foram dota-
dos de Inspetorias Setoriais, enquanto aos Comandos das Zonas Aéreas foram atribuidas
Inspetorias Regionais. Essa distribui¢do setorizada das tarefas de inspe¢ao veio a contri-
buir de forma significativa para a obten¢ao dos bons resultados desejados.

No capitulo 11, letra h, da DIPLAN, recomendava-se especial aten¢ao a racionali-
zacio do trabalho e que a “IGAR cabia verificar a possibilidade de mecanizacio’ do pro-
cesso”. Assim, consolidava-se a atividade de informatizar, com as novas diretrizes, toda a
organizag¢io, os novos organogramas ¢ os fluxos da gestio administrativa. Desde 1965%, a
Inspetoria ja havia recebido a incumbéncia de estudar a viabilidade da implanta¢ao de um
Centro de Computagao Eletronica da Aeronautica (CCEA).

A Portaria n® 083/GM3, de 18 de dezembro de 1967, criou e definiu atribuicdes de
Oficial Investigador de Unidade Aérea, cabendo ao Inspetor-Geral da Aerondutica pro-
por a ativagao da referida funcao.

Ao Oficial Investigador competia submeter o Programa de Prevenc¢ao de Acidentes
Aeronauticos e o Plano de Pré-investigacdo a apreciagao do Comandante da Unidade,
bem como realizar vistorias de seguranga de voo.

Cabia ainda ao Oficial Investigador manter vigilancia sobre as facilidades dos Ae-
rédromos a fim de evitar perigos, como os decorrentes de objetos estranhos nas pistas e
patios, deficiente iluminagao, existéncia de degraus nas pistas, drenagem pouco eficaz, ma
conservagao dos fios de transmissao e imperfeicdes nas facilidades de navegacao.

Em 8 de janeiro de 1969, pela Portaria n® 004/GM3, foram publicadas as instrucdes
relativas aos trabalhos da Comissao de Investigagao Sumaria da Aeronautica, que serviu
de “ferramenta” para a aplicagao do Ato Institucional n® 5 e atos complementares. Tinha
como finalidade orientar e uniformizar o processamento das atividades da comissao. Os
Processos de Investigacdo Sumaria (PIS) eram compostos, obrigatoriamente, de partes
acusatorias, partes de defesa e parte conclusiva.

? Informatizacio
* Detalhes na pagina 112 do HGAB/Volume 5
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O Processo de Investigagao Sumaria era uma analise imprescindivel para a identifi-
cagao de evidéncias de subversio ou corrupgao. Segundo o Artigo 16 das instrugoes, para
a abertura de um PIS, devia ser dada “prioridade para os casos de notoria e ativa participa-
¢a0 nos movimentos subversivos ou incentivadores da subversio que precederam o Ato
institucional n® 5; aos que implicarem em periculosidade para a preservacao da Revolugao
e seus principios; bem como para aqueles envolvidos em corrupgio...”.

O Decreto n° 76.974, de 2 de janeiro de 1976, desativou a IGAR, transferindo para
o Estado-Maior da Aeronautica todos os encargos da extinta inspetoria. O CENIPA e o
Centro de Computagao da Aeronautica (CCA), mantendo suas atribui¢oes, passaram a
integrar a estrutura do EMAER.

Atividades da Inspetoria

Em abril de 1966, o Tenente-Brigadeiro do Ar Marcio de Souza e Mello, acompa-
nhado do Subinspetor, o Brigadeiro do Ar Honério Pinto Pereira de Magalhaes Neto, e de
diversos oficiais superiores, seguiram para Porto Alegre-RS a fim de realizar as inspegoes
programadas para as organizac¢Oes da 5* Zona Aérea.

Foram inspecionados o QG da 5* Zona Aérea, o Hospital de Aeronautica e a Base
Aérea de Canoas, bem como a Escola de Oficiais Especialistas e de Infantaria de Guarda,
em Curitiba-PR. A duracio da inspecao foi de vinte dias e foram verificadas as condi¢oes
de segurancga de voo e o funcionamento administrativo das unidades sediadas.

Em julho de 1966, a IGAR realizou a inspecao na 1* Zona Aérea, em Belém do Para.

Sob a diregdo do Tenente-Brigadeiro do Ar Oswaldo Balloussier, Inspetor-Geral
da Aeronautica, foi realizado o 1° Simpdsio Brasileiro de Investigacao e Prevencio de
Acidentes Aeronauticos no Instituto Militar de Engenharia (IME), no Rio de Janeiro-R]J,
de 26 a 30 de agosto de 1968.

O simpdsio teve como objetivo a difusdo, para militares e civis ligados a atividade,
dos conhecimentos praticos e tedricos sobre investigacao e prevencao de acidentes aero-
nauticos. Ja se vislumbrava o grande desenvolvimento da aviagiao nacional e a necessidade
de se aumentar o nimero de técnicos dedicados a prevencao de acidentes e incidentes.

O evento seria estendido aos paises sul-americanos, desta feita em Sao Paulo-SP, em
agosto de 1969, com o titulo de Simpédsio Sul-americano de Prevengao de Acidentes, visan-
do ao intercambio de experiéncias em seguranca de voo entre os pafses dessa regido e ao
aprimoramento da aviagdo por meio da introducao de métodos modernos de prevengao.

Naquele mesmo meés de agosto de 1969, o Tenente-Brigadeiro do Ar Balloussier
proferiu uma palestra no histérico Clube de Engenharia®, abordando detalhes do pro-

> O Clube teve o seu estatuto aprovado pelo Imperador D. Pedro II, por meio do Decreto Impe-
rial n°® 8.253 de 10 de setembro de 1881. Em 1925, em seu audit6rio principal, recebeu um gran-
de publico para assistir a palestra do cientista Albert Einstein sobre a Teoria da Relatividade.
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grama Apollo®, dos EUA, e o apoio do Brasil. Em Natal-RN, foguetes eram lancados do
Campo de Lancamentos de Foguetes da Barreira do Inferno (CLEFBI).

O foguete brasileiro de dois estagios e propelente liquido, do tipo Black-Brand IV,
com apogeu de 950 km e peso de 1.346 kg na rampa de lancamento, possuia sensores para
avaliar a radiagdo atomica de explosdes nucleares. Media, ainda, a intensidade das radia-
¢Oes solares nos niveis orbitais, e coletava informagdes em quatro partes do globo terres-
tre, contribuindo para a seguranga do langcamento dos foguetes do programa Apollo.

O Tenente-Brigadeiro do Ar Balloussier assistiu ao langamento da Apollo 10 e,
quando retornou ao Brasil, declarou que havia chegado o momento de o pais concretizar
a implanta¢ao da sua Industria Aeronautica.

A IGAR manteve uma presenca estreita junto as forgas vivas da sociedade, com seu
proprio Inspetor-Geral proferindo palestras, realizando simpdsios nacionais e internacio-
nais, sempre divulgando a ideia de que o Programa Espacial Brasileiro devia ficar sob a
coordenacao da FAB.

Até aquele momento, o Centro de LLangamentos de Foguetes da Barreira do Inferno,
em Natal-RN, ja havia lancado mais de cem foguetes, propiciando o estudo e medi¢oes
aerodinamicas, parametros atmosféricos em altitude, medidas de absor¢ao ionosférica,
variagOes do campo magnético e outras pesquisas.

O Tenente-Brigadeiro do Ar Balloussier, transcendendo suas fun¢oes de Inspetor-
Geral da Aeronautica, exaltava a necessidade de aprimorar-se o desenvolvimento tecnolo-
gico do pafs, “pois nao era possivel que outras poténcias estivessem pousando na Lua e o
Brasil com dificuldades em falar ao telefone dentro da mesma cidade”.

O Regulamento do EMAER, aprovado pelo Decreto n® 77.050 de 19/01/1979,
determinou que o Chefe do EMAER ¢ também o Inspetor- Geral da Aeronautica.

Entre os anos de 1967 e 1984, os seguintes oficiais exerceram o cargo de Inspetor-
Geral: Maj Brig Ar Manoel José Vinhaes, Ten Brig Ar Joelmir Campos de Araripe Mace-
do, Ten Brig Ar Owaldo Balloussier, Ten Brig Ar Manoel José Vinhaes, Ten Brig Ar
Roberto Faria Lima e o Ten Brig Ar Deoclécio Lima de Siqueira.

3.2 - Centro de Investigacgido e Prevengao de Acidentes Aeronauticos

Quando criado o Ministério da Aeronautica e com ele a Inspetoria-Geral da Ae-
ronautica, em 1941, em relagao a acidentes aeronauticos prevalecia o Inquérito Técnico
Sumario, com énfase na apuragao de indisciplina, e nao na prevencao de acidentes.

¢ O Programa Apollo foi um conjunto de missdes espaciais coordenadas pela NASA (agéncia
espacial dos Estados Unidos) entre 1961 e 1972, com o objetivo de levar o0 homem a Lua. O
projeto culminou com o pouso da Apollo 11 no solo lunar em 20 de julho de 1969.
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Em novembro de 1944, foi realizada a Convengao de Navegacao Aérea Internacio-
nal (Convengao de Chicago) com a consequente criagao da Organizagao da Aviacao Civil
Internacional (OACI ou ICAO) em 7 de dezembro daquele mesmo ano.

O primeiro documento oficial regulamentando a atividade de investigacao de aci-
dentes aeronauticos foi o Decreto n® 24.749, de 5 de Abril de 1948, assinado pelo Minis-
tro da Aerondutica, Tenente-Brigadeiro do Ar Armando Figueira Trompowsky de Almei-
da, aprovando o regulamento para o Servi¢o de Investigagao de Acidentes Aeronauticos,
no qual ainda nao estava inserida a atividade de preven¢ao. Mas, no seu texto era possivel
deduzir que a investigacdo tinha como objetivo prevenir futuros acidentes.

Desde o inicio dos anos 1960, ou até pouco antes, a ideia de um sistema foi-se
consolidando nas mentes dos precursores, que, depois de realizarem cursos no exteriof,
especialmente nos Estados Unidos da América, passaram a adotar os avangos das técnicas
de prevencao e investigagao de acidentes aeronauticos. Nessa fase, a doutrina de Investi-
gacao de Acidentes Aeronauticos consolidou-se, acrescentando o conceito de Prevencgao,
tendo a atividade recebido o nome de Servico de Investigaciao e Prevencao de Acidentes
Aeronauticos (SIPAER).

O surgimento da sigla SIPAER viria a ocorrer em 1951, quando o Regulamento da
Inspetoria-Geral da Aeronautica acrescentou o Servico de Investigacdo e Prevencio de
Acidentes Aeronduticos como parte de sua estrutura organizacional.

A Prevencgio de Acidentes Aeronauticos

Da década de 1960, podemos destacar os seguintes avangos no tema prevencao de
acidentes:

- Primeiro Programa de Prevencao de Acidentes Aeronauticos.

- Em 11 de outubro de 1965, alteracio da estrutura do SIPAER, de acordo com o
Decreto n © 57.055. A sigla incluiu o conceito de prevengao.

- Em 1966, foi criado o Relatério de Investigacao de Acidentes Aeronauticos.

- Em 1968, foi realizado o 1° Simpédsio Brasileiro de Prevencao de Acidentes Ae-
ronauticos.

- Ainda em 1968, foi realizado o 1° Estagio Preliminar de Investigacao e Prevencao
de Acidentes.

- Em 1969, foi realizado o 1° Simpésio Sul-americano de Prevencao de Acidentes

Aeronauticos, seguido de outros trés.

- Ainda em 1969, foi ministrado o primeiro Estagio Basico (antes denominado
preliminar) de Prevencao de Acidentes Aeronauticos, inicialmente limitado a oficiais da
FAB e da Marinha do Brasil — primeiros Oficiais de Seguranga de Voo (OSV) formados
no Brasil. Esse estagio, mais tarde, evoluiu para Curso de Seguranga de Voo.

- Foi publicado na Revista Aeronautica de maio-junho de 1967, um artigo do Coro-
nel Aviador Edilio Ramos de Figueiredo, do qual se destacam algumas ideias mestras:
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- A subordinagao direta do Oficial de Seguranca de Voo (OSV) ao Comandante,
evitando a cadeia de comando hierarquica, fato que, além de conferir ao OSV maior impor-
tancia, coloca o Comandante como corresponsavel pelos assuntos de Seguranga de Voo.

- A obrigatoriedade de incluir a abordagem dos aspectos de Seguranca de Voo nos
briefings e debriefings das missoes aéreas.

- Obrigatoriedade de que os OSV possuissem curso de seguranga de voo, ministra-
do no ambito do SIPAER.

Naquela época, a legislacio aplicada ao SIPAER estava inserida no proprio Regula-
mento da Inspetoria Geral da Aeronautica:

Art. 5 - A Inspetoria Geral da Aerondutica tem a seguinte constitui¢ao geral:
[...] 4-Servico de Investigagao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos.

Art. 27- O Servigo de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos, dire-
tamente subordinados ao Inspetor-Geral, tem por finalidades elaborar e propor normas,
critérios, programas e principios que visem a dire¢ao, a coordenagao, a supervisiao e ao
funcionamento do Sistema de Investigagao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos.

Art. 28- O Chefe do Servico de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauti-
cos ¢é responsavel pelo funcionamento eficiente e coordenado do Sistema de Investigacao
e Prevencao de Acidentes Aeronduticos, visando a prevenc¢ao de acidentes acronauticos.

Art. 29- A Subinspetoria de Inspecao, os Servigos de Controle Financeiro, de Con-
tabilidade, de Custo, de Estatistica, de Processamento e Computa¢ao de Dados e de In-
vestigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos sio, no ambito do Ministério da Aero-
nautica, os 6rgaos centrais dos respectivos sistemas.

Embora constassem do texto regulamentar as expressoes Sistema e Orgao Central,
a concepgao sistémica de atividade-meio ainda era incipiente, tendo vindo a ganhar corpo,
forma e regulamentacio quase duas décadas depois.

As técnicas aplicadas nas investigagoes passaram gradualmente por uma evolucao a
partir dos ensinamentos adquiridos em outros pafses, especialmente nos EUA. O Inquéri-
to Técnico Sumario foi substituido pelo Relatério de Investigacao de Acidentes Aeronau-
ticos, adotando como parametro cientifico de analise o conceito de fatores contribuintes,
compartimentados nos Fatores Humanos, Operacional ¢ Material. Pode-se afirmar que
a partir dessa fase as investigacOes de acidentes aeronauticos processadas pelo SIPAER
tiveram como finalidade tnica a prevencao de acidentes, sem o objetivo de apontar res-
ponsaveis.

A década de 1970 também viria a presenciar mudangas significativas nas praticas
adotadas em beneficio da prevencao de acidentes; a ideia central, mola mestra de qualquer
organiza¢ao, voltava-se para a Seguranga de Voo. Destacaram-se:

- Criacao do Centro de Investigagdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
(CENIPA) em 1971.
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- Em 1972, foi elaborado o primeiro instrumento de legislacao de seguranca de voo:
o Manual do SIPAER.

- Por iniciativa do CENIPA, foi proposta pela delegacao do Brasil, na reuniao de
1971 da Otrganizacdo de Aviacao Civil Internacional (OACI), a substituicio da palavra
“inquiry” por “investigation”, significando que as atividades periciais destinadas a elucidar
acidentes aeronauticos deixavam de ter motivacao policialesca na busca de culpados, mas
embasamento cientifico na busca de causas e na identificacio de fatores contribuintes.

- Em 1974, essa proposta fol aceita e, a partir dessa nova concepgao, os gestores da
Seguranca de Voo na Aeronautica brasileira passaram a adotar nova postura a volta do que
se convencionou chamar de Filosofia SIPAER.

- Com o recebimento dos cagas F-5, em 1975, passou-se a adotar valioso instru-
mento de prevencao: a analise espectrométrica do 6leo, uma investigagao preventiva que
permite a corre¢dao de um defeito em andamento, antes que ele se manifeste.

Em 1975, no fim da existéncia da Inspetoria-Geral da Aeronautica, importante
medida foi encaminhada pelo Inspetor-Geral, Tenente-Brigadeiro do Ar Roberto Faria
Lima, ao governador do Rio de Janeiro, Almirante Faria Lima, solicitando providéncias
para a remogao de um aterro sanitario no municipio de Duque de Caxias, fator da forte
incidéncia de aves no setor de aproximagao final da entao pista 14 do Galedo.

Como visto, a concepgao da supremacia da prevencao diante da investigagao vinha-
se consolidando gradativamente, desde a década de 1960. Todavia, a implantagao defi-
nitiva do que se convencionou chamar de Filosofia SIPAER, conceito que enfatiza as
importantes diferencas no trato da Seguranca de Voo, recebeu forte contribui¢ao do entio
Major Aviador Carlos Aureliano Motta de Souza, fruto da experiéncia que adquiriu nos
cursos e estagios realizados no Brasil e na Universidade do Sul da Califérnia, bem como
sua participagdo como palestrante em diversos eventos relacionados a filosofia SIPAER.

Prevengiao de Acidentes na Aviagao Civil

Desde a criacao do Ministério da Aeronautica, em 1941, resultado da fusio das
aviagoes do Exército e da Marinha, também foi decidido entregar ao novo Orgﬁo o de-
senvolvimento da Aviag¢ao Civil no Brasil, compreendendo as atividades de Rotas Aéreas
(depois Protecao ao Voo), Infraestrutura Aeroportuaria, Formagao de Pessoal — pilotos,
mecanicos e comissarios de bordo —, bem como as atividades Aerodesportivas.

Grandes Eventos de Prevengao destinados a Aviagao Geral

Antes mesmo da criagdo do CENIPA, a Inspetoria-Geral da Aeronautica promo-
veu dois grandes eventos de repercussio internacional:

- O 1° Simpésio Brasileiro de Prevencao de Acidentes Aeronauticos, em 1968; e

- O 1° Simpésio Sul-americano de Prevencao de Acidentes Aeronauticos.
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Este ultimo foi oficializado por meio de decreto estadual e incluido no calendario
turistico do Estado de Sao Paulo. Além de nove pafses sul-americanos, Estados Unidos e
Portugal participaram do evento. A tese mais importante do Simpédsio Sul-americano foi
apresentada pela Argentina, que sugeriu a criagao de um Comité Latino-Americano de
Prevencao e Seguranca Aérea. O segmento que mais se beneficiou com esses eventos foi
a Aviagao Geral, que se achava ainda distante dos principios de prevencao de acidentes
difundidos pelo SIPAER.

Tais atividades foram fortemente incentivadas pelo Ministério da Aeronautica, ten-
do sido necessarios grandes investimentos governamentais, que ficaram sob a sua respon-
sabilidade. Contudo, era imperiosa a necessidade de que os diversos segmentos da Avia-
¢ao Civil participassem com maior empenho nas atividades de Prevengao de Acidentes.
Surgiu entdo a ideia de que o CENIPA estruturasse seus cursos em modulos distintos:
Investigacao e Prevencao.

Criou-se a figura do Agente de Seguranca de Voo (ASV) nas diversas organizagoes
ligadas a Aviagao Civil. Os ASV passaram a participar das investigagcdes porque eles tra-
riam conhecimentos especificos de sua area de atuagao para contribuir efetivamente com
os ensinamentos aplicados a Prevencao de Acidentes.

Dentro desse contexto, a Aviagao Civil prosperou e ganhou vulto, sempre contando
com a supervisao do Ministério da Aeronautica, até o fim da década de 1990, quando a
Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) viria a substituir o Departamento de Aviagao
Civil (DAC), assumindo, gradativamente, a responsabilidade sobre esse importante seg-
mento economico. Todavia, as atividades de Investigacio de Acidentes continuaram sob
a responsabilidade da For¢a Aérea devido a dois fatores, que demandam muito tempo de
maturagao e investimento: alta especializagdo de pessoal requerida e seu alto custo.

Com o decorrer dos anos, esse estagio foi estendido a aviagao civil e passou a
ser chamado de Curso de Seguranca de Voo, dividido em dois moédulos: Prevencao
e Investigacdo, os quais sdo, atualmente, ministrados separadamente pelo Centro de
Investigacao e Prevencao de Acidentes
Aeronauticos (CENIPA), 6rgio central
do SIPAER, sigla esta que hoje significa

Sistema de Investigacio e Prevencao de
Acidentes Aeronauticos.

A busca da meta Zero Acidente im-
plicou a necessidade de se “universalizar” a
Doutrina de Seguranga de Voo para todos
os segmentos da Aviagdo Brasileira, mili-

tar e civil. Os diversos seminarios, estagios,
Reuniao do Comité para Prevencao de Acidentes cursos ¢ demais atividades do CENIPA

PREVAC, out 78. Maj Av Valim, Ten Cel Ap ~ mostravam essa caréncia na Aviacio Geral
Lima Passos ¢ Maj Av Mattos nas areas remotas do Brasil.
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Em 1982, entio, foi criado o Comité Nacional de Prevencio de Acidentes (CNPAA),
com representantes de companhias aéreas, comandos aéreos, aeroclubes, INFRAERO,
EMBRAER, avia¢ao agricola e aviagao geral, entre muitas outras entidades ligadas a ati-
vidade aérea, que se mostraram interessados ao longo do desenvolvimento dos trabalhos.
As reunides se davam em locais que pudessem despertar o interesse dos participantes.
Cita-se, como exemplo, reunido realizada na Fazenda Ipanema, em Sorocaba, sede da
HEscola para pilotos agricolas.

A Prevencao de Acidentes passou a ser valioso instrumento para a Aviagao Agri-
cola, segmento que apresentava os maiores indices de acidentes e fatalidades. Nesta e em
todas as outras reunides, discutiam-se problemas especificos de cada segmento e eram
trocadas experiéncias para a elaboracao de Planos de Prevencao de Acidentes em cada um
dos setores representados.

Desativagao da Inspetoria-Geral da Aeronautica

Em 1976, foi desativada a Inspetoria, passando as atividades de Segurancga de Voo
para a responsabilidade da Vice-Chefia do Estado-Maior.

Entre 1969 a 19706, foram formados Oficiais de Seguranca de Voo:

- Pelo CENIPA: 221 da FAB; 20 da Marinha; 98 civis; 13 de forcas aéreas sul-ame-
ricanas e um da Forca Aérea de Portugal.

- Pela Universidade do Sul da Califérnia, em quatro meses — 17
- Pelo Instituto de Tecnologia de Estocolmo, em duas semanas — 18
- Pela Universidade do Sul da Califérnia, em duas semanas — 2

- Pela Flight Safety Foundation (EUA), em uma semana — 1

A partir da década de 1980, ocorreram as seguintes alteragoes no CENIPA com
base em determina¢oes do Estado-Maior e em preceitos contidos nas monografias rea-
lizadas pelos Tenentes-Coronéis Aviadores
Carlos Aureliano Motta de Souza e Paulo
Fernando Peralta, na ECEMAR, respecti-
vamente, em 1977 e 1978:

- A criagao do Curso de Seguranca
de Voo.

- A proposta de criagao do Labora-

torio de Campo, inaugurado na areado VI | ... dmo s do CENIPA, em B
COMAR, em 26 de outubro de 1988; usado na formagdo de investigadores

rasilia,
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Em junho de 1982, o CENIPA conquistou autonomia administrativa, passou a su-
bordinacao do Chefe do EMAER, e sua chefia foi atribuida a coronel aviador da ativa.

Naquele mesmo ano, o SIPAER foi reformulado, deixando de ser regido pelo Manual
e passando a atuar segundo as Normas de Sistema do Ministério da Aerondutica (NSMA).
A letra inicial de SIPAER, que significava Servigo até entao, passou a designar Sistema.

Foi também na década de 1980 que o CENIPA teve a iniciativa de premiar as organi-
zagoes que se destacassem em seguranga de voo, a exemplo do que faziam outros paises.

Curiosidade sobre a origem da sigla SIPAER

A sigla SIPAER, inicialmente designativa do Servico de Investigacio e Prevencio
de Acidentes Aeronauticos, apareceu pela primeira vez em 1951, no Regulamento da
Inspetoria-Geral da Aeronautica. No entanto, na época da alteracio do Regulamento da
IGAR, que resultou no Decreto n® 45.975, de 11 de maio de 1959, cogitou-se inicialmen-
te, pelo fato de as atividades de prevencio terem precedéncia em relagiao as de investiga-
¢a0, designar a sigla SPTAER.

Em entrevista para compor o video memoria dos ex-chefes do CENIPA, por oca-
sido dos 40 anos da Organizagao, o Coronel Aviador Agostinho César Perlingeiro Perissé,
chefe do CENIPA em 1974 e um dos primeiros oficiais investigadores da Forca Aérea Bra-
sileira, afirmou que a sigla ja havia sido imaginada, em 1958, por ele e pelo Coronel Aviador
Nilson de Queiroz Coube (IGAR). Perissé confidenciou: “a atividade ja era dificil de ser
desenvolvida, e com uma sigla que lembra ‘espiao’, pensamos que seria uma negagao’.

Primeiros investigadores e primeiros chefes do CENIPA

O primeiro oficial da FAB a fazer o curso Flight Safety na Universidade do Sul da
Califérnia (EUA) foi o Major Aviador Paulo Roberto Coutinho Camarinha, em 1962. A
formagao incluiu a atuagdo em job training como OSV, na Base Aérea de Craig, em Selma-
Alabama, na Diretoria de Pesquisa de Seguranca de Voo, na Inspetoria-Geral da Forga Aé-
rea dos Estados Unidos (USAF) e na Federal Aviation Agency (FAA), Washington-DC.

O Tenente-Coronel Aviador Edilio Ramos de Figueiredo e o Major Camarinha,
foram os autores da Revisaio do Manual de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aero-
nauticos, no comeco da década de 1960.

Em 1964, realizaram o Curso de Seguranca de Voo, na Universidade do Sul da
Califérnia (EUA) o Tenente-Coronel Aviador Gesildo Bellazzi Passos e o Major Aviador
Agostinho César Perlingeiro Perissé, que também haviam participado da revisao mencio-
nada no paragrafo anterior.

Os chefes do CENIPA nas décadas de 1970/80

Exerceram o cargo de chefe do CENIPA, antes da sua autonomia administrativa,
os seguintes oficiais: Tenente-Coronel Aviador Hermano Vitral Joppert Junior, Tenente-
Coronel Aviador Gesildo Bellazzi Passos, Coronel Aviador Agostinho César Perlingeiro
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Perissé, Coronel Aviador Mario de Mello Santos, Major Aviador Carlos Aureliano Motta de
Souza, Coronel Aviador Ruben Luiz Tavares, Coronel Aviador José Ferreira Rosset, Tenen-
te-Coronel Aviador Zeir Scherrer e Tenente-Coronel Aviador Durval Osvaldo Tomczak.

Apbs a autonomia administrativa do CENIPA, em 1982, exerceram sua chefia os
seguintes oficiais: Tenente-Coronel Aviador Mario Lima Passos, Tenente-Coronel Avia-
dor José de Mattos Souza, Tenente-Coronel Aviador Samuel Schneider Netto e Tenente-
Coronel Aviador Roberto Altieri (interino por 30 dias).

3.3 - A Missao Técnica Aeronautica Brasileira

Em virtude da aquisi¢io de aeronaves AT-26 Xavante da
EMBRAER, em 1979, pelo Governo Paraguaio, foi firmado um
acordo para a prestagao de assessoramento técnico, operacional e
administrativo da For¢a Aérea Brasileira ao Comando de Aeronau-
tica daquele pafs.

Depois dos tramites legais ocorridos entre a Embaixada
do Brasil e o Ministério das Relagoes Exteriores do Paraguai, em
10 de marco de 1982, foi assinado, pelo Presidente da Republica
Jodo Baptista de Oliveira Figueiredo, o Decreto n® 87.147, de 4

As cores paraguaias e
brasileiras simbolizam a
unido dos dois paises.

de maio de 1982, criando a Missao Técnica Aeronautica Brasileira
(MTAB), subordinada diretamente ao Estado-Maior da Aeronautica
(EMAER) e localizada na cidade de Assungao.

A abrangéncia da cooperagao foi-se ampliando no decorrer das a¢oes bilaterais,
evoluindo para o controle de trafego aéreo, a inspe¢ao em voo, pelo GEIV, dos auxilios
a navegacao aérea do aeroporto de Assuncdo, bem como o auxilio no combate a voos

ilegais de contrabando e narcotrafico.

A Missao Técnica ¢ integrada por

assessores que contribuem para o treina-
mento das operagdes e logistica da Forca
Aérea Paraguaia (FAP) e com a Dire¢ao de
Aeronautica Civil (DINAC).

O foco esta sempre posto na segu-
rang¢a do espago aéreo. O intercambio de
informagoes é um componente vital para

o sucesso de uma cooperagﬁo permanente.

2 B = N ——
o o8 = -G < - RS

: ‘ : Esse acordo de cooperagao ¢ o mais anti-
Sala do Chefe da MTAB nos anos 2000 go em vigor entre a For¢a Aérea Brasileira
e outro pafs.

A MTAB nio interfere diretamente nas operacées de combate aos ilicitos, mas
presta assessoria a FAP e a DINAC.

O primeiro oficial a assumir o cargo de Chefe da MTAB foi o Coronel Aviador
Aldyr Raposo Martins, em 16 de maio de 1982.
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Comandos-Gerais, Departamentos e Secretaria

de Economia e Finangas da Aeronautica

4.1 - Comando-Geral do Ar

Comandos subordinados: Niicleo de Comando do Comando Costeiro; Niicleo de Comando do Comando
Alerotitico; Niicleo de Comando do Comando de Defesa Aérea; Comando de Transporte Aéreo; Comando
Alerotdtico Terrestre; Comando Aerotitico Naval. Comando Aerotitico (COMAT); V" Forca Aérea de
Transporte Aéreo (V" EATA) e o Niicleo do Comando de Defesa Aeroespacial ( NuCOMDABRA)

Em 15 de julho de 1968, o Presidente da Republica, Marechal Arthur da Costa e
Silva, por meio do Decreto n® 62.987, criou o Nucleo de Comando do Comando-Geral
do Ar e, em 17 de julho, nomeou o Maj Brig Ar Newton Ruben Scholl Serpa para o cargo
de Chefe do referido Ntcleo.

No dia 2 de maio de 1969, o Presidente da Republica, pelo Decreto n° 64.449, apro-
vou o regulamento do COMGAR.

O Ministro da Aeronautica, Marechal do Ar Marcio de Souza ¢ Mello, mediante a
Portaria n® 37/GM7, ativou, em 20 de maio de 1969, o Comando do COMGAR, com
sede na cidade do Rio de Janeiro, ocupando o antigo prédio da Panair do Brasil, na Praga
Marechal Ancora.

Em 20 de maio de 1969, por meio da Portaria n® 37/GM?7, foram ativados os se-
guintes Nucleos de Comando, subordinados ao Comando-Geral do Ar:

- Nucleo de Comando do Comando Costeiro;
- Nucleo de Comando do Comando Aerotatico;

- Ncleo de Comando do Comando de Defesa Aérea.
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Por meio da Portaria n® 37/GM?7, foram subordinados ao Comando-Geral do Ar
os seguintes grandes Comandos:

- Comando do Transporte Aéreo;

- Comando Aerotatico Terrestre;

- Comando Aerotatico Naval.

Em 22 de maio de 1969,
por Decreto Presidencial, o
Ten Brig Ar Ary Presser Bello
foi exonerado da Chefia do
Ntcleo de Comando do Co-
mando-Geral do Ar e nomea-
do Comandante do Comando-

Geral do Ar.

No dia 18 de junho de
1969, pela Portaria n°® 46/
GM7, o Grupo de Transpor-

Sk ‘ %
Ten Brig Ar Paulo Sobral preside a passagem de Comando do

COMTA, do Brig Ar Rodopiano para o Brig Ar Breves, ]
em 29/05/1974. quadrilha da Fumaca ao Co-

mando Geral do Ar.

te Especial foi subordinado a
Base Aérea de Brasilia e a Es-

Em 25 de junho de 1970, pela Portaria n® 046/GM7, o Ministro da Aerondutica
desativou o Comando Aerotatico Naval (CAT NAV) e o Comando Aerotatico Terrestre
(CAT TER).

Pela Portaria n°® 005/GM3, de 3 de setembro de 1970, foi atribuido ao COMGAR
o numero 03-01, que passou a ser usado a partir de 1° de junho de 1971.

No dia 17 de setembro de 1970, o Comando do Comando Aerotatico foi ativado
na parte leste do prédio do COMGAR — antigo prédio/hangar da Panair do Brasil —, no
Aeroporto Santos Dumont.

Em 28 de setembro de 1971, por meio da Portaria n® 098/GM1/202, o Brig Ar
Paulo Salema Gargao Ribeiro, Chefe do Estado-Maior do COMGAR, foi designado re-
presentante do Ministério da Aeronautica junto a Comissao Organizadora dos Festejos
Comemorativos do Sesquicentenario da Independéncia do Brasil.

O Ministro da Aeronautica, em 1° de junho de 1972, tendo em vista o disposto no
artigo 30 do Regulamento aprovado pelo Decreto n° 66.314, de 13 de maio de 1970, e
no artigo 2° do decreto n° 69.896, de 5 de janeiro de 1972, desativou temporariamente
os Nucleos de Comando da Primeira For¢a Aerotatica, da Segunda Forga Aerotatica e da
Forga Aérea de Transporte Aéreo.

O Diario Oficial n® 082, de 2 de maio de 1973, publicou, por meio do Decreto n®
72.162, de 30 de abril de 1973, a criacao da ALLA 435 e a extingao do Centro de Instrucao
de Helicopteros. A ALA 435, diretamente subordinada ao Comando Aerotatico, foi base-
ada no Guaruja, em Santos-SP.
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O Diario Oficial n® 235, de 10 de dezembro de 1973, publicou Portarias GM3 de-
sativando as Zonas Aéreas de 1 a 6 e ativando os Comandos Aéreos Regionais de 1 a 6.
De acordo com o Decreto n® 73.151, de 12 de novembro de 1973, os Comandos Aéreos
Regionais foram integrados ao Comando-Geral do Ar.

O Presidente da Republica, por meio do Decreto n°® 74.023, de 8 de maio de 1974,
transferiu a sede do COMGAR para Brasilia, introduzindo modificagdes no Regulamento
daquele Comando.

Conforme consta do Boletim Interno Ostensivo n® 022, de 3 de fevereiro de 1975,
em cumprimento ao que preceitua o Decreto n® 74.023, de 8 de maio de 1974, que trans-
feriu para Brasilia a sede do Comando-Geral do Ar, este Comando passou a funcionar
na nova sede, a partir de 3 de fevereiro de 1975, no 2° andar do Edificio do Ministério da
Aeronautica, bloco 2, Esplanada dos Ministérios.

O Decreto n° 78.143, de 30 de julho de 1976, aprovou o novo Regulamento do
Comando-Geral do Ar, posteriormente modificado, de acordo com o Decreto n® 84.138,
de 31 de outubro de 1979.

De acordo com o Paragrafo Unico do Artigo 27 do Regulamento aprovado pelo
Decreto n° 84.138, de 31 de outubro de 1979, o Maj Brig Ar Ismael da Motta Paes passou
a responder, interinamente, pelo Comando do Comando-Geral do Ar, a partir do dia 18
de marco de 1980.

O Ministro da Aerondutica, de acordo com a Portaria n® R-154/GM3, de 4 de ju-
lho de 1980, resolveu ativar o Nucleo do Comando de Defesa Aeroespacial Brasileiro, a
partir de 30 de julho de 1980, com sede em Brasilia-DF, no prédio do Comando Aéreo
de Defesa Aérea.

Por meio da Portaria Reservada n® 211/GM3, de 15 de agosto de 1980, foi desati-
vado, a partir de 31 de dezembro de 1980, o Comando Costeiro, que havia sido ativado
pela Portaria n® 023/GM7, de 17 de marco de 1970. Foi ativada, a partir de 1° de janeiro
de 1981, a Segunda For¢a Aerotatica — II FAT — criada pelo decreto n® 60.521, de 31 de
marc¢o de 1967, com sede na cidade do Rio de Janeiro. Passaram a subordina¢io do Co-
mando Aerotatico 0 2°/10° GAV e o 1°/6° GAV, a partir de 31 de dezembro de 1980, ¢ 2
subordina¢ao da Segunda For¢a Aerotatica, a partir de 1° de janeiro de 1981, o 1° Grupo
de Aviacio Embarcada, o 1°/7° GAV, o 3°/10° GAV, o 2° Esquadrao Misto de Reconhe-
cimento e Ataque e o 1° Esquadrio de Controle e Alarme. Finalmente, ainda conforme a
Portaria Reservada n® 211, passou a subordinac¢io do Segundo Comando Aéreo Regional
a Base Aérea de Salvador, a partir de 1° de janeiro de 1981.

O Ministro da Aeronautica, pela Portaria n® R-239/GM3, de 9 de setembro de 1980,
resolveu mudar a denominagao das Unidades Aéreas Mistas de Reconhecimento e Ataque
para Esquadrdes do Oitavo Grupo de Aviagao, numerados de um (1°/8° GAV) a cinco
(5°/8° GAV), de acordo com a numeracio das Zonas Aéreas onde estavam baseados.

Subordinar operacionalmente, observado o disposto no Artigo 4° do Regulamento
aprovado pelo decreto n® 40.491, de 4 de dezembro de 1956:
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1 - Ao Comando Aerotatico (COMAT): os 1°/8° GAYV, 2°/8° GAV, 5°/8° GAV e
1°/13° GAV;

2 - A V Forga Aérea de Transporte Aéreo (V FATA): o 3°/8° GAV.

As Unidades Aéreas, a seguir discriminadas, passam a executar as seguintes e res-
pectivas tarefas operacionais, segundo seus meios aéreos:

1-01°/8° GAY, 2°/8° GAV e 5°/8° GAV: transporte aéreo, ligacao e observacio,
busca e salvamento e operagoes aéreas especiais;

2 -2°/10° GAV: busca e salvamento;
3-1°/13° GAV: ligacio e observagio;
4 - 3°/8° GAV: busca e salvamento, transporte aéreo e operacdes aéreas especiais.

Em conformidade com o Decreto n® 85.268, de 20 de outubro de 1980, o Presiden-
te da Republica resolveu transferir de localizagao as seguintes Unidades Aéreas da FAB:

1 -0 1°/8° GAV, da Base Aérea de Belém para a Base Aérea de Manaus;
2 -0 3°/8° GAV, da Base Aérea de Santa Cruz para a Base Aérea dos Afonsos;

3 — 0 2°/10° GAV, da Base Aérea de Flotian6polis para a Base Aérea de Campo
Grande;

4 -0 1°/13° GAYV, da Base Aérea de Sao Paulo para a Base Aérea de Santa Cruz.

Ap6s a desativagio do Comando Costeiro, o Comandante do Comando Aero-
tatico informou ao COMGAR, por meio dos radios n° 014/SPM/120181 e n°® 016/
SPM /140181, que as organizag¢des vinculadas aquele Comando passaram a seguinte su-
bordinacao:

1 — A Base Aérea de Salvador ao 11 COMAR;

2-01°/7° GAV a II FAT;

3-01°/6° GAV e 0 2°/10° GAV ao COMAT.

Em 18 de marco de 1980, o Presidente da Republica, pelo Decreto Reservado n°

10, resolveu criar o Nucleo do Comando de Defesa Aeroespacial - NuCOMDABRA —,
subordinado diretamente a0 Comando-Geral do Ar.

No dia 3 de setembro de 1981, foi inaugurado o Complexo Aeroportuario de Sio
Gabriel da Cachoeira (Uaupés), construido pela COMARA, no Estado do Amazonas.

Foi realizada no dia 15 de fevereiro de 1982, na Base Aérea de Florian6polis, a sole-
nidade de ativacio do 2°/7° GAV. Na ocasiio, assumiu o Comando do Esquadrio o Ten
Cel Av Silvio Brasil Gadelha.

Por Portaria Reservada n © 194/GM3, de 8 de junho de 1982, o Ministro da Ae-
ronautica resolveu criar o Primeiro Grupo de Comunicagées e Controle (1° GCC), com
a finalidade de instalar, manter e operar os meios de comunicagoes, controle e alarmes
aerotaticos.
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De acordo com a Portaria Reservada n® 195/GM3, de 8 de junho de 1982, o Mi-
nistro da Aeronautica resolveu ativar o Nucleo do Primeiro Grupo de Comunicagées e
Controle (NuGCC), subordinado ao Comandante do Comando Aerotatico, com sede no
Rio de Janeiro-R], e, pelo Aviso Reservado n°® 006/GM3, de 8 de junho de 1982, atribuir
ao Comando-Geral do Ar a coordenagao da organizagao, da instalagao e do apoio admi-
nistrativo, bem como as medidas necessarias a ativagao do Grupo.

Com a presenca de uma Comitiva do Estado do Ceara, no dia 8 de fevereiro de
1983, no Salao Nobre do COMGAR, foi realizada a cerimonia de assinatura de Convénio
entre o Ministério da Aeronautica e o Governo do Estado do Ceara, para a realizacao de
levantamento aerofotografico da area da Chapada do Araripe e Apodi, nos Estados de
Pernambuco, Ceara, Rio Grande do Norte e Piaui. Pelo Ministério da Aeronautica, assi-
nou o Chefe do Estado-Maior do COMGAR, Brig Ar Max Alvim.

Mediante o Decreto n® 88.134, de 1° de marco de 1983, o Presidente da Republica
criou o Sétimo Comando aéreo Regional (VII COMAR) com a finalidade estabelecida no
Regulamento aprovado pelo Decreto n® 73.368, de 26 de dezembro de 1973, bem como

exercer o Comando Territorial sobre a area de jurisdi¢cao da 7* Zona Aérea, a que se refere
o artigo 1° do Decreto n°® 88.133, de 1° de marco de 1983.

O Ministro da Aerondutica, pela Portaria n® 231/GM3, de 2 de marco de 1983, ati-
vou o Nucleo do Sétimo Comando Aéreo Regional (VII NuCOMAR), com a finalidade
de promover os estudos, elaborar as propostas de atos e coordenar as medidas necessarias
a organizacao e a instalagdo do Sétimo Comando Aéreo Regional.

O Presidente da Republica, por meio do Decreto n® 89.656, de 15 de maio de 1984,
criou a Base Aérea de Boa Vista (BABV), em Roraima, diretamente subordinada ao Co-

mando do Sétimo Comando Aéreo Regional, ficando criado e ativado o Nucleo da Base
Aérea de Boa Vista (NuBABYV).

Pelo Decreto n° 89.684, de 17 de maio de 1984, o Presidente da Republica criou a
Base Aérea de Porto Velho (BAPV), no Estado de Rondoénia, diretamente subordinada

ao Comando do Sétimo Comando Aéreo Regional e, na mesma data, ativou o Nucleo da
referida Base (NuBAPV).

De acordo com a Portaria n°® R-132/GM3, de 17 de abril de 1984, o Ministro da
Aeronautica mudou a subordinagao da Base Aérea de Manaus, que passou a subordinagao
do Nucleo do Sétimo Comando Aéreo Regional.

Em conformidade com a Portaria n® 1.549/GM3, de 25 de outubro de 1984, o
Ministro da Aeronautica resolveu ativar a Base Aérea de Boa Vista (BABV), criada pelo
Decreto n° 89.659, de 15 de maio de 1984, concedendo-lhe autonomia administrativa e
extinguindo o Nucleo da Base Aérea de Boa Vista.

Pela Portaria n°® 1.550/GM3, de 25 de outubro de 1984, o Ministro da Aeronautica
resolveu ativar a Base Aérea de Porto velho (BAPV), criada pelo decreto n® 89.684, de
15 de maio de 1984, conceder-lhe autonomia administrativa e extinguir o Nucleo da Base

Aérea de Porto Velho.
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O Coﬁmﬂdaz‘e ;10 COMGAR, Ten Brig Ar Paulo Sobral, cumprimenta o
Ten Cel Av Fevero, comandante do esquadrao de helicipteros
transladados dos Estados Unidos em 1972.

Comandantes
Maj Brig Ar Newton Ruben Scholl Serpa 17/07/1968 2 12/03/1969
Ten Brig Ar Ary Presser Belo 12/03/1969 a 10/04/1970
Ten Brig Ar Manoel José Vinhaes 10/04/1970 2 8/02/1972
Ten Brig Ar Paulo Sobral Ribeiro Gongalves 8/02/1972a16/03/1973
Ten Brig Ar Roberto Faria Lima 16/03/1973 a7/05/1974
Ten Brig Ar Délio Jardim de Mattos 7/05/1974 2 29/04/1977
Ten Brig Ar Leonardo Teixeira Collares 29/04/1977 a19/12/1978
Ten Brig Ar Roberto Augusto Carrio de Andrade 19/12/1978 a 3/04/1981
Ten Brig Ar Rodolfo Becker Reifschneider 3/04/1981 a7/05/1982
Ten Brig Ar Alfredo Henrique de Berenguer Cesar 7/05/198229/04/1985

<« Correio Aéreo Nacional

“Felizes sao os homens que puderam ter suas vidas vinculadas a bistoria do desenvolvimento da
Patria; os tripulantes do Correio Aéreo Nacional estio entre eles”

(Ten Brig Ar Nélson Freire Lavencre-Wanderley).

No passado, integrar o pais foi o sonho de muitos brasileiros. O Correio Aéreo
Nacional (CAN) foi uma vital ferramenta utilizada por esses visionarios. E uma histéria
eivada de abnegacdo e heroismo, que devera ser reverenciada através dos tempos. O es-
forgo inédito realizado por aqueles pioneiros foi pilar da construgao social do nosso pais
continente, do desenvolvimento e da integragao nacional.
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Nos primérdios dessa historia, po-
demos vislumbrar a ampla gama de 6bi-
ces enfrentados pelos tripulantes em face
das condi¢oes precarias que dificultaram
a conquista aérea do pafs, especialmente
no que se refere a auxilios a navegacio,
mapas confiaveis, informag¢des meteoro-
légicas, manutengao das aeronaves fora
de sede, combustivel em aerdédromos,
pistas e alimentag¢ao. Havia também a en-
frentar sequéncias exaustivas de voos de
longa duragao, decolagens em madruga-
das para aproveitar a bonan¢a do ama-
nhecer e a luz do dia, exposi¢ao a malaria
e a outros males em regides infestadas
por insetos.

As condigoes precarias as quais
eram submetidos os tripulantes do CAN
em suas rotas para locais remotos das re-
gides Norte, Nordeste e Centro-Oeste,
deles exigiam grande desapego de con-
veniéncias pessoais e espirito inquebran-
tavel para cumprir as missoes, ainda que
enfrentando desconforto e perigos.

A recompensa pela superagiao dos obstaculos era a satisfagao pelos resultados ime-

diatos da prestacao de socorro a necessitados, transportando, além de enfermos, feridos,

remédios e médicos para atendimentos em locais desprovidos de servigos publicos. Assim

tornava-se possivel o éxito em partos complicados, a chegada de noticias tao esperadas,

alimentos a famintos e salvar vidas.

Na década de 1930, o Correio Aé-
reo Militar (CAM) ja projetava suas linhas
para o desbravamento da Amazonia. E
necessario que se faga referéncia ao extra-
ordinario trabalho realizado pelo CAM no
desbravamento e na integracao de regides
remotas, pois foi a artéria principal do de-
senvolvimento e da comunica¢ao dessas
regioes longinquas. O Correio Aéreo Na-
cional surgiu como sucessor do Correio
Aéreo Militar na criacao do Ministério da
Aeronautica, em 1941.

O CAN era integrante do “tripé” EAB- Missiondrio-

LR

- =

Indio, como apoio fundamental para o atendimento
das necessidades da regido.
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Através das suas linhas fluiram como seiva: jornais, remédios, viveres, combustiveis,
correspondéncias, documentos, doentes, enfermeiros, médicos e passageiros.

Um grande esfor¢co de material e
contingente de tripulantes da FAB foi en-
gajado nos voos do CAN, considerando-se
que nas décadas de 1930 a 1970 apenas as
regides Sul e Sudeste estavam dotadas de
estradas, ferrovias e malha de transporte
de superficie e aéreo razoaveis. Assim, a
Aviac¢ao Comercial, ainda incipiente para as
dimensGes nacionais e os 6bices de infraes-
trutura, desenvolvia-se adequada e suficien-
temente apenas nas regioes mais adiantadas,
o que tornava as missoes do CAN impres-
cindiveis. Passadas varias décadas, voos do

CAN permanecem ativos, especificamente
na Regido Amazonica, contemplados em :
O transporte da EAB era a maneira de se conseguir,
com rapidez, superar as dificuldades dos povos
ribeirinbos

Lei Complementat’, como Missdo Subsidi-

aria do Comando da Aeronautica.

Em 1944, foi sentido um grande im-
pulso no desenvolvimento e operacionali-
dade das linhas com a chegada dos Dou-
glas C-47. A robusta e confiavel aecronave,
mais veloz e equipada para navega¢ao por
instrumentos, trazia novos horizontes para
o Correio.

Nas décadas seguintes, com as novas
aeronaves, as linhas do CAN foram presta-
das com mais regularidade e pontualidade,
fruto do rapido desenvolvimento técnico
dos equipamentos e da infraestrutura ae-
ronautica. A inser¢ao dos Douglas C-54 ¢
C-118 possibilitou a passagem para uma
nova etapa nas rotas, fruto de maiores ca-
pacidades de carga e raios de a¢do. Desta
Materiais pesados e até animais dividiam espagos dentro  maneira, as travessias dos Andes e do Oce-

da aeronave. Cidades fomm f%ﬂdﬂdﬂ.ﬁ' assinm, ano Atlantico ficaram mais seguras.
com esforgo das tripulagies.

" Lei Complementar n° 97, Art.18,V, de 9 de julho de 1999
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Na década de 1960, os Hércules C-130 foram adicionados a frota, ampliando a
capacidade do transporte, entdo atingindo quaisquer pontos do globo e, mais tarde, ini-
ciando a operagao no Programa Antartico Brasileiro. Em meados dos anos 1970, a FAB
recebeu a segunda encomenda de Avro C-91, com seis aeronaves dotadas de porta de
carga e utilizavels tanto para transporte de passageiros quanto de carga, as quais foram
incorporadas a frota do Comando de Transporte Aéreo, servindo ao CAN.

Em 1968, um novo equipamento, o Bufalo C-115, tornou-se operacional na frota
de transporte da Forca Aérea, com excepcional capacidade de operacio em pistas curtas
nao preparadas, alcancando populagoes carentes, inclusive indigenas, em locais comple-
tamente desprovidos de infraestrutura aeronautica, trazendo novo alento as populagoes
carentes da Amazonia e a logistica da Comissao de Aeroportos da Regido Amazonica
(COMARA).

Outro fato marcante foi a integracao de aeronaves produzidas pela EMBRAER, os
C-95 Bandeirante e os C-97 Brasilia, as Linhas do Correio, a0 mesmo tempo contribuindo
nas missoes do CAN e no desenvolvimento da Induastria Aeronautica.

Em 12 de dezembro de 1972, a Lei n® 5.866 proclamou o Marechal do Ar Eduardo
Gomes como Patrono do Correio Aéreo Nacional.

Por meio da Portatia n® 064/GM3, de 27 de julho de 1973, publicada no Diario Ofi-
cial n® 146, de 1° de agosto de 1973, foi instituido o Sistema de Correio Aéreo Nacional
(SISCAN). Foi criado o Centro do Correio Aéreo Nacional (CECAN), com o objetivo de
coordenar as atividades do SISCAN® e operar a logistica do transporte aéreo no ambito
do Ministério da Aerondutica.

O desenvolvimento das telecomunicagoes e dos transportes, nas décadas de 1960
a 1980, redundou em atenuagao da importancia das linhas do CAN para as cidades que
mais se desenvolviam. No entanto, as linhas para essas cidades foram mantidas como
treinamento das tripulagdes e transporte de passageiros, com prioridade para militares
a servico ou transferidos, nesses casos incluindo seus dependentes. As linhas que aten-

Os Catalina foram inestimaveis nas localidades sem pistas | Apoio médico integrado a linha do

CAN fez a diferenga entre a vida e a morte

¥ Com a desativagio do COMTA, em 1993, sua estrutura e seus encargos foram absorvidos pela
Quinta Forca Aérea (V FAE), assim como o CECAN.
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diam a Regidao Amazonica, entretanto, continuaram imprescindiveis, considerando-se as
necessidades basicas das populages ribeirinhas, de localidades remotas e das guarnigcoes
militares fronteiricas.’

O CAN ainda operava o transporte de suprimentos da FAB, além do ambito nacio-
nal, entre as Comissoes Aeronduticas Brasileiras em Washington, Europa (Londres) e o
Brasil. Atuava, também, no transporte de malas diplomaticas e na ligagdo com as embai-
xadas brasileiras na América do Sul, bem como no transporte de tropas e correspondéncia
aos batalhdes destacados em missoes internacionais em Suez, no Egito, no Congo e na
Republica Dominicana.

“No trabalho do Correio Aéreo Nacional, além do dever de cumprimento das missoes dentro do
quadro de uma organizacdo militar, existe um senso de apostolado e uma grande disposicdo para prestar
Socorro aos entes humanos enfermos ou necessitados e para prestar ajuda aos brasileiros que, lutando em
regides desprovidas de recursos, procuram atingir um estagio mais avancado de civilizacdo e desenvolvimen-
to. A recompensa da FAB ¢ a gratidao sincera de
gente simples, que vive nos rincoes remotos da na-
¢do, cujo coragao bate mais forte ao ouvir o ruido
dos motores dos seus avioes e cujos olhos brilham
de intensa satisfagao e orgulho ao verem as cores

brasileiras nas insignias dos avides do CAN "°.

O CAN, com sua existéncia prevista
na Constitui¢ao do Brasil, permanece com
a missao de assegurar a presenca do Go-
verno Federal nos mais diversos rincoes
do Brasil, transportando pessoas, remé-
dios, livros, alimentos, médicos, informa-

¢oes ou atendendo necessidades especifi-

cas demandadas a FAB. Na foto emtblematica acima, 0 Marechal do Ar Eduardo

Gomes — Patrono do Correio Aéreo Nacional ' — entre

Em 1984, o Marechal Eduardo Go- pilotos do primeiro voo histdrico, de 12 de junbo

mes € proclamado Patrono da Forca Aétea 1937, Mareohal do Ar Casemiro Montenegro (E) ¢ o

Brasileira'?, e o Brig. Lavenére é proclama-  Tenente-Brigadeiro 1avenére-Wanderley (D), durante
do Patrono do CAN". 0 50° aniversario do CAN.

? Ver Primeiro Comando Aéreo Regional, pag 145.
'Y Lavenere-Wandetley, N.E. Em Hist6ria da Forca Aérea Brasileira, INCAER, 1975.
" Proclamado pela Lei n° 5.866 de 12/12/1972.

12 Proclamado pela Lei n° 7.243 de 6/11/1984. Nesta mesma Lei, Santos Dumont recebe o titulo
de Patrono da Aerondutica Brasileira.

P Lei N° 7.490, de 12 de junho de 1986.
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Zonas Aéreas e os Comandos Aéreos Regionais

4.1.1 - Primeiro Comando Aéreo Regional

A Primeira Zona Aérea, nome anterior do Primeiro Comando Aéreo Regional
(I COMAR), tinha a sede do seu quartel-general em Belém e jurisdi¢ao sobre os estados
do Para, Amazonas, Amapa, Roraima, Acre e Rondonia.

Ml SREA BRAS I £

O CH47 como vetor de desenvolvimento social, levando
alunos de colégios do interior para conbecerem ontras
regides, visando despertar o entusiasmo pelo
progresso da Amazinia

Em 20 de janeiro de 1968, foi inau-
gurada a Companhia de Policia de Aero-
nautica em Belém-PA.

A Primeira Zona Aérea, em 20 de
novembro de 1970, realizou a Operacao
Carajas na regido entre os rios Tocantins
e Araguaia.

Em 29 de setembro de 1971, o Co-
mando da Primeira Zona Aérea recebeu a
visita do entao Presidente da Republica do
Brasil, General Emilio Garrastazu Médici.

Em 22 de outubro de 1971, recebeu
a visita do General Anténio Augusto dos
Santos, Chefe do Estado-Maior do Exérci-
to de Portugal.

Visita do General Kenneth Sanborn, Comandante do Comando Sul da Zona do

Canal do Panama, ocorreu em 24 de outubro de 1971.

A Primeira Zona Aérea apoia o governo do Estado do Para no recebimento dos

restos mortais do Imperador Don Pedro II, em 15 de julho de 1972.

O Comando da Primeira Zona Aérea ativou a Divisao de Ensino em 2 de marco

de 1973. O Brigadeiro Camarao instituiu a Hebdomada Aptera, expressio em grego que

O Maj Brig Ar Paulo Sobral (substituido),

0 Len Brig Ar

Serra de Menezes e 0 Maj Brig Ar Camario (substituto), na
solenidade de passagem de comando, em 1971.

145



significa Semana sem Asas'. Em cada més, uma semana era dedicada a palestras, a se-
melhanca das realizadas no Curso de Altos Estudos da Escola Superior de Guerra, nas
quais a presenca de todos os oficiais do Estado-Maior, do Quartel General e dos Servigos
Regionais, era obrigatoria.

Em conformidade com o Decreto-lei n° 73.151, de 12 de novembro de 1973,

a Primeira Zona Aérea passou a ser denominada Primeiro Comando Aéreo Regional
(I COMAR).

Em 12 de dezembro de 1973, o I COMAR tornou publicas as normas reguladoras
do Curso de Preparacao de Professores e Monitores de Artes Industriais para aplicagao
no ensino da Escola Tenente Régo Barros, “menina dos olhos” do Brigadeiro Camarao.

Foi criado, em 30 de janeiro de 1976, o Servico Regional de Apoio Militar (SERAM),
com o objetivo pioneiro de construcdo de hidropistas.

Em 3 de maio de 1976, a jurisdicio do Aeroporto de Ponta Pelada em Manaus foi
transferida da INFRAERO para o Primeiro Comando Aéreo Regional, em decorréncia da
transferéncia dos voos de aeronaves civis para o novo Aeroporto Internacional Eduardo
Gomes.

Foi criada, em 25 de maio de 1977, a Secdo de Homologacao e Registro de Aero-
dromos, subordinada ao Primeiro Comando Aéreo Regional.

A Portaria n® R-253/GM3, de 5 de dezembro de 1979, entre outras modificacdes,
subordinou a0 I COMAR as Bases Aéreas de Manaus e Belém.

Marco de 1980
Ordem do Dia do comandante do I COMAR

Palavras de despedida do Tenente-Brigadeiro do Ar Protasio Lopes de Oliveira:
“Meus companheiros, meus amigos; ao deixar o comando do 1 COMAR com o coragao pleno de emogao,
deixo 0 convivio dos meus companheiros e amigos aos quais estive ligado por lagos familiares e profissionais

desde 1945.7 (...)

Afirmou que na Regiao Amazonica estd a solugao da maioria dos problemas brasi-
leiros; tendo dito, ainda, que aquela regiao é um mundo a parte, diferente e desconhecido
—uma dadiva de Deus ao povo brasileiro. Ressaltou o trabalho patridtico e de integragao
que a Forga Aérea Brasileira vinha realizando na regido por meio das linhas do Correio
Aéreo Nacional e da COMARA, atendendo a mais de uma centena de localidades e cons-
truindo novos aeroportos.

Concluiu que os homens da FAB sao um testemunho vivo de suas palavras, incitan-
do todos a continuarem nos seus propositos de ajudar a nagao e o povo brasileiro.

4 Os oficiais aviadores, inclusive o Comandante, eram retirados da escala de voo.
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No dia 12 de maio de 1980, foi comemorado o décimo primeiro aniversario do 1°
ETA, com solenidades, desfile militar e leitura da Ordem do Dia.

O C-10 FAB 6527, conduzido pelos tripulantes Maj Av Queiroz, 2° Ten Av Souto
Maior, 2S QAV Ternes e 3S QAV Inacio, realizou, em 30 de maio de 1980, seu ultimo
voo, efetuando passagens baixas sobre o patio do 1° ETA, tendo pousado no aerédromo
Julio César, onde foi entregue ao Parque de Material Aeronautico de Belém para posterior

desativacio.
"Ten Brig Ar Protdsio Lopes de Oliveira, jd promovido,
passou em revista a tropa.
Comandantes do I COMAR

Brig Ar Joléo da Veiga Cabral 9/10 1965 a 14/01/1969
Maj Brig Ar Paulo Sobral Ribeiro Gongalves 14/01/1969 2 20/01/1971
Maj Brig Ar Jodo Camario Telles Ribeiro 20/01/1971 220/01/1976
Maj Brig Ar Protasio Lopes de Oliveira 20/01/1976 2 24/04/1980
Maj Brig Ar Rodopiano de Azevedo Barbalho 24/04/1980 2 20/04/1981
Maj Brig Ar Antonio Arison de Carvalho 20/04/1981 a 15/04/1983
Maj Brig Ar Fernando de Assis Martins Costa 15/04/1983 2 11/04/1985
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< Base Aérea de Belém

Pela Portaria n° 068/GM7, de 14 de agosto de 1969, do Ministério da Aerondutica,
passou a Base Aérea de Belém, a partir do dia 15, a subordina¢ao do Nucleo de Comando
da Primeira For¢a Aérea de Transporte Aéreo, passando o 1° Esquadrao de Transporte
Aéreo (1° ETA) a subordinacao da Base Aérea de Belém.

Em solenidade militar realizada na BABE, as 16h30 do dia 3 de outubro de 1969, a
Base Aérea de Belém e o 1° ETA foram incorporados ao Comando de Transporte Aéreo
(COMTA). O evento contou com a presenca das seguintes autoridades: Maj Brig Ar Paulo
Sobral Ribeiro Gongalves, Comandante da 1° Zona Aérea; Brig Ar Hamlet Azambuja Es-
trela, Comandante do Comando de Transporte Aéreo, e Brig Ar Carlos Alberto Ferreira
Lopes, Comandante da Primeira For¢a Aérea de Transporte Aéreo.

A Base Aérea de Belém, sucedanea do 7° Regimento de Avia¢ao, comemorou em
agosto de 1969 o seu 33° aniversario de criagiao. O 1° ETA fez-se presente com todo o seu
efetivo, tendo na ocasiao realizado um desfile aéreo composto de cinco C-47 — FAB 2032,
2012, 2050, PP-FBO e 2087 — e dois CA-10 — FAB 6509 e 6527 —, liderados pelo Maj Av
Sérgio Favero, com sua tripulagao: 2° Ten. Av. José Armando Nava Alves, 1S QAV Wilson
Veloso dos Santos, 2S5 QAV Jair Maués Sena, 2S5 QRT VO Felisberto Ribeiro de Souza.

Durante a solenidade, a Ordem do Dia do comandante da Base foi lida perante a
tropa, ressaltando o trabalho realizado pelo 1° ETA desde a sua criacio como Grupo de
Patrulha até os dias atuais como Esquadrao de Transporte Aéreo, efetuando o transporte
na Amazonia, perfazendo um total de 60.000 horas de voo (42.000 horas de CA-10 e
18.000 horas de C-47).

A Portaria n® R-253/GM3, de 5 de dezembro de 1979, entre outras modificacoes,
subordinou a Base Aérea de Belém ao 1 COMAR.

< Primeiro Esquadrio de
Transporte Aéreo

No ano de 1968, a FAB adquiriu duas
aeronaves Catalina CA-10, que pertenciam
a Petrobras. Essas aeronaves foram lota-
das no Primeiro Esquadrao do Segundo
Grupo de Avia¢ao (1°/2° GAV), depois de
modificadas para o transporte de carga e
passageiros.

Na foto, 0 PBY-54 PT-AXL'>
ex-PETROBRAS.

!5 Foto da colecio de M. Bernsmuller
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O 1°/2° GAV manteve, ao longo dos anos, a grande presenca da FAB na Amazonia,
com a contribui¢ao direta daqueles incansaveis desbravadores — os Catalinas.

Em 12 de maio de 1969, o Ministro de Estado da Aeronautica, pela Portaria n°
R-012 GM3, resolveu ativar, na Base Aérea de Belém, o 1° Esquadrao de Transporte Aé-
reo (1° ETA); determinar a desativacao do 1°/2° GAV, transferindo seu acervo de pessoal,
material e instala¢des ao 1° ETA, atribuindo-lhe as missoes abaixo, na seguinte ordem de
prioridade:

- Seguranc¢a Nacional;

- Salvamento de Vidas Humanas e Misericordia;

- Transporte Logistico Regional,

- Linhas Regionais;

- Plano de Cooperagao FAB;

- Outras missoes de transporte aéreo de interesse regional.

De acordo com Portaria de 20 de maio de 1969, o Major Aviador Sérgio Favero foi
designado como primeiro Comandante do 1° ETA.

Constavam do efetivo do 1° ETA, na data da sua ativagao, um majort, cinco capitaes,
sete tenentes, 79 sargentos e 46 cabos.

Emblemas do 1°/2° GAV (desativado) e do 1° ETA

Linhas do Correio Aéreo Nacional da Amazoénia (CAN-AM) assumidas pelo
1°ETA

LEA' 1: Recife Noturno
Ida: Belém — Sao Luis — Fortaleza — Natal — Recife.

16 T inha Externa da Amazonia
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Volta: percurso inverso.
Avido: C-47 ou CA-10; frequéncia bimensal.
Horas de voo: C-47 — 16 horas e 10 minutos ou CA-10 — 18 horas e 40 minutos.

LEA 2: Marte

Ida: Belém — Conceicao do Araguaia — Brasilia — Uberaba — Marte.
Circuito: Marte — Afonsos — Galedo.

Volta: Galedao — Brasilia — Concei¢ao do Araguaia — Belém.

Avido C-47; frequéncia mensal.

Horas de voo: C-47 — 22 horas.

LEA 3: Galeao

Ida: Belém — Concei¢ao do Araguaia — Brasilia - Galedo.
Circuito: Galeao — Marte — Galedo.

Volta: percurso inverso.

Avido C-47; frequéncia bimensal.

Horas de voo: C-47 — 24 horas.

LEA 4: Xingu - Goiania

Ida: Belém — Santarém — Jacareacanga — Cachimbo — Diauarum — Xingu — Capitao
Vasconcelos — Xavantina — Aragarcas — Goiania.

Volta: percurso inverso.
Avido C-47; frequéncia mensal.

Horas de voo: C-47 — 25 horas e cinquenta minutos.

LEA 5: Goiania

Ida: Belém — Maraba — Conceigao do Araguaia — Porto Nacional — Goiania.
Volta: percurso inverso.

Aviao C-7 ou CA-10; frequéncia mensal.

Horas de voo: C-47 — 16 horas e 10 minutos ou CA-10 — 18 horas e 40 minutos.



T.IAY 1: Roraima
Ida: Belém — Porto de Moz — Santarém — Itacoatiara — Manaus.

Circuitos: Manaus — Moura — Boa Vista — Manaus; Manaus — Boa Vista — Sao Mat-
cos — Maloca da Raposa — Maracana — Bonfim — Boa Vista; e Boa Vista — Contao
— Tepequem — Boa Vista — Manaus.

Volta: percurso inverso.
Avido C-47 ou CA-10; frequéncia mensal.

Horas de voo: C-47 — 28 horas ou CA-10 — 33 horas.

LIA 2: Cucui

Ida: Belém — Santarém — Maués — Manaus — Barcelos — Tapuruquara — Uaupés —

Cucui - I¢ana.
Volta: percurso inverso.
Aviao CA-10; frequéncia quinzenal.

Horas de voo: CA-10 — 24 horas e 30 minutos.

LIA 3: Tauareté

Ida: Belém — Santarém — Maués — Manaus — Tapuruquara — Uaupés — Taruaca —
Pari Cachoeira — Iauarete.

Volta: percurso inverso.
Aviao CA-10; frequéncia quinzenal.

Horas de voo: CA-10 — 25 horas e 25 minutos.

LIA 4: Solimdes

Ida: Belém — Porto de Moz — Santarém — Itacoatiara — Manaus — Tefé — Tabatinga
— Estirao do Equador — Tabatinga.

Circuito: Tabatinga — Ipiranga — Japura — Tabatinga.
Volta: Tabatinga — Tefé — Manaus — Itacoatiara — Santarém - Belém.
Aviao CA-10; frequéncia semanal.

Horas de voo: CA-10 — 28 horas e 30 minutos.

7 Linha Interna da Amazodnia
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LIA 5: Jurua

Ida: Belém — Porto de Moz — Santarém — Itacoatiara — Manaus — Tefé — Carauari —
Eirunepé — Tarauaca — Cruzeiro do Sul.

Volta: percurso inverso.
Aviao C-47 ou CA-10; frequéncia mensal.
Horas de voo: CA-10 — 28 horas e 10 minutos ou C-47 — 24 horas.

LIA 6: Purus

Ida: Belém — Santarém — Manaus — Canutama — [Ldbrea — Boca do Acre — Rio Bran-
co — Brasileia — Rio Branco — Boca do Acre — Labrea — Canutama — Manaus.

Circuito: Manaus — Manacapuru — Codajas — Coari — Teté — Coari — Codajas — Ma-

nacapuru — Manaus.
Volta: Manaus — Santarém — Belém.
Aviao CA-10; frequéncia mensal.

Horas de voo: CA-10 — 32 horas.

LIA 7: Madeira

Ida: Belém — Porto de Moz — Santarém — Parintins — Manaus — Manicoré — Humaita
— Porto Velho — Guajara-Mirim — Forte Principe da Beira — Guajara-Mirim

Volta: Guajara-Mirim — Porto Velho — Humaita — Manicoré — Manaus — Parintins —
Santarém — Porto de Moz — Belém.

Avido CA-10 ou C-47; frequéncia quinzenal.
Horas de voo: CA-10 — 24 horas e 20 minutos ou C-47 — 20 horas e 30 minutos.

LIA 8: Cururu

Ida: Belém — Monte Alegre — Santarém — Itaituba — Jacareacanga — Cururu.
Circuito: Cururu — Jacareacanga — Itaituba — Santarém — Jacareacanga — Cururu.
Volta: percurso inverso.

Aviao C-47 ou CA-10; frequéncia quinzenal.

Horas de voo: CA-10 — 21 horas e 10 minutos ou C-47 — 18 horas e 20 minutos.

LIA 11: Oiapoque
Ida: Belém — Macapa — Amapa — Oiapoque.

Volta: percurso inverso.



Aviao C-47 ou CA-10; frequéncia quinzenal.

Horas de voo: C-47 — 6 horas e 40 minutos ou CA-10 — 7 horas e 20 minutos.

LIA 12: Tirios

Ida: Belém — Altamira — Santarém — Alenquer — Obidos — Tiri6s.
Volta: percurso inverso.

Aviao C-47 ou CA-10; frequéncia quinzenal.

Horas de voo: C-47 — 11 horas e 40 minutos ou CA-10 — 13 horas e 20 minutos.

Com a desativacio do 1°/2° GAV e a transferéncia do matetial aéreo para o 1° ETA,
este esquadrio ficou equipado com os seguintes avides: Catalina CA—10 FAB 6509, 6510,
6520, 6525, 6526, 6527; Douglas C-47 FAB 2009, 2012, 2032, 2050, 2075, 2076 e 2087.

O 1° ETA contava, ainda, com o C-47 PP-FBO, que, embora pertencesse ao Minis-
tério do Interior, encontrava-se cedido ao Ministério da Aerondutica por convénio.

2 e i YR LY e e &

Tmagem tipica dos voos do 1° E'TA em apoio as aldeias amazdnicas

As aeronaves CA-10 FAB 6510 e 6520 encontravam-se em New Otleans, nos EUA,
onde eram submetidas a servigos de revitalizacdo e modernizagao, cumprindo o previsto
no Projeto Patio. Haviam pousado la as 19h20 do dia 1° de maio de 1969.
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As tripulagdes que trasladaram as duas aeronaves para os EUA estavam assim
constituidas:

CA-10 FAB 6510: Cel Av Rodopiano, 1° Ten Av Uchoa, 2§ QAV Moisés Henriques,
28 QAV Sizo e 3S QRTVO Felisberto Ribeiro de Souza

CA-10 FAB 6520: 1° Ten Av Geraldo, 1° Ten Av Beiral, 2S QAV K.Saito, 3S QAV
Joao Luis e 3S QRTVO Genderson.

Os pousos intermediarios da Esquadrilha foram realizados em: Atkinson, Piarco
(Trinidad Tobago), Ramey AFB (Porto Rico), South Caicos, Nassau e Miami (Florida).

Os tripulantes regressaram a Belém, no dia 12 de maio de 1969, a bordo do C-130
FAB 2454,

Nos seus primeiros tempos, o 1° ETA teve entre suas principais atribui¢oes promo-
ver a adaptacdo de pilotos aos C-115 Bufalo, entao adquiridos pela FAB para compor o
1°/9° GAV — unidade aérea em fase de ativacio e instalacio na Base Aérea de Manaus —,
formar seus instrutores organicos e preparar tripulantes para os CA-10 Catalina.

Em solenidade militar realizada na Base Aérea, as 16h30 do dia 3 de outubro de
1969, em que estavam presentes o Maj Brig Ar Paulo Sobral Ribeiro Gongalves, Coman-
dante da 1° Zona Aérea, o Brig Ar Hamlet Azambuja Estrela — Comandante do Coman-
do de Transporte Aéreo — e o Brig Ar Carlos Alberto Ferreira Lopes, Comandante da
Primeira Forca Aérea de Transporte Aéreo, o 1° ETA foi incorporado ao Comando de
Transporte Aéreo (COMTA).

Teve inicio a Semana da Asa, obedecendo a extensa programacao, constituida de
palestras em televisdo sobre atividades da Forca Aérea Brasileira na Amazonia, competi-
¢Oes esportivas, exposicoes, visitacdo publica as Organizagoes da FAB sediadas em Be-
1ém, além de festividades.

Foram efetuadas reportagens sobre o CAN na Amazonia e, na oportunidade, o 1°
ETA fez-se presente com seus avides CA-10 e C-47, transportando profissionais da im-
prensa local em linhas do CAN, demonstrando e tornando publica a real importancia de

uma Unidade Aérea no apoio a extensa regiao Amazonica.

No dia 9 de novembro de 1976, a
aeronave C-47 FAB 2011, cumprindo mis-
sdo extra do 1° COMAR, acidentou-se ao
pousar no aerédromo de Jacareacanga, no
Estado do Para, com o recolhimento aci-
dental do trem de pouso esquerdo, logo
apos a aterragem. Em consequéncia, a hé-
lice e a asa esquerda ficaram danificadas
e o motor esquerdo teve parada brusca.

o i

A tripulagdo estava assim composta: Maj

L e

Amaral Netto, ancora do programa “Amaral Netto - o~ Btig Ar Protasio Lopes de Oliveira, Ten
Repdrter”, sentado na aeronave, em primeiro plano. Cel Av Joaquim Boanerges Aires Guima-
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raes, SO QAV Pedro Paulo Afonso de Carvalho e 2S QRT VO Iber de Paula Reis. Nao
houve danos pessoais. Encontrava-se a bordo uma equipe de reportagem, que aproveitava
a missao para fazer imagens e narrar agoes da For¢a Aérea na Amazonia, posteriormente
divulgadas pelo programa televisivo “Amaral Netto, o Reporter”.

Operagao Atroaris

Em novembro de 1969, realizou-se a Operagao Atroaris, um exercicio conjunto de
efetivos militares da Marinha, do Exército e da Forca Aérea, sediados na Regiao Ama-
zbnica, tendo por Teatro de Operacbes (TO) o entao Territério Federal de Roraima e
abrangendo o periodo do dia 8 a 23 desse més.

A operagao teve a presenga do Maj Brig Ar Paulo Sobral Ribeiro Gongalves — Co-
mandante da Primeira Zona Aérea — e foi coordenada pelo Coronel Aviador Protasio
Lopes de Oliveira — Subcomandante de Apoio Militar da 1° Zona Aérea.

Pela Forga Aérea participaram, ainda, os seguintes oficiais: Maj Av Camillo Ferraz
de Barros, Cap Av Wilson Luiz Ribeiro, 1° Ten Av Getulio Barros, 1° Ten Av Carlos Al-
berto Jacques, 1° Ten Av Ricardo de Azevedo Beiral e o 1° Ten Esp Av Murillo Romualdo
Viana. Foram voadas 244 horas e 45 minutos e consumidos 97.205 litros de gasolina e
1.651 de 6leo pelos quatros C-47 engajados.

Na equipe de apoio do 1° ETA estavam os seguintes militares:

1° Ten Esp Av Murillo Romualdo Viana, 2§ QAT MAV Paulo José Fernandes Ren-
deiro, 2S5 QAT SH Joao Guedes da Silva, 35S QAT MAV Jael Viana, 3S QAT MAV Jorge
Bonifacio de Azevedo, 3S QAT CM Expedito do Nascimento Nunes, 3§ QEA AL Catlos
Alberto Ferreira das Neves, 3S QAT IT Vicente Alves de Franca, 3S QAT HE Fran-
cisco dos Santos Chaves Jr., 38 QAT SE Paulo Roberto da Concei¢ao, CB 52 1002 147
Raimundo Alves Batista, CB 54 1002 179 José Carlos de Souza, CB 54 1002 214 Marcio
Rodrigues de Vasconcelos, CB 55 1002 38 Joao dos Santos Corréa, CB 55 1002 41 José
Lopes Galvao e CB 66 1002 106 Marcio Gomes da Silva.

No dia 17 de janeiro de 1970, ap6s completar os servigos de revitalizagdo e mo-
dernizagao procedidos pela Pan Air Corporation, as 13h40, pousava, na Base Aérea de
Belém, o CA-10A FAB 6520.

A aeronave decolara de New Orleans as 10h15 do dia 10 de janeiro, tendo feito
escalas com pernoites em Ramey Air Force Base (Aquadilla - Porto Rico), Fort de France
(Martinica), Piarco (Trinidad & Tobago) e Atkinson Field (Georgetown - Guyana).

No comando do FAB 6520 estava o Maj Av Camillo Ferraz de Barros, que con-
tava com os seguintes tripulantes: 1° Ten Av Marcus Alberto Pereira Monteiro, 1° Ten
Esp Av Murilo Romualdo Viana, 2§ QAV Almir Prata Machado e 2S5 QRT VO Leonar-
do Messias Borges

Na condigao de passageiros do FAB 6520, regressaram dos EUA os seguintes milita-
res da Equipe de Apoio, todos do efetivo do Nucleo de Parque de Aeronautica de Belém: 1S
QAT SE Leao, 1S QAV Noronha, 2S5 QAT RAMR Moreira e o 2S5 QAT MAV Amintas.
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Chegada do CA-10A 6510

Apbs os servicos de revitalizacao e modernizagao procedidos pela Pan Air Corpo-
ration, precisamente as 14h25, pousava na Base Aérea de Belém o CA-10A 6510. Havia
decolado as 9h35 de New Orleans - USA e feito pousos intermediarios em Miami, South
Caicos, Ramey AFB, Fort de France, Piarco e Zandery. Sua tripula¢ao foi festivamente re-
cebida por todo o efetivo do 1° Esquadrao de Transporte Aéreo e constava dos seguintes
oficiais e sargentos: Cap Av Lucio Flavio Raimundo, 1° Ten Av Getdlio Barros, 1° Ten
Esp Av Nelson Gomes Pereira (IMC), 1° Ten Esp Com Aldair de Oliveira, 2S QAV Wal-
ter Wanderley Amoras (2MC) e 2§ QRTVO Yuko Higuchi.

Viagem de aeronaves CA-10 aos EUA

Cumprindo a tltima etapa do Projeto Patao, seguiram viagem em 10 de abril, as
6h10, para New Otleans, as aeronaves CA-10 FAB 6509 e 6527, que efetuaram pousos
intermediarios em Atkinson, Piarco, Ramey AFB, South Caicos, Nassau ¢ Miami.

As tripulagdes estavam assim constituidas: CA—10 FAB 6509 — 1° Ten Av Neide
Sebastiio Portela de Avila, 1° Ten Av Miguel Ferreira Rodrigues de Lima, 1S QAV Euris-
valdo dos Passos Neves, 3S QAV Vitorino Ribeiro Neto e 38 QRT VO José dos Santos;
CA-10 FAB 6527 — Maj Av Ulysses Pinto Corréea Neto, 1° Ten Av Sérgio Luiz de Souza
Kuhnert, 3§ QAV Edilson Pereira de Souza, 3§ QAV Wilson Brito Santos e 3S QRT VO
Delmo Mauro.

Viajaram também os seguintes especialistas que compuseram a equipe de apoio:
2S QAT HE Altamir Neves, 2S5 QAT MAV Paulo José Fernandes Rendeiro, 2S QAT SE
Milton Argemiro Coelho Corréa, 38 QAT RAMR Ruy Pereira de Melo e 2S5 QAT SH
Alfredo Pedro Von Knoblauch.

Chegada de Catalina

Apbs os servigos de revitalizagdo e modernizagao, procedidos pela Pan Air Corpo-
ration, em Nova Otleans, nos EUA, precisamente as 14h45 de 4 de julho, o CA-10A FAB
6525 pousava na Base Aérea de Belém. Havendo decolado de Nova Orleans as 7h45 do
dia 27 de junho de 1970, o CA-10A 6525, como de praxe, foi festivamente recebido pelo
pessoal do 1° Esquadrio de Transporte Aéreo. Sua tripulagio estava assim constituida:
Ten Cel Av Paulo Nilson Secunho Gabetto (QG-1), 1° Ten Av Claudio Queiroz (1° ETA),
1° Ten Esp Av Antonio Carlos Ribeiro (BABE), 2S QAV Eulério Jardim de Oliveira (1°
ETA) e 3§ QRT VO Edvaldo Martins de Oliveira (1° ETA).

Voou experimentalmente, em 21 de julho de 1970, o Catalina FAB 6552,
antigo PP-PEB, oriundo da massa falida da Panair do Brasil S.A., que passara a
integrar a frota do 1° Esquadrao de Transporte Aéreo. Apds o inventario procedido
pela Comissao da Diretoria do Material da Aeronautica, foi recebido pelo 1° ETA,
em 20 de abril, para guarda e manutencao, até o pronunciamento das autoridades
competentes quanto a sua distribuicao.
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Chegada do CA-10A 6526

Apbs a conclusao dos servigos de revitalizagao e modernizagao, procedidos pela
Pan Air Corporation, nos Estados Unidos, precisamente as 14h50 do dia 5 de outubro
de 1970, pousava o CA-10A FAB 6526 na Base Aérea de Belém. Havia decolado de
Nova Otleans e efetuado escalas intermediarias em Miami, South Caicos, Ramey AFB
(Porto Rico), Piarco (Trinidad e Tobago) e Zandery. A tripulagao, sob o comando do Maj
Av Ethy Coelho Brito e composta pelos militares Cap Av Nélson Guimaraes, Cap Esp
Av Joao Pinto Aréas, 2S5 QAV Luiz Alberto Riemenschneider e 38 QRT VO Raimundo
Emanuel Nascimento Gama, teve calorosa recepgao por parte de todo o efetivo do 1°
Esquadrao de Transporte Aéreo.

Semana da Asa

Teve inicio, em 17 de outubro de 1970, a Semana da Asa, cumprindo extensa pro-
gramagao, concentrada nas bases aéreas de Manaus e Belém, constituida, entre outras
festividades de voo de demonstragao da Esquadrilha da Fumaga, de um simpdsio sobre
a Amazoénia, uma exposicao da Amazonia (EXPAM 70), competi¢Oes esportivas interes-
taduais (masculina e feminina), palestras na televisao sobre o trabalho da FAB na regiao,
recepgoes e visitagoes publicas a organizacdes da Aeronautica nas duas referidas capitais.

Manobra Maraba 70

A Forga Aérea Brasileira realizou, no periodo de 18 de novembro a 2 de dezembro
de 1970, na regiao Amazonica, uma grande manobra, a maior realizada até entao.

Foi organizada uma For¢a Aérea do Teatro de Operagoes (FATO), sob o comando
do Brig Ar Roberto Hyppolito da Costa, e duas Forgas Aéreas: uma Tatica, comandada
pelo Brig Ar Alberto Costa Mattos; e outra de Transporte Militar, comandada pelo Brig
Ar Esron Saldanha Pires.

A FATO e a FATM tiveram suas sedes em Carolina, no Maranhio, e a IT FAT em
Imperatriz, no mesmo estado, sendo que as operagdoes se realizaram nos eixos Carolina —
Imperatriz — Maraba.

O 1° Esquadrio de Transporte Aéreo contribuiu substancialmente, tanto na parte
de material, com trés C-47, quanto na de pessoal, com 24 militares, para a formacao do 7°
Esquadrao de Transporte Aéreo, unidade aérea criada para funcionar durante a manobra,
diretamente subordinada a FATM.

Total de horas voadas pelos C-47 FAB 2012, 2075 e 2076: 176 horas e vinte minu-
tos; gasolina consumida: 70.114 litros; 6leo consumido: 1.325 litros.

Chegada do CA-10A 6509

Apbs os servigos de revitalizacao e modernizagao, procedidos pela Pan Air Cor-
poration, em Nova Orleans, nos Estados Unidos, precisamente as 18h55 do dia 23 de
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novembro, pousava o CA-10A 6509 na Base Aérea de Belém. Havia decolado de Nova
Orleans as 14h50 do dia 18 e efetuado pousos intermediarios em Miami — South Caicos —
Ramey AFB — Piarco e Zandery. A tripulagao — Maj Av Anaclinio Valério Alves, Cap Av
Tristao Araripe da Rocha Bastos, 3§ QAV Carlos Alberto de Souza e 38 QRT VO Adail-
ton Bueno Gomes — foi festivamente recebida pelo efetivo do 1° ETA.

O Catalina 6509 sobrevoando nma cidade da Amazinia em 1970

Més de fevereiro de 1971
Nova designacio de linhas do CAN/AM:

LAG — 1 — 01/ Galedo; horas previstas de voo: C-47 — 23 horas ¢ 35 minutos,
CA-10A — 26 horas e 35 minutos; frequéncia bimensal;

LRG — 1 — 01/ Roraima; horas de voo: C-47 — 18 horas e 40 minutos; CA-10A —
21 horas e 20 minutos; frequéncia bimensal.

LRG — 1 - 02/ Oiapoque; horas de voo: C-47 — 6 horas e 30 minutos; CA-10A —
7 horas e 25 minutos; frequéncia bimensal;

LR — 1 — 02/ Cucui; horas de voo: C-47 — 18 horas e 20 minutos; CA-10A —
21 horas e 10 minutos; frequéncia bimensal;

LR — 1 — 03/ Rio Negro; horas de voo: C-47 — 21 horas e 25 minutos; CA-10A —
24 horas; frequéncia bimensal;

LR — 1 — 04/ Tabatinga; Aviao: CA-10A; horas de voo: 31 horas e 35 minutos; fre-
quéncia quadrimensal;

LR -1 - 06/ Jurua; Avido: C-47; horas de voo: 23 horas e 15 minutos; frequéncia
bimensal;

LR — 1 - 07/ Purus; CA-10A; horas de voo: 24 horas; frequéncia bimensal.
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LR —1—08/ Acre; horas de voo: C-47 — 26 horas e 30 minutos; CA-10A — 30 ho-
ras; frequéncia bimensal;

LR — 1 — 09/ Madeira; horas de voo: CA-10A — 30 horas e 30 minutos; C-47 —
26 horas e 50 minutos; frequéncia bimensal;

LR — 1 — 10/ Tapajés; horas de voo: CA-10A — 22 horas e¢ 5 minutos; C-47 —
19 horas e 45 minutos; frequéncia bimensal;

LR — 1 —12/ Tiriés; horas voo: C-47 — 11 horas e 10 minutos; CA-10 — 12 horas e
35 minutos; frequéncia bimensal;

LR — 1 — 13/ Baixo Amazonas; horas de voo: CA-10A — 6 horas e 45 minutos;
frequéncia bimensal

LR — 1 — 14/ Concei¢ao do Araguaia; frequéncia mensal; horas de voo: C-47 —
9 horas e 50 minutos; CA-10A — 11 horas e 15 minutos;

LR —1—16/ Recife; horas de voo: C-47 — 14 horas e 50 minutos; CA-10 — 18 horas
e 40 minutos; frequéncia trimestral.

Regresso do CA-10A 6527

Depois de concluidos os servicos de revitalizacao e modernizagao, procedidos pela
Pan Air Corporation, nos Estados Unidos da América, precisamente as 13h do dia 13 de
fevereiro de 1971, pousava o CA-10A FAB 6527 na Base Aérea de Belém. Havia decolado
as 9h15 do dia 9 de janeiro de 1971, de New Otleans, fazendo pousos intermediarios em
Miami — Ramey AFB (Porto Rico) — Piarco (Trinidad e Tobago) e Zandery (Guiana Ho-
landesa). A tripulagdo do 6527 foi festivamente recebida por todo o efetivo do 1° ETA.
Sua tripulagao, comandada pelo Cap Av Archimedes de Castro Faria Filho, estava assim
constituida: 1° Ten Av José Armando Nava Alves, 2° Ten Esp Av Humberto Bezerra
Maia, 1S QAV Wilson de Oliveira IV e 3§ QRT VO Roberto Pires Soares.

Més de margo de 1971

Em decorréncia da chegada do ultimo Catalina, revisado nos EUA, o 1° Esquadrio
de Transporte Aéreo aproveitou a oportunidade para a realizagao de um voo de formatu-
ra, em 30 de mar¢o de 1971, com seis aeronaves CA-10 Catalina e seis Douglas C-47.

Ap6s haver cumprido exatas 9.455 horas de voo em 1970, realizando missoes de
reabastecimento em areas isoladas, salvamento de pessoas e transporte, bem como voos
de treinamento, o 1° Esquadrio de Transporte Aéreo foi indicado como a unidade aérea
da FAB merecedora do Troféu de Seguranca de Voo da Forga Aérea dos Estados Unidos,
um prémio muito almejado, em reconhecimento pelas realizagdes meritorias na seguranga
de aviagao. A placa foi entregue ao Comandante do 1° ETA pelo General John Joseph
Lizet, adido aeronautico junto a embaixada dos Estados Unidos da América no Brasil, no
dia 7 de outubro de 1971.
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Acidente aéreo em 13 de abril de 1972

O Catalina CA-10A FAB 6514, cumprindo a Linha LPA 06/Madeira decolou do
Rio Madeira, em frente a cidade de Humait4, as 16h06 com destino a Manaus. Vinte ¢
quatro minutos depois, os dois motores pararam quase simultaneamente. A tripulacio
tentou religa-los, porém, sem sucesso. A op¢ao foi pousar sobre a densa floresta, cujas ar-
vores mediam cerca de trinta metros. Eram transportados dez passageiros que escaparam
ilesos. Com exce¢ao do comandante, Major Aviador Célio Seda, que veio a falecer, os tri-

pulantes apresentaram lesdes sem gravidade. Apds o resgate efetuado por um helicéptero
SH-1D do 2°/10° GAY, foram hospitalizados.

Junho de 1972 - “Operagao Cata”

Foi organizada uma equipe para proceder a investigagao, no proprio local do aci-
dente ocorrido com o CA-10A FAB 6514 no dia 12 de maio. A partir de Humaita, onde
foi desembarcada, a equipe utilizou transportes caracteristicos da regido, tais como lan-
chas e caiques, bem como deslocamentos a pé, totalizando oito dias de intensa peregri-
na¢ao em meio a rusticidade da selva. A missdao nao teve o almejado éxito, em virtude da
falta de uma aeronave para orienta-los e conduzi-los, por meio de repetidas passagens até
o local do acidente.

Em face do insucesso da primeira expedicao e do regresso da equipe a Belém, foi
organizada uma segunda expedi¢ao, desta vez com o apoio de um helicéptero H-1D do
4° EMRA (depois 5° EMRA), da Base Aérea de Santa Maria.

Novamente, a equipe foi deslocada para Humaita e transportada de helicoptero até o
local do acidente, onde teve inicio a desmontagem de todo o sistema de combustivel da ae-
ronave sinistrada, providéncia que foi essencial para o sucesso da investigagao concernente.

Com o regresso da equipe a Belém, portando todo o material julgado importante
para a pericia, a “Operacao Cata” foi concluida com éxito.

=« Primeiro Esquadrao Misto de Reconhecimento e Ataque

Pela portaria n° 025/GM3, de 10 de novembro de 1972, foi desativado o 1° Esqua-
drio de Reconhecimento e Ataque (ERA), sediado na Base Aérea de Canoas, no Estado
do Rio Grande do Sul, e criado o Primeiro Esquadrio Misto de Reconhecimento e Ataque
(1° EMRA), com sede na Base Aérea de Belém, diretamente subordinado ao Comando
Aerotatico.

Para equipar o 1° EMRA, em Belém, foram transladadas acronaves das Bases Aé-
reas de Canoas e Santa Cruz.

No fim da manha de 12 de fevereiro, pousaram em Belém dez T-6 D — FAB 1244,
1387, 1611, 1621, 1617, 1713, 1419, 1476, 1545 e 1618 —, sob a lideranca do comandante
interino do 1° EMRA, Major Aviador Lucio Cavalcanti de Barros. Cerca de uma hora
mais tarde, pousou uma esquadrilha de quatro T6-G — FAB 1262, 1659, 1682 ¢ 1683 —,
sob a lideranga do 1° Tenente Aviador Francisco José Degrazia Dellamora. As quatorze
aeronaves NA T-6 eram oriundas do extinto 1° ERA (Canoas).
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No dia seguinte, pousaram em Belém, provenientes da BASC, sob a lideranca do
Capitao Aviador Antonio José Abreu de Azeredo, do 3° EMRA, duas esquadrilhas de avi-
oes de ligacao e observacao anteriormente pertencentes as extintas 1* e 3* ELO: Cessna
L-19A FAB 30066 e 3067; L-19E FAB 3151, 3153, 3154, 3156, 3157 ¢ 3158.

Também no dia 13 de fevereiro e procedente da BASC, uma esquadrilha de heli-
copteros Bell UH-1H — FAB 8654, 8655, 8656 ¢ 8657 — chegou a Belém, sob o coman-
do do Capitao Aviador Jirothio Ono, oficial transferido do 2°/10° GAV (BAFL) para o
1° EMRA.

Em 15 de fevereiro de 1973, foi presidida pelo Ten Brig Ar Paulo Sobral Ribeiro
Gongalves, Comandante do COMGAR, a solenidade de ativacio do 1° EMRA, ocasiao
em que o Esquadrio ficou apto a cumprir missoes de ataque ao solo, observacio e ligagao
e transporte de tropas.

O 1° EMRA iniciou, entdo, suas operagoes, com aeronaves recebidas da Base Aérea
de Canoas (T-6) e da Base Aérea de Santa Cruz (I.-19 e UH-1H). Teve como primeiro
comandante o Ten Cel Av José Medina Kithner, no periodo de 18 de abril de 1973 a 27
de janeiro de 1975.

Por ocasiao de visita do Presidente da Republica Emilio Garrastazu Médici ao Ama-
pa, o 1° EMRA deslocou para Macapa dois helicépteros UH-1H — FAB 8656 ¢ 8657 —,
com a finalidade de patrulhar, reconhecer e acompanhar os deslocamentos da comitiva
presidencial.

Em 12 de maio de 1973, dia do quarto aniversario do 1° ETA, foi realizada uma
solenidade militar, no patio do Esquadrao, a qual compareceram as seguintes autorida-
des: o Governador do Estado do Par4, Engenheiro Fernando Guilhon, os comandantes
da 1° Zona Aérea, Maj Brig Ar Jodo Camario Telles Ribeiro, da 8° Regiao Militar, Gen
José Ferraz da Rocha, o representante do comandante do 4° Distrito Naval, Almirante
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Eugénio Marques Frazao, e diversos secretarios de Estado. Compareceram, também: o
Superintendente da SUDAM, Engenheiro Hugo de Almeida, comandantes de unidades
militares sediadas em Belém e convidados militares e civis, incluindo familiares do pessoal
do Esquadrio.

A solenidade militar constou de incorporagao da Bandeira a tropa, passagem em
revista pelo comandante da 1° Zona Aérea e desfile do contingente militar da Base, do 1°
ETA e do 1° EMRA, em continéncia as autoridades presentes.

A tropa desfilou sob o comando do Maj Av Nélson Guimaraes e, depois do des-
file, foi efetuada uma demonstrac¢ao de hidroaviacao realizada por aeronaves Catalina e
um desfile aéreo de avides do 1° ETA. Em seguida, por determina¢ao do Comandante
da 1* Zona Aérea, houve um voo da esquadrilha de demonstra¢ao do 1° EMRA, com
quatro aeronaves T-0, pilotadas pelos Tenentes Aviadores Francisco J. Dellamora, Jair
Kisiolar dos Santos, Roberto Montechiari e Sérgio Bastos Moreira. A esquadrilha rea-
lizou acrobacias em formatura diamante e evolugdes acrobaticas em Ataque n° 1 sobre
o patio do 1° ETA.

A demonstragiao do 1° EMRA teve repercussao na pagina principal do jornal O Libe-
ra/ no dia seguinte, com a manchete: “A nossa esquadrilha nao deve nada a da fumaga”.

E Pelo 1° ETA tomaram parte do des-
: - file aéreo os C-10 FAB 6520 (lider), 6527,
— J 6509 e os C-47 FAB 2015, 2032 e 2050.

A demonstracio de hidroaviacao
7 constou de descida na rampa, efetuada por
l;’ trés C-10, FAB 6520, 6527 ¢ 6509, pou-
: +  so0s na hidropista em frente ao patio do 1°
ETA, tomada de boia simulada e decola-

gem curta.

¥

y No fim do desfile aéreo, realizado

P 4 A"';“ apos as demonstracdes de hidroaviagao e

: f' 4 . 1o qual tomaram parte os C-10 FAB 6520

e ,;? _.pf'_-- “ “:; e 6527 e os C47 FAB 2015, 2032 e 2050,

A FUNORTE, A Fumaga do Norte'* os C-10 pousaram na hidropista e os C-47

na pista 06, de tal forma que, quando o

C-10 6520, lider do Esquadrao, chegava ao patio do 1° ETA, apds subir a rampa, o C-47
2015 lider da Esquadrilha de C-47, também o fazia.

'8 A Esquadrilha, formada pelos oficiais do 1° EMRA, recebeu o apelido de FUNORTE (Fumaga
do Norte).
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O 37° aniversario da Base Aérea de Belém, comemorado em 11 de setembro de
1973, constou de solenidade militar e desfile aéreo, do qual participaram avides do 1°
ETA e do 1° EMRA.

A solenidade militar compareceram: o Secretario de Seguranca, Cel. Evilicio Pe-
reira, representando o Governador do Estado, o Major-Brigadeiro do Ar Joao Camario
Telles Ribeiro, comandante da 1° Zona Aérea, o Contra Almirante Roberto Andetrsen
Cavalcanti, comandante IV Distrito Naval, o General de Brigada José Ferraz da Rocha —
comandante da 8° Regiao Militar —, o Brigadeiro do Ar Rodopiano de Azevedo Barbalho,
representando o Comando de Transporte Aéreo, e outras autoridades civis e militares,
convidados e familiares. Na ocasido, foram entregues medalhas do Mérito Santos Du-
mont, Militar de Prata e Militar de Bronze.

De 3 a 7 de agosto de 1973, foi efetuada a Missao Presenca, utilizando helicép-
teros UH-1H e avides L-19 em voos sobre a regido de Oiapoque, na fronteira com a
Guiana Francesa.

De 8 a 23 de agosto de 1973, foram efetuadas missdes em proveito do Comando
Militar da Amazonia, sobrevoando as regioes de laurete e Uaupés.

No dia 28 de janeiro de 1974, depois de cumprir missao de apoio ao Exército, o
UH-1H FAB 8657 transportou uma senhora gravida em trabalho de parto entre as cidades
de Bacaba e Maraba, no Estado do Para, acompanhada de um médico e um enfermeiro do
Exército. O bebé, uma menina, nasceu cinco minutos antes do pouso em Maraba.

No dia 13 de fevereiro de 1974, 0 1° EMRA apoiou o Presidente da Republica Emi-
lio Garrastazu Médici, por ocasiao da inaugura¢ao das rodovias Bernardo Sayao e Pedro
Teixeira, ocorrida em Santa Izabel do Para.

Durante o ano de 1974, o 1° EMRA manteve dois helicépteros UH-1H e um L-19
deslocados no aerédromo de Xambioa - GO, efetuando, respectivamente, missoes de
transporte e de ligacdo e observagao, em apoio a tropas do Exército, destacadas na regiao
para combate a guerrilha rural instalada naquela regiao.

Seguiram para Lagoa Santa, no estado de Minas Gerais, os Primeiros-Tenentes
Harres e Neumam e o 3S Roberto, os quais conduziram duas aeronaves T-6 para a
Republica do Paraguai. A entrega foi efetuada no dia 1° de marco de 1974, tendo sido
recebidas pelo General Alfredo Stroessner, presidente daquele pafs.

O 1° EMRA em apoio ao Projeto RADAM

De acordo com a DIESP n° 022 COMGERSCP 75, o 1° EMRA foi engajado em
missdo de apoio a um dos mais importantes projetos de desenvolvimento no Brasil, o
Projeto RADAMY.

' Detalhes do Projeto RADAM no Capitulo 6, pagina 749
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O convénio foi assinado entre o Ministério da Aerondutica e o Ministério das Minas
e Energia, dando ao 1° EMRA a oportunidade de demonstrar sua experiéncia, capacidade
operacional e versatilidade no cumprimento de missdes conjuntas ou combinadas.

Em 28 de janeiro de 1975, os Falces decolaram de Belém com destino a Surucucu,
no territério de Roraima, onde seria montada a primeira sub-base do EMRADAM, sigla
que foi criada para designar um novo complexo operacional na Amazonia, que iria, logo
depois, ocupar o cenario nacional com a divulgacao de suas importantes descobertas no
campo de minerais radioativos.

Os seguintes Falcoes iniciaram a Operagao RADAM:

- Maj Av Camargo, Cap Av Marigny, SO Bueno e 3S Keim, tripulando o UH-1H
FAB 8658;

- 1° Ten Av Bosco, 1° Ten Av Fernando, 3S Kauer e Cb Donato, tripulando o UH-
1H FAB 8659;

- 1° Ten Av Silmar, 1° Ten Av Neumann e 28 Telmo, tripulantes do UH-1H
FAB 8665.

Seguiu também com a esquadrilha um L.-19, pilotado pelo 1° Ten Av Patto, tendo
como mecanico o 3S Teixeira, com a missao de fazer um reconhecimento inicial da area
de operacdes.

Entrega dos altimos T-6 ao Parque de Lagoa Santa

Decolaram de Belém, no dia 28 de fevereiro de 1975, com destino a Llagoa Santa,
os T-6 FAB 1557 e 1545, pilotados, respectivamente, pelos 1° Ten Av Kisiolar e 1° Ten Av

Terroso, tendo como mecanico o 2S Isafas.

Os valorosos T-6, que por muitos anos voaram nos céus do Rio Grande do Sul e
que havia mais de dois anos sobrevoavam a imensa Floresta Amazonica, eram finalmente
“aposentados”.

No dia 2 de outubro de 1975, 0 1° EMRA cumpriu a missao de transporte de pes-
soal, material e carga externa num convénio feito entre a FAB e a Petrobras na localidade
de Cruzeiro do Sul, no estado do Acre.

No periodo de 1976 a 1979, o 1° EMRA esteve engajado em operagoes aéreas de
apoio, visando ao cumprimento de um convenio entre o Ministério da Aeronautica e a
Eletronorte, tendo como objetivo o levantamento topografico para a implanta¢ao de li-
nhas de alta tensao, partindo da hidrelétrica de Tucurui-PA.

Por volta das 17h do dia 6 de janeiro de 1978, chegaram a Belém trés aeronaves
EMB 810/Seneca, oriundas da EMBRAER, as quais foram integradas ao 1° ETA.

Em 27 de dezembro, o Ministro da Aerondutica assinou a Portaria n® 1486/GMI1,
designando, por necessidade do servico, o Ten Cel Av Francisco Floréncio de Assis para
o cargo de Comandante do 1° ETA.
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No periodo de 15 a 18 de agosto, esteve em visita a Base Aérea de Belém o Ministro
da Aeronautica, Tenente-Brigadeiro do Ar Délio Jardim de Mattos, que foi recebido com
honras militares. O 1° ETA realizou um voo de formatura, com duas esquadrilhas, sob a
lideranga do comandante do Esquadrao, Ten Cel Assis no C-10 FAB 6520.

No dia 2 de dezembro de 1979, a Base Aérea de Belém deu inicio, apés duas sema-
nas de instrucdo tedrica, a realizagdo de um exercicio de sobrevivéncia na selva, que foi
realizado as margens do Rio Amapari, situado a cerca de 30 quilometros da fronteira de
Guiana Francesa. A operacao teve total apoio de equipe do PARA-SAR, comandada pelo
Ten Cel Guaranys, contando, ainda, com importante apoio de helicoptero e tripulantes do
1° Esquadrao Misto de Reconhecimento e Ataque (EMRA).

Na realizacdo do exercicio de sobrevivéncia, o 1° ETA participou com duas equi-
pes denominadas, respectivamente, Tracaja e Mugua. A equipe Tracaja era liderada pelo
Cap Av Fernandes e composta pelos 2° Ten Porto Neves, 1S Cantanhede, 2S Da Silva,
38 Tarso Nunes e 3S Vasconcelos. A equipe Mugua, liderada pelo Major Aviador Correa,
contava com os 1° Ten Av Marco Antonio, 1° Ten Med Almada, 2S Iber, 3S Rezende e 3S
Rebougas. No dia 8 de dezembro, as equipes foram resgatadas pelo PARA-SAR e trans-
portadas até a Serra do Navio, onde receberam a alimentacdo e o descanso necessarios.

Junho de 1980 - aniversario do Correio Aéreo Nacional

Trecho da Ordem do Dia do comandante do 1° ETA: %A criacao do Correio Aéreo
Nacional, em 12 de junho de 1931, com sua ideologia de integracao nacional e sua proposta de soli-
dariedade for, a seu tempo, um instrumento do mais puro nacionalismo e um fator de equilibrio nas

relacoes sociais.

Qunando o Norte pouco conbecia do Sul ¢ o Centro ndo conbecia ninguénm, fomos a presenga que
unisty, a ajuda desinteressada, a noticia verdadeira, a seguranga e o progresso, circulando empresas e ideias,
transportando homens e pensamentos.

O Correio Aéreo Nacional foi 0 aranto de uma sociedade aberta, o sonho dos tenentes de 1922,
0 ideal de Eduardo Gomes (...)”

Primeiro Esquadrdo do Oitavo Grupo de Aviagido

Em 9 de setembro de 1980, ap6s a extingdo dos Esquadrdes Mistos de Reconheci-
mento e Ataque (EMRA), foi criado o 8° Grupo de Aviag¢ao, responsavel pela operagiao
de helicopteros na FAB. A Portaria Reservada n® 239/GM3, de 9 de setembro de 1980,
estabeleceu a nova denominagao de Primeiro Esquadrio do Oitavo Grupo de Aviagao
(1°/8° GAV) ao extinto 1° EMRA, sendo-lhe atribuidas as seguintes tarefas operacionais:
transporte aéreo, ligacdo e observagao, busca e salvamento e operagdes aéreas especiais.

Em continuidade a politica de interiorizag¢ao da Forca Aérea, em 20 de outubro de
1980, foi assinado o Decreto n°® 85.268, que transferiu a localizacio do 1°/8° GAV da
Base Aérea de Belém para a Base Aérea de Manaus.
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Na manhi do dia 9 de janeiro de 1981, as acronaves UH-1H do 1°/8° GAV pousa-
ram em sua nova morada, a Base Aérea de Manaus, efetivando, dessa maneira, a transfe-
réncia da unidade aérea.

Quando da criagao do Sétimo Comando Aéreo Regional (VII COMAR), com sede
em Manaus, os meios matetiais e pessoais do 1°/8° GAV foram transferidos ao recém-
criado 7°/8° GAV e, pelo Decreto n® 93.883, de 29 de dezembro de 1986, o 1°/8° GAV
foi novamente transferido para Belém, onde permaneceu em estado de laténcia.

Durante o periodo de laténcia, buscando estruturar o esquadrao para ser reativado,
em 28 de dezembro de 1987 foi assinada a Portaria Reservada n® 584/GM3, que determi-
nou o deslocamento da Primeira Esquadrilha do Sétimo Esquadrao do Oitavo Grupo de
Aviagao (1°/7°/8° GAV) para a Base Aérea de Belém, equipada com helicépteros CH-55
(Esquilo biturbina).

Més de junho de 1982

Como parte da despedida dos Catalinas, que em breve viriam a ser desativados, o
Comandante do I COMAR autorizou a viagem de um C-10 do 1° Esquadrio de Trans-
porte Aéreo a Floriandpolis, ideia que levou em considerac¢do o fato de ter sido o Catalina
a primeira aeronave de patrulha em operagiao na FAB e a Base Aérea de Floriandpolis a
organizac¢io sede da mais nova unidade de patrulha da FAB: o0 2°/7° GAV.

O Catalina, projetado e construido como aviao de patrulha, voou na FAB por mais
de 41 anos consecutivos, sendo que, de 1941 até 1945, durante a Segunda Grande Guerra
Mundial, executou missdes operacionais de patrulha antissubmarino no litoral brasileiro.
De 1946 em diante, foi empregado na aviagao de transporte, tendo passado a ser o balu-
arte do Correio Aéreo Nacional na Regiao Amazonica. O avido escalado para a referida
visita foi o C-10 FAB 6525, com mais de 20.000 horas voadas.

Maio de 1983

O 1° Esquadrao de Transporte Aéreo comemorou o 14° Aniversario de sua exis-
téncia na Amazonia em solenidade presidida pelo Coronel Aviador Ulisses Pinto Corréa
Neto, Chefe do Estado-Maior do I COMAR. Durante o evento, foi lida 2 Ordem do Dia

do comandante do esquadrao.

Desativagdo de aeronaves

Durante muitos anos, os C-47 realizaram milhares de missoes na Regido Amazoni-
ca, angariando a fama de “avido de ferro”; que, com o arrojo de seus tripulantes, permiti-
ram o transporte do progresso e colaboraram com os pioneiros Catalinas na dificil missao
de integracao daquela regiao.

No dia 24 de maio de 1983, foi efetuado o translado das duas ultimas aeronaves
C-47 para o Rio de Janeiro, voos em que deram adeus a Amazonia.
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Sobrevoando o litoral, deixaram ao longo da rota e em cada aeroporto a lembranga
dos tempos em que foram presenca constante e a saudade em todos os que admiravam

seu voo imponente e belo.
As tripulagoes das aeronaves contavam com os seguintes militares:

C - 47 FAB 2090: Cel Av Nilson de Queiroz Gardel, Maj Av Cléber Cirilo dos Santos, 1°
Ten Esp Com Alberto Monteiro de Oliveira, SO QAV Almir Prata Machado e 2§ QRT
VO Davi Santana da Silva.

C - 47 FAB 2018: Ten Cel Av Luiz Ricardo Caldas dos Santos, Maj Av Antonio Anes
Fava, 2° Ten Esp Com José Barcelos Tavares, 1S QRT VO Roberto Furlan e 3§ QAV
Julio César Torres.

Més de setembro — “Operagiao Caba”

Em 26 de setembro de 1983, militares da Base Aérea de Belém deslocaram-se para
Igarapé-Acu, tendo por finalidade efetuar a Operagao Caba. Durante cinco dias, a Base
Aérea teve a oportunidade de testar diversas unidades celulares.

O 1° Esquadrio de Transporte Aéreo participou ativamente da operagao, transpot-
tando material e, em Igarapé-Acu, pode mostrar a eficiéncia de suas equipagens, efetuan-
do pousos de assalto, voos de formatura e outras agdes concernentes.

Més de novembro — Operagao Uiragu

Em 28 de novembro, o 1° ETA deslocou-se para a cidade de Amapa, no territério
do mesmo nome, para a realizagdio de manobra militar atribuida pelo I COMAR. Deno-
minada Operacao Uiragu, a manobra foi o coroamento do treinamento realizado no ano
de 1983, caracterizando-se, também, pela avaliacio da capacidade operacional do 1° ETA
de deslocar-se por meios préprios e ser capaz de manter-se por cinco dias, sem apoio
externo. Para tal, o Esquadrio acantonou nas instalacGes existentes no aerédromo de
Amapa, provendo suas subsisténcia e seguranca.

Liderada pelo comandante do esquadrao, Ten Cel Av Caldas, a equipe, composta de
cinco aeronaves e 62 militares, nao mediu esfor¢os para cumprir suas missoes imediatas
e de treinamento.

Durante muitos anos, o Primeiro Esquadrio de Transporte Aéreo notabilizou-se,
em todos os lugares por onde passaram suas aeronaves, por ostentar a figura de uma
tartaruga e a frase: “Devagar, mas chego 147, em referéncia as modestas velocidades de
cruzeiro das suas aeronaves Catalina.

Com o desenvolvimento da tecnologia aeronautica brasileira, os velhos Catalina
C-10 e Douglas C-47 foram substituidos por aeronaves C-95 Bandeirante, de menor por-
te, porém com velocidade significativamente superior, dando nova dinamica as linhas
aéreas, razao pela qual o 1° ETA fez com que a tartaruga cedesse seu espago a um Gaviao

Real — o Uiracu —, no emblema ostentado em suas acronaves.
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Ano de 1984

Em 21 de abril de 1984, o 1° ETA recebeu, da Comissao de Fiscalizacio e Recebi-
mento de Material junto a EMBRAER, sua primeira aeronave Bandeirante C-95B, versio
mais moderna do modelo C-95 cargueiro.

O modelo “B” veio equipado com Sistema Diretor de Voo, constante de um Indi-
cador de Atitude com barra guia (17 Bar), que, acoplado ao Piloto Automatico, facilita a
pilotagem. Trouxe, ainda, um Sistema de Navegacio Autonoma — o Omega —, baseado
em sinais de radio difusao em muito baixa frequéncia (VLF). Assim, o novo tipo de
Bandeirante trouxe ao quadro de pilotos do 1° ETA maior precisio a navegacao, fator
fundamental para a seguranca dos voos numa regiao entio carente de auxilios radio e
cobertura radar, facilidade na época disponivel apenas num raio de cerca de 100 quilo-
metros de Manaus.

Més de maio — entrega de C-47 ao Paraguai

Por determinacao ministerial, viajou para o Rio de Janeiro uma tripula¢ao de C-47,
composta dos seguintes militares pertencentes ao efetivo do 1° ETA: Maj Av Silvio Luis
Dutra, 1° Ten Av Elson Barreto Passos, SO Q RT COM Felisberto, 1S Q AV ANV Jat-
dim, 1S Q RT COM Gama ¢ 1S Q AV ANV Ternes. A Ordem de Missao a eles atribuida
foi o traslado, do Campo dos Afonsos para Assuncao, de um dos dois C-47 — FAB 2018
e FAB 2090 —, que se encontravam no Parque de Material Aeronautico e foram doados a
Forga Aérea Paraguaia.

Més de junho — operagdo militar

Em face de incidentes de violéncia ocorridos em Maraba e Imperatriz, envolvendo
garimpeiros da regiao, o I COMAR, na defesa dos aerédromos sob sua jurisdi¢ao, acionou
o 1° ETA para transportar militares da For¢a Aérea para aquelas localidades. Em conjunto
com o 1°/9° GAV, sediado em Manaus, o 1° ETA deslocou para Marabd trés acronaves,
transportando um pelotio com 33 homens.

Més de julho — o adeus do Catalina

Foi pela manha de 19 de julho de 1984 o adeus do ultimo Catalina aos céus da Ama-
zOnia, mais precisamente a Belém do Para.

A solenidade de despedida da aeronave, inicialmente marcada para uma quarta-feira
a tarde, foi transferida para a quinta-feira devido a um pequeno problema na pressio do
6leo de um dos trens de pouso. A pane, logo sanada, nao impediu o sobrevoo da cidade
pelo Catalina, ocasido em que a populagdo pode ler, sob seu bojo, as palavras: “Adeus,
FAB. Adeus, Brasil”.

Pilotado pelos veteranos pilotos de bombardeiros dos Estados Unidos na guerra
na Coreia, Roy E. Degan, da Captain Republic Airlines, com 33 mil horas voadas, e Lee
Andrews, com 22 mil horas de voo, aproveitaram para dar os ultimos retoques nos ins-
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trumentos do aviao. Eles ficaram admirados com o estado de conservagao e a capacidade
operacional da aeronave; elogiaram a FAB por havé-los conservado tdo bem durante
aqueles quarenta anos de trabalho.

O FAB 6525, entao rematriculado como N4934H, fora reformado na Base Aérea
de Belém por uma equipe da FAB, composta pelos seguintes especialistas: SO BSH Eral-
do Ribeiro Barbosa, SO BHE Luis Alfredo Machado Caldas, 1S BAV Jorge Cantanhede
de Franga, 1S BMN Paulo José Fernandes Rendeiro, 1S BAV Eulino Morais da Silva, 2S
BSE Levi Bartolomeu de Souza, 2S QGCM Walter Florentino de Souza, 3S BCM Pedro
Figueiredo Rodrigues Filho, CB ASH Manoel Maria Pinheiro Furtado, S1 ASH Ronaldo
Alves dos Santos e o funcionario civil Alberto Sodré de Souza.

O FAB 6525 fora, também, o ultimo Catalina a voar com as cores da Forca Aérea,
em voo oficial realizado em 12 de junho de 1982, a partir da Base Aérea dos Afonsos. A
ideia inicial era transforma-lo em monumento, porém houve interessados em sua aquisi-
¢ao decorrente de concorréncia publica conduzida pela FAB.

O Catalina FAB 6527 esta em exposicao no Museu Aeroespacial, enquanto o FAB
6552 foi destinado a servir de monumento na praga em frente ao portao principal da Base
Aérea de Belém.

Um Catalina levava como tripulagiao sete homens. Sua envergadura ¢ de 31,72
m, o comprimento de 19,05 m e a sua altura é de 5,56 m. Vazio, pesava em média
7,974 kg; e carregado, 15,436 kg; a velocidade maxima era de 314 km/h, teto de set-
vico de 5.550 m de altitude.

Comandantes da BABE

Ten Cel Av Pedro Frazao de Medeiros Lima

7/12/1965 2 11/09/1968

Ten Cel Av Bernardo da Costa Aguiar

11/09/1968 a 22/10/1968

Cel Av Rodopiano de Azevedo Barbalho

22/10/1968 a 11/08/1970

Ten Cel Av Hélcio Mayrink de Carvalho

11/08/1970 2 29/01/1971

Cel Av José Esteves da Costa

29/01/1971 2 26/02/1973

Cel Av Paulo Roberto Coutinho Camarinha

26/02/1973 2 6/02/1975

Cel Av José Xavier

6/02/1975217/02/1976

Ten Cel Av Filemon Menezes

17/02/1976 a 24/03/1976

Cel Av Evandro de Lima Aratdjo

24/03/1976 a 14/09/1977

Cel Av Tarso Magnus da Cunha Frota

14/09/1977 a 15/02/1979

Ten Cel Av Raimundo Del Tetto Mendes da Silva

15/02/1979 2 7/03/1979

Cel Av Préspero Punaro Baratta Netto

7/03/1979 2 13/01/1981

Cel Av Cléber L.amas Ferreira

13/01/1981 a3/12/1982

Cel Av Nylson de Queiroz Gardel

3/12/1982211/10/1984

Ten Cel Av Luiz Ricardo Caldas dos Santos

11/10/1984 2 22/01/1985

169



<2 O Acidente do C-47 2068

No dia 15 de junho de 1967, as 14h10, decolou de Belém com destino a Ca-
chimbo a aeronave Douglas C-47 FAB 2068, do Primeiro Esquadrio do Segundo
Grupo Aviagao (1°/2° GAV) com missao militar especifica, determinada pelo co-
mando da Primeira Zona Aérea, de transportar tropa de refor¢o emergencial para
a protecao do pessoal e das instalacbes do Destacamento de Aeronautica daquela
localidade, entao ameacados de ataque indigena.

Sob o comando do Cap Av Newton Nogueira de Almeida Cunha, a tripulacao
contava com os seguintes militares: 1° Ten Av Moisés da Silva Filho, Sargento Rai-
mundo Mirasol Botelho (mecanico de voo) e Sargento Raimundo Nonato Godinho
de Moraes (radiotelegrafista).

A bordo seguiam o funcionario do Servico de Protecao ao Indio Alonso Alves da
Silva e o indio caiap6 Begororothy Betan, que auxiliariam nos contatos com os silvicolas.
Os demais passageiros eram: o Cap Med Dr. Paulo Fernandes, do HABE; o 2° Ten Esp
CTA Luis Velly, no Comando do Grupamento Armado, e os seguintes graduados: Sar-
gento Nilo Favaro, Soldados Brigido Tomé de Souza Paz, Nelson Nunes da Silva, Con-
ceicdo Guimaries, Mario Neves de Araujo, José Maria Teixeira, Eloi Barbosa de Andrade,
Maximiano de Souza Feio, Alcindo Guilherme da Silva Otero, José Evangelista Marques
de Lima e Ivan Manoel Pinheiro Brito, da Companhia de Policia da Aerondutica da 1*
Zona Aérea; Sargento Gilberto Barbosa de Souza, Cabos Nelson Odir da Silva Barros e
Geraldo Calderaro de Brito, Soldados José Maria da Silva, Rosamiro Batista Neto e Rai-
mundo Wilson Alves Garcia, da BABE.

Por volta das 16h40 do dia 16 de junho, a aeronave pousou em Jacareacanga, oca-
sido em que os pilotos reportaram pane em um dos radiogoniometros. Esse fato levou o
comandante do FAB 2068 a solicitar autorizacio do Comando da Primeira Zona Aérea
para postergar a decolagem com destino a Cachimbo para a manha seguinte. Em face da
urgéncia que caracterizava a missao, o pedido foi negado e a aecronave decolou.

Em rota para Cachimbo, o FAB 2068 transmitiu mensagem em que informa-
va estar estimando trinta minutos para o pouso, bem como o fato de que realizava
desvios para evitar o mau tempo. Nao tendo conseguido encontrar Cachimbo, os
pilotos tentaram voltar a Jacareacanga. Sem éxito, optaram por seguir um rumo,
acreditando ser a proa para Manaus.

As 3h55 do dia 16 de junho, esgotado o combustivel dos seus quatros tanques, o
inevitavel aconteceu: parada dos motores, perda de altura e colisio com o terreno. O FAB
20068 fez pouso forcado, nas proximidades de Jubara, no Municipio de Tefé-AM, “mergu-
lhando™ na floresta e pegando fogo.

Dez dias depois, as 10h10, depois de intensa operagao de busca, foram localizados
os destrocos do C-47 20068, tendo o Capitao Guaranys e sua equipe PARA-SAR encon-
trado os seguintes sobreviventes: Capitao Médico Paulo Fernandes, Tenente CTA Velly,
Sargentos Botelho e Barbosa e Soldado Ivan.
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O Cabo Barros falecera pouco antes do resgate, ele que havia protagonizado incan-
savel trabalho de busca de agua de um riacho préximo, agao esta que se revelou essencial
para os sobreviventes.

A operagao de busca e resgate do FAB 2068 foi a maior realizada no pais em regiao
de florestas, perfazendo um total de dez dias ininterruptos de trabalho pelo ar, por terra,
rios e matas da regiao. Contou com 32 aeronaves, entre elas um Héraules C-130 da USAE,
que estava na Guiana, mas deslocou-se para o Brasil e integrou-se as operagoes de busca.

O navio hidrografico Sirius, da Marinha do Brasil, também prestou apoio, navegan-
do no rio Japura.

Uma das aeronaves, o A/batroz FAB 6539, do 2°/10° GAV, comandado pelo Major
Aviador Sérgio Favero, juntou-se as buscas, e dele foram avistados os destrogos quando
tripulantes tiveram a atengao voltada para a presenca de urubus, que haviam sido espan-
tados por tiros disparados pelo Capitao Médico Paulo Fernandes.

No dia 29 de junho, os sobreviventes foram levados para a Cidade de Manaus, de
onde seguiram para o Rio de Janeiro, tendo sido internados no Hospital Central de Aero-
nautica (HCA), no dia 30 de junho.

O acidente do C-47 2068 e as consequentes operagoes de busca e resgate marcaram
significativamente a historia da Forga Aérea Brasileira, considerando-se o fato de que o dia
em que a acronave foi localizada, 26 de junho, passou a ser considerado o Dia da Aviacao
de Busca e Salvamento.

<2 Destacamento de Base Aérea de Manaus

O 5° volume da Historia Geral da Aeronautica Brasileira registra o curto periodo de
tempo em que o Destacamento de Base Aérea de Manaus (DBAMN) esteve em atividade,
desde a sua criagao, em 8 de dezembro de 1953, até a desativacio em 3 de fevereiro de
1955, motivada por dificuldades de apoio técnico e logistico.

Vale recordar os fatores que deram origem a Base Aérea de Manaus, mergulhando
nos acontecimentos que se iniciaram a partir da Segunda Guerra Mundial, gerando acor-
dos e decretos que visavam suprir o abastecimento de borracha para a industria bélica.
Implementaram-se programas para construir, modernizar e aparelhar aeroportos, bases
e campo de pouso, tornando possivel escoar e atender a industria em tempo recorde.
Assim surgiu o campo de pouso de Ponta Pelada, construido em semanas pelos norte-
americanos, em face da urgéncia daquele momento.

Ap6s o fim da guerra, novo rumo foi adotado para conduzir o acervo legado (cam-
po de pouso, barracoes, maquinarios, acronaves etc.). Mudancas foram empreendidas na
Amazonia, destacando-se a luta para consolidar a presenga da Forga Aérea Brasileira na
regiao. A partir de entdo, houve a implantacao das diversas unidades militares da FAB em
Manaus, comeg¢ando pelo Destacamento de Base Aérea de Manaus, ativado em 1954. Apos
sua desativa¢ao, foi implantado o Destacamento de Aeronautica de Manaus (DAMN).
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Destacamento de Aeronautica de Manaus

Instalado na area préxima as edificagdes do Aeroporto Internacional de Ponta Pela-
da, mais precisamente no lado oposto ao terminal de passageiros, o DAMN passou a ocu-
par as instalagdes utilizadas anteriormente pelo DBAMN, porém, dando apenas suporte
logistico as aeronaves e equipagens que chegavam a capital amazonense.

A nova unidade tinha um efetivo de pouco mais de cinco dezenas de oficiais e gra-
duados. Dos militares que formavam o corpo funcional do DAMN, grande parte havia
pertencido ao recém-desativado DBAMN.

O DAMN, assim como o DBAMN, permaneceu subordinado a Primeira Zona Aé-
rea e teve como comandante o 1° Tenente Aviador Lélio Viana Lobo, o qual foi nomeado
em 5 de marco de 1955, e seu imediato, o 2° Tenente Intendente Loris Areas Cordovil.

Marcando uma nova fase na histéria da area de Ponta Pelada, o DAMN iniciou as
suas incumbéncias dando apoio aos avides da FAB que chegavam a Manaus. Em suma,
essa aviagdo, que executava missoes no interior da regiao amazonica, passou a desfrutar
das atribui¢oes do DAMN, que proporcionava apoio ligado ao abastecimento (combusti-
vel), comunicagio (telefonia) e logistica (alimentacao e alojamento).

A retirada das aeronaves CA-10 Catalina, que estavam destacadas em Manaus, deu
inicio a um periodo que perdurou por mais de uma década, marcado pela presenca no
local de apenas um comandante e o efetivo de graduados.

O Destacamento Especial de Base Aérea de Manaus

Em 22 de janeiro de 1967, o Ministro da Aeronautica, Marechal do Ar Eduardo Go-
mes, atendendo a proposta do Estado-Maior (EMAER), emitiu a Portatria n® 06/ GM3, rea-
tivando, a partir de 1° de julho de 1967, o Destacamento Especial de Base Aérea de Manaus,
diretamente subordinado a 1* Zona Aérea, tendo por missdao assegurar apoio eficiente aos
elementos do Exército Brasileiro ao longo da fronteira amazonica (Art. 1°).

O EMAER foi incumbido de providenciar, num prazo de trinta dias, uma Ta-
bela de Organizacao e Lotagao especial (TOL) e o respectivo Quadro de Distribui¢ao
do Pessoal (Art.2°). A Portaria Reservada n® 07/GM2, de 3 de fevereiro de 1955, foi
revogada (Art. 3°).

Diferentemente do que ocorrera no passado, quando operou como um escalao
avancado do 1°/2° GAV (BABE), a partir de Manaus, com cinco aeronaves Catalina e dez
oficiais aviadores, na sua segunda existéncia, o Destacamento evoluiu para a transforma-
¢ao em Base Aérea de Manaus (BAMN), subordinada ao NUCOMFATM, ativada pela
Portaria n® 27/GM7 de 24 de marco de 1970, juntamente com o 1°/9° GAV.

Equipes de apoio

Desde 1955 e até 1969, formaram-se equipes de apoio as aeronaves Catalina que
operavam na tregiao Norte e Norte/Noroeste. Os militares serviam em Belém e reve-
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zavam-se em Manaus, onde permaneciam destacados por periodos de quinze a vinte
dias, provendo o apoio aos avides, que chegavam e safam para voos de dois ou trés dias.
Quando os avides regressavam a Manaus, as equipes destacadas faziam as manutengoes
e sanavam eventuais panes. Na madrugada seguinte, eles decolavam para novas missoes.
As manuteng¢oes resumiam-se a pré-voo, pés-voo e inspeg¢des intermediarias. Para as ins-
pecoes mais complexas, as aeronaves retornavam a Belém. Tal processo ocorria devido a
limitagao das composi¢oes técnicas e estruturais do local.

Segundo o Suboficial da Reserva Benedito Moreira dos Santos, um dos mecanicos
que atuaram nessas equipes de apoio, entre 1965 e 1968, “os graduados que compunbam as
equipes, guando chegavam a Manaus, utilizavam as instalagoes do Destacamento de Manaus, onde a
dgna canalizada era ntilizada apenas para banho e limpeza dos ambientes. Agna potdvel era disponivel
apenas nas instalagoes do Aeroporto de Ponta Pelada’.

As instalagGes eram simples, mas atendiam satisfatoriamente a todos os militares
que chegavam a Manaus. Os poucos prédios eram as antigas acomodag¢des compostas por
barracoes de madeira, formando alojamentos modestos, porém bem construidos especifi-
camente para o tipo de clima da regiao. A noite, as portas e janelas, com protegoes de tela,
ajudavam a refrescar o interior das dependéncias, tornando o clima mais agradavel.

O Suboficial Reformado Aderson Maia, praga de 1952, outro integrante das equi-
pes de apoio, recorda que “nas antigas instalagoes do DAMN havia dgna encanada e chuveiro de
dgua fria. As instalacoes eram de madeira, com cobertura de 3inco. Nao havia ventiladores, portanto era
preciso suportar o calor, gue durante o dia e era intenso, porém, a noite refrescava devido a proxinzidade
da mata e o fato de ndo haver paredes, apenas telas. Quando as equipes chegavam em niimero reduzido,
era possivel alojd-las no andar superior do terminal de passageiros do Aeroporto Internacional Getsilio
Vargas (Ponta Pelada), cujo prédio do terminal de passageiros também era dotado de alojamentos, que
acolhiam os suboficiais e sargentos das tripulacies e das equipes de apoio”.

Os oficiais eram alojados no edificio do Instituto de Aposentadoria e Pensoes de
empregados em Transportes de Carga (IAPETC), localizado no centro de Manaus, onde,
desde 1954, a FAB possuia trés apartamentos, dois no sétimo e um no décimo andar. O
prédio do IAPETC, localizado em frente a Praga D. Pedro I, foi um dos primeiros cons-
truidos em Manaus, no ano de 1951, com dez andares e dois elevadores.

No local do antigo Destacamento de Base Aérea de Manaus, ja em meados da dé-
cada de 1960, nao mais havia um comandante destacado; geralmente o militar mais antigo
era o responsavel pelas equipes de apoio, coordenava a manutencao, recebia avides e con-
trolava as missdes dos motoristas em apoio as tripulagdes em transito.

Em algumas ocasides, apesar da pouca constancia, houve oficiais aviadores e espe-
cialistas da area de manutencao, sendo a presenca de graduados (sargentos) mais frequente,
salvo os oficiais aviadores, que tripulavam as aeronaves para o cumprimento das missoes.

Essas atribui¢cGes de apoio, na verdade, se estenderam de 1955 a meados de 1969,
quando foi criado o Grupamento de Aeronautica de Manaus (GRAM).
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O Grupamento de Aeronautica de Manaus

Criado pelo Decreto n° 63.279, de 25 de setembro de 1968, assinado pelo Presiden-
te Costa e Silva, tendo como Ministro da Aeronautica o Marechal do Ar Marcio de Souza
e Mello, o Grupamento de Aeronautica de Manaus (GRAM), subordinado ao Comando
da Primeira Zona Aérea, teve como missao “o estudo e a execugao da ampliagao do Des-
tacamento de Base Aérea de Manaus, com o objetivo de dar-lhe condi¢des para operar
uma Unidade Aérea isolada, a ser designada pelo Comando Geral do Ar”.

Em meio as necessidades da regido e o momento politico, um novo programa de
atuagao militar comegou a ser moldado com a criagao do Grupamento Aeronautico de
Manaus. O Brasil estava inserido em novo regime governamental, que exigia uma postura
especifica para a Amazonia. Essa iniciativa foi empreendida, visando a geragao de para-
metros nos quais fossem sinalizados os pontos necessarios para a implantacio de uma
estrutura capaz de dar suporte a operagoes em regioes de infraestrutura limitada.

O GRAM iniciou suas atividades sob o comando de um oficial superior, do qua-
dro de oficiais aviadores, conforme previu o Art. 4° do decreto de criagdo. Na ocasido,
o Major Aviador Raimundo Alves de Campos assumiu o cargo, embora grande parte da
estrutura administrativa do grupamento houvesse permanecido em Belém. Na época, a
partir de Manaus passaram a ser realizadas missées com avioes Beechcraft C-45 e Douglas
C-47, que foram deslocados para a capital amazonense, tendo em vista o cumprimento
das missdes CAN.

De acordo com o Boletim n® 003 do NUCOMFATM, de 2 de outubro de 1969, a
partir daquela data o Grupamento Aeronautico de Manaus (GRAM) passou a subordina-

¢ao do Nucleo do Comando da Forca Aérea de Transporte Militar, de acordo com o n® 5
da Portaria n° 68/GM7, de 14 de agosto de 1969.

A atuagio da COMARA

Antes mesmo da ativacio do GRAM, em meados da década de 1960, a Comissao
de Aeroportos da Regiao Amazonica (COMARA) iniciou os preparativos para a obra
que se projetava ao lado da pista de pouso, tendo como escopo a construgdo das insta-
lagGes da Base Aérea de Manaus. Proximo ao Posto Médico do antigo Destacamento
de Base Aérea de Manaus, a COMARA comecou a preparar as acomodagdes que rece-
beriam as suas equipes.

A preocupagao com a regiao se intensificou e exigiu dos militares uma politica de
ocupagdo e presenga constante, razao pela qual passaram a delinear mudangas especificas
para o contexto amazonico e, tornando-se Manaus a base primordial para o planejamento
e a execu¢ao de missdes na Amazonia Ocidental, passaram a desfrutar de transformacoes
especificas, tanto em sua infraestrutura urbana quanto no cenario socioeconémico, o que

exigiu a aquisi¢io de novos equipamentos.
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Modernizagio da frota

Em 1968, em decorréncia de planejamento especifico, o qual, entre outras mu-
dancas, visava a modernizacao de sua frota, a FAB empreendeu a¢des que se tornaram
imprescindiveis ao que se desejava para a Amazonia. Um dos resultados foi o recebimento
de aeronaves C-115 Bufalo, compradas da empresa De Havilland of Canada.

O Bufalo veio preencher as lacunas existentes entre o helicoptero e as aeronaves de
transporte daquele momento, em face da sua 6tima capacidade de operagao em pistas nao
preparadas, com pousos e decolagens em pistas curtas.

Por sua 6tima capacidade operacional, o novo turboélice da FAB iria, anos mais tar-
de, ter notavel destaque no atendimento e assisténcia as populagdes das localidades mais
remotas, levando alimento, socorro, medicamento e ajuda diversificada.

Com capacidade de transporte de quatro toneladas, comportava cinco tripulantes:
piloto, copiloto, mecanico de voo, mestre de carga e radio operador, podendo transpor-
tar, por vez, 34 soldados, 28 paraquedistas, 24 macas e cinco assentos para missoes de
evacuacao acromédica ou, ainda, disponibilizando sete cadeiras especiais, no centro do
compartimento de carga, para transportar autoridades.

O Bufalo ja havia demonstrado grande eficacia no Vietna, onde fora empregado
pelo exéreito americano e, anos mais tarde, nao seria diferente na Amazonia, onde ratifi-
caria a excelente capacidade de operagao em pistas muito curtas e com pisos irregulares,
tdo comuns em terras amazonicas.

Ativagdo da Base Aérea de Manaus

“Passados sete anos, desde o primeiro voo do mais pesado que o ar, quando, em 1913, o avia-
dor francés Lucien Deneau, a bordo de uma simples aeronave, que, conforme afirmon Mario Ypiranga
Monteiro, correspondia a ‘um aparelho modesto, mas solido, ainda coberto de seda amarela’, decolou do
antigo Prado Amazonense e encanton a todos os populares presentes. Cativon os observadores e marcon o
instante como um momento impar para a bistoria de Manaus e daquela aviacao em ascendéncia”.

A capital amazonense, naquele momento, nao desfrutava de espagos exclusivos
para essa nova realidade, tampouco usufruia de conhecimentos especificos para o apoio
aos entusiasmados aviadores que se aventuravam nesse tipo de proeza. Entretanto, passa-
das pouco menos de seis décadas, a aviagao militar chegou e fixou-se definitivamente na
Amazoénia com a inauguracao da Base Aérea de Manaus.

Na manha da terga-feira, 31 de mar¢o de 1970, o tabloide O Jornal publicou em sua
primeira pagina a seguinte manchete: “Aeronautica Inaugura Base Aérea no VI Aniver-
sario da Revolucao”, trazendo, ainda, entre outras publica¢des, matéria que destacou o
reconhecimento do trabalho desenvolvido pelas For¢as Armadas na regido, dizendo:

“Efetiva ¢ de valor inestimdvel, tem sido a participagao das Forcas Armadas — Exéreito, Mari-
nha e Aerondutica — na integracao de toda a Amazonia |...] Registra-se com patriotismo e satisfagao,
para todos os brasileiros em geral e o5 amazinidas em particular, o trabalho que as Forcas Armadas
desenvolveram em favor do nosso progresso, do bem-estar e do desenvolvimento de toda a drea. F a Ama-
K0nia esquecida que desponta para a realidade para sua integragao ao resto do Brasil”.
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Inauguragio da Base Aérea de Manaus

Por ocasiao da inauguragiao da Base Aérea de Manaus, o Primeiro Esquadrio de
Transporte Aéreo deslocou-se até Manaus, em voo de formatura, com duas esquadrilhas
compostas de acronaves Douglas C-47 ¢ CA-10 Catalina.

A solenidade militar do dia 31/03/1970 foi marcante gracas a participacao do 1°
ETA, que sobrevoou o desfile da tropa, com a formagao das duas esquadrilhas.

A esquadrilha Alfa, com quatro C-47, foi comandada pelo Cel Av Fernando Hen-

rique Marques Palermo, comandante da BABE, no FAB 2009, enquanto a esquadrilha
Tartaruga, com quatro CA-10A Catalina, foi liderada pelo comandante do 1° ETA, Maj
Av Sérgio Favero, no FAB 6510.

Conforme publicado em O Jornal,
a inauguragao da BAMN foi reconhecida
como fato muito importante para a as-
sisténcia as localidades mais remotas da
Amazoénia. Sua implantacao valorizava o
apoio social, economico e estratégico. Seu
surgimento alavancou, também, o desen-

volvimento local, fazendo-se acompanhar

por diversos avan¢os que materializaram e
A Base Aérea de Manans influenciaram a melhoria e o bem-estar da
populagao manauara.

Na segunda-feira, 30 de mar¢o de 1970, da semana que marcou o inicio das ativi-
dades da BAMN, além da chegada das autoridades militares que acompanharam a ceri-
monia de inaugurac¢io, a populagdo manauara também presenciou a abertura da Avenida
Presidente Costa e Silva, que, entre outras vias, dava acesso a Avenida Castelo Branco
interligando-as ao entao Aeroporto Internacional de Ponta Pelada. Esses e muitos outros
acontecimentos coroaram a semana em que a Base Aérea de Manaus foi inaugurada e
fizeram parte das inovag¢oes implantadas na capital amazonense.

No calendario de eventos, a BAMN contou ainda com uma celebragio religiosa no
dia 31 de marco, as 7h, no hangar do 1°/9° GAV, rezada pelo Arcebispo Dom Joao de
Souza Lima. Alusiva ao inicio das atividades da BAMN, a missa abriu as festividades do
dia. Logo em seguida, as 10h iniciou-se a cerimonia militar. Estavam presentes, entre ou-
tras autoridades, o Ministro da Aerondutica, Marechal do Ar Marcio de Souza e Mello, o
Comandante da 1* Zona Aérea, Major-Brigadeiro do Ar Paulo Sobral Ribeiro Gongalves,
os consules de Portugal, da Venezuela e da Colombia, e o primeiro comandante da Base
Aérea de Manaus, Coronel Aviador Moacir Carvalho Aires.

O desfile da tropa foi um dos pontos importantes do evento, que contou ainda com
uma apresentacao da equipe de paraquedismo do PARA-SAR e desfile aéreo de acronaves
Catalina do 1° ETA. A programacao incluiu um salto de paraquedas do entdo coman-
dante do PARA-SAR, Major de Infantaria Gil Lessa de Carvalho, conduzindo a bandeira
nacional. Logo depois de tocar o solo, o Maj Lessa entregou a bandeira ao Ministro da
Aeronautica, que, em seguida, hasteou-a no mastro ao lado do hangar do 1°/9° GAV.
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Ap6s o desfile militar, as autoridades e o publico presente dirigiram-se ao hangar,
onde assistiram a uma demonstraciao da equipe de cama elastica da Academia de Forga
Aérea (AFA).

Depois dos eventos no interior da Base, o efetivo dirigiu-se ao centro da cidade,
onde, as 16h, desfilou na Avenida Eduardo Ribeiro, em frente ao Teatro Amazonas, assim
coroando o encerramento da programacao de inauguracao da BAMN.

As 21h, as comemoracdes prosseguiram com um evento realizado no Teatro Ama-
zonas, onde foi exposto o trabalho desenvolvido pela Forca Aérea Brasileira na Regiao
Amazonica e, em seguida, o evento final: a apresentacao da Banda Sinfonica da Academia
da Forga Aérea.

Na ocasido, ainda havia obras das instalacGes da Base em fase de conclusao, inclusi-
ve o hangar destinado ao 1°/9° GAV, razio pela qual as acronaves C-115 Bufalo, que eram
trasladadas do Canada, continuaram tendo como destino a Base Aérea de Belém até junho
de 1970, enquanto o esquadrio esteve sediado em Belém, onde os avides foram recebidos
e as equipagens que nao o haviam feito no Canada foram treinadas.

«2 O Primeiro Esquadriao do Nono Grupo de Aviagio

O Nucleo do Primeiro Esquadrao do Nono
Grupo de Aviagao foi ativado em Belém, sob o
comando do Major Aviador Raimundo Alves de
Campos, tendo 1a permanecido no periodo de 31
de marco a 17 de abril de 1970.

O Primeiro Esquadrao do Nono Grupo
de Aviagio (1°/9° GAV), subordinado a BAMN,
foi inaugurado no dia 31 de marco de 1970, tor-
nando-se a segunda organiza¢ao da Forca Aérea

Brasileira a operar em Manaus. | 'V] ANAUS

Com o advento do projeto de mo-
dernizagao da frota aérea, empreendido em
meados da década de 1960 pelo Ministério
da Aeronautica, o avido canadense DHC-
5A (Buffalo) — C-115 Buafalo, na FAB —,
foi o escolhido para substituir os C-119
(Flying Boxcar) e os C-82, que operavam
na Base Aérea dos Afonsos. Inicialmente,
foram encomendadas a De Havilland doze
aeronaves (FAB 2350 a 2361), pelo contra-
O C-115 Biifalo to n® DHC-5/12-24-36B/66B, em 1966.
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Apbs o recebimento do décimo segundo Bufalo, em 3 de abril de 1969, consideran-
do as excelentes caracterfsticas constatadas na experiéncia de um ano no 1° GTT, a FAB
assinou o contrato n° 03/68-DM, adquirindo mais doze aeronaves.

As seis primeiras foram recebidas pelo 1° GTT (FAB 2350 a 2355). O FAB 2356 ¢
0 2357 foram entregues ao Nucleo do 1°/9° GAV, em Belém, em 28 de mar¢o de 1969, e

as quatro restantes at¢ 14 de julho do mesmo ano. As outras seis foram distribuidas a Base
Aérea de Campo Grande (1°/15° GAV).

A FAB, na ocasiao, dispunha de aeronaves C-45 (Beechcraft) e C-47 (Douglas), que
passaram a operar com base em Manaus, executando missoes tipicas do trinémio FAB/
Missionério/Indio® e de apoio a0 Exército na Regido Norte, estas acronaves ainda per-
tenciam a Base Aérea de Belém.

Para o Exército era oferecido transporte de militares, alimentos e mantimentos; aos
missionarios, o transporte para o envio de assisténcia religiosa; e as comunidades indige-
nas, a FAB enviava assisténcia médica, socorro e alimentos. A partir de meados dos anos
1960, essas missoes puderam ser realizadas, além dos anfibios Catalinas, com o emprego
dos avides C-45, C-47 e C-115.

Com a abertura de novos campos de pouso, construidos pela COMARA, as mis-
soes, que anteriormente eram executadas somente pelos Catalinas, que pousavam e deco-
lavam nos rios, passaram também a ser executadas pelos Beechcraft, Douglas e Bufalos.

Em cumprimento a diretriz contida no Radiograma n°® 277/CO/2905, de 27 de
maio de 1970, todo o acervo pessoal e material do Nucleo do 1°/9° GAV foi transferido
para as instalagoes recém-concluidas em Manaus, assim iniciando, definitivamente, suas
atividades operacionais, sob o comando do Major Aviador Camilo Ferraz de Barros.

A construgio das edificagées da Base e do Esquadrio

Na data de inaugura¢ao da BAMN, poucas edificagdes formavam o contexto ar-
quitetonico existente nos dias atuais. Havia apenas o hangar do 1°/9° GAYV, semiacabado,
os hotéis de transito dos oficiais e dos graduados, o refeitério e a caixa d’agua; essas
edificacGes formavam as estruturas iniciais que, naquele momento, passaram a atender as
atividades da aviagao militar que passou a operar com base em Manaus.

O gabinete do comandante da BAMN foi inicialmente instalado no Hotel de Tran-
sito dos Oficiais, mesmo prédio que, anos mais tarde, tornou-se Hotel de Transito dos
suboficiais e sargentos. A sala ficou montada no atual apartamento n® 119 até o ano de
1974, quando foi concluida a construgao do prédio do comando, com trés pavimentos e
57 ambientes.

A pavimentacdo das alamedas de acessos ao interior da BAMN nao se estendiam
além do patio das aeronaves da pista. O isolamento da regido e as dificuldades de trans-

“ HGAB Volume 5, p. 156. Rio de Janeiro: INCAER 2014.
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porte para longas distancias do pafs foram fatores determinantes para justificar a demora
de conclusio de algumas partes do projeto.

Segundo Geraldo Pantaledo Sa Peixoto Pinheiro, reservista da primeira turma de sol-
dados da BAMN, depois professor do Departamento de Historia da Universidade Federal
do Amazonas, a Infantaria de Guarda (IG), responsavel pela seguranga das instalagoes,
era uma realidade em ascendéncia e nao possuia um local especifico para o seu cotidiano,
razao pela qual seus soldados utilizavam como alojamento uma parte das instalagdes do
1°/9° GAV, fato corroborado, em entrevista, pelo Suboficial da Reserva Aderson Maia,
que serviu naquele esquadrao de 1970 a 1979.

A atual entrada da Base Aérea de Manaus (portio Oeste), em 1970, era apenas uma
rota de pouco transito que dava acesso ao Aeroporto Getilio Vargas/Ponta Pelada. A en-
trada oficial da BAMN, no periodo, era feita somente pela atual Rua das Aguas, no Bairro
Crespo (guarda Norte).

As condigbes estruturais para receber os militares e seus familiares que se deslo-
cavam para Manaus eram limitadas. A atual Vila Militar da Guarni¢ao de Manaus (Ajuri-
caba), ndo chegava a totalizar quatro dezenas de casas. Diante dessa limitacdo, ainda na
década de 1970, deu-se inicio a construcao de mais imoveis.

A Infantaria de Guarda nao possuia um numero suficiente de soldados para atender
a demanda de compromissos voltados para a seguranga das instalagoes, razao pela qual os
sargentos que chegavam de Belém foram instados a guarnecer as instalagdes e o material
que havia chegado ao 1°/9° GAV. A partir de entdo, passaram a concorrer a escalas de
sentinelas da hora e auxiliar na seguranca das instalagdes.

Problemas nos motores do C-115 Bufalo

Anos mais tarde, a FAB fechou o contrato de aquisi¢ao de 24 unidades do DHC-5
(C-115 Bufalo). Depois de chegar ao Brasil, o motor apresentou um problema denomina-
do “surge”, em inglés. Esse fendmeno, caracteristico dos motores a jato, obrigou a vinda
de dois técnicos estrangeiros ao Brasil. O primeiro, Charles Rex Roud, especialista em
motores da General Electric (GE), se fez acompanhar por um especialista da De Haviland
of Canada, Nathanael Cookson.

Com as edificacoes prontas, embora modestas, em cada secio do 1°/9° GAV o
trabalho era intenso. Como revelou o Suboficial Benedito Moreira dos Santos, as manu-
tengoes também seguiam pela noite e, dessa forma, com base nas experiéncias de Belém,
foi ativada a Equipe Bacurau, que trabalhava durante a noite e, devido ao horario das ati-
vidades, recebeu o simbdlico nome, caractetistico da ave de habitos noturnos.

O hangar do 1°/9° GAV nio atendia plenamente as necessidades, pois a obra havia
sido concluida com dimensao inferior a especificada no projeto. Entdo, sob a coordena-
¢ao da COMARA, o hangar foi expandido aproximadamente dez metros em cada extre-

midade, nas entradas leste e oeste.
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Comandantes da BAMN

Cel Av Moacir Carvalho Aires 25/09/1968 2 31/03/1970
Cel Av Moacir Carvalho Aires 31/03/197022/02/1972
Cel Av Vital Benicio de Carvalho Filho 2/02/1972 a2 10/10/1972
Cel Av Guilherme Alberto Dias Cal 10/10/1972 2 24/02/1975
Cel Av Alfredo Bruno de Abreu Menescal 24/02/1975a 8/03/1977
Cel Av Antonio José Moreira Luz 8/03/1977 a 6/03/1979

Cel Av Evonio Arouca 6/03/1979 a 30/04/1980
Cel Av Boaventura Ferreira da Silva Neto 30/4/1980 a2 13/01/1983

4.1.2 - Segundo Comando Aéreo Regional

A Segunda Zona Aérea (2* ZAe), nome anterior do Segundo Comando Aéreo Re-
gional (I COMAR), havia sido criada em outubro de 1941 pelo Decreto n® 3.726, que
dividia o territério nacional em cinco Zonas Aéreas, nos moldes da antiga divisao estabe-
lecida pelo Exército.

O principal objetivo para tal divisdo era a preparacao do territorio nacional, sob as
respectivas jurisdi¢oes, para as agdes de guerra na otica da aeronautica militar, assim como
as unidades operacionais e as de servicos da Forga Aérea Brasileira.

No dia 4 de dezembro de 1963, pelo Decreto n® 53.077, teve sua area territorial
ampliada, incluindo os estados do Piaui e do Maranhao.

Em 3 de outubro de 1967, a Segunda Zona Aérea (2* ZAe) recebeu elogio do
Ministro da Aeronautica pelo excelente trabalho de planejamento e execugao das agdes
decorrentes do apoio prestado, no periodo em que o Presidente da Republica, Marechal
Arthur da Costa e Silva, transferiu a sede do Poder Executivo para a cidade de Recife.

No ano de 1969, cumprindo o processo de reestrutura¢ao da FAB e de acordo com
a Portaria n® 68/GM 7 de 14/08/69, do Ministro da Aerondutica, a Base Aérea de Recife
e a Base Aérea de Salvador, desvincularam-se do comando da 2* ZAe, tendo passado a
subordina¢ao do Comando Costeiro, nos dias 8 e 9 de outubro, respectivamente.

A Base Aérea de Natal foi desativada no dia 28 de janeiro de 1970, tendo suas insta-
lagoes sido ocupadas pelo Nucleo do Centro de Formagao de Pilotos Militares (NuCFPM),
subordinado ao Nucleo do Comando de Formacao e Aperfeicoamento (NuCOMFAP).

Em 20 de julho de 1973, data em que se comemorou o centenario de nascimento
de Alberto Santos Dumont, a 2* ZAe foi agraciada, pelo Governador do Estado Pernam-
buco, com a Medalha Pernambucana do Mérito Classe Ouro.

No dia 12 de novembro de 1973, pelo Decreto n® 73.151, os Comandos das Zo-
nas Aéreas passaram a integrar o Comando Geral do Ar (COMGAR) com o nome de
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Comandos Aéreos Regionais, mantendo as respectivas numeragoes e jurisdiges territoriais.
Foram transferidos para a subordinagiao do I COMAR: a BARF, o 2° EMRA e o 2° ETA.

Mediante a Portaria n® 122/GM3, de 4 de dezembro de 1973, o Ministro da Ae-
rondutica resolveu desativar o Comando da 2* Zona Aérea e ativar o Segundo Comando
Aéreo Regional, com sede na cidade de Recife, no Estado de Pernambuco.

Em 26 de dezembro de 1973, a BARF deixou de ser subordinada ao Comando
Costeiro, por ter passado a subordinagdao do II Comando Aéreo Regional.

A partir de 1° de julho de 1974, foi ativado o Segundo Servigo Regional de Aviacao
Civil, criado pela Portatia n® 49/GM3 de 4 de junho do mesmo ano.

De 29 a 31 de marco de 19706, foi realizado o exercicio conjunto denominado “Ope-
racao Acaud”, na area sul da Bahia, envolvendo unidades do IV Exército, do Comando de
Transporte Aéreo (COMTA) e do II COMAR.

Em 19 de julho de 1976, foi realizado, no II COMAR, especificamente na Base
Aérea de Recife, uma Reunido dos Esquadroes Mistos de Reconhecimento e Ataque
(EMRA), com a participagao do 2° ETA e do Centro de Aplicagdes Taticas e Recomple-
tamento de Equipagens (CATRE), de Natal.

Com a missdo de inspecionar as unidades que iriam participar da manobra real de
1976, o Chefe do Estado-Maior da Aeronautica, Ten Brig Ar Deoclécio Lima de Siqueira,
chegou a Recife em 12 de outubro de 1976. Na oportunidade, foi realizada, na localidade
de Aldeia, uma demonstragdo de emprego operacional dos avides T-25A Universal, tendo
os presentes assistido, pela primeira vez, ao langamento de um foguete ar-terra, projetado
e desenvolvido pela industria brasileira, usando um lanca-foguetes igualmente brasileiro,
tendo o piloto obtido um indice de 100% de acertos.

O II COMAR participou da Manobra Real 76 (MR-76), realizada no periodo de 26
a 30 de outubro de 1976, abrangendo o Estado de Goias, parte da Bahia e Minas Gerais
(Pais Vermelho - inimigo); e, Piaui, parte da Bahia e Minas, Espirito Santo, Rio de Janeiro
e Sao Paulo (Pais Azul).

O objetivo geral da MR-76 foi avaliar o nivel de operacionalidade da FAB, e dela par-
ticiparam as seguintes Unidades Aéreas: 1°/1° GCA, 1°/4° GAV, 1°,2°,3°4° ¢ 5° EMRA,
1°,5% e 6° ETA, 1° GTT, 1°/15° GAV, 1°/1° GT e 2°/2° GT. Essas Unidades foram
apoiadas por seus Escaldes Moveis de Apoio compostos por unidades celulares.

Foram realizadas 433 surtidas, somando um grande total de 3.312 horas voadas.
O II COMAR participou da MR-76 empregando, diretamente, o 2° EMRA com seu Es-
calio Movel de Apoio e, indiretamente, 2° ETA. O 2° EMRA, com suas acronaves 1.-42,
T-25 e UH-IH, voou um total de 315 horas; e 0 2° ET'A, com C-47 e C-95, voou 26 horas.
A MR-76 teve seu apogeu no ataque por todas as unidades aéreas participantes, realizado
no estande de tiro da FAB, localizado na cidade de Planaltina — DF,

Em 19 de maio de 1977, o I COMAR foi elogiado pelo governo do Estado de
Pernambuco pela participagao ativa no socorro aos flagelados das enchentes provocadas
pelas fortes chuvas, ocorridas naquele ano.
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No periodo de 14 de fevereiro a 4 de abril de 1979, o II COMAR exerceu a coot-
denagao geral do apoio aéreo as vitimas das enchentes do Rio Sao Francisco.Todas as co-
municagoes foram interrompidas, inundando e isolando mais de 200 municipios. A FAB
esteve presente no auxilio as vitimas. Foram empregadas varias aeronaves, como C-130,
C-115, C-95, T-25 e UH-1H, compreendendo um esfor¢o aéreo da ordem de 1.230 horas,
com um consumo de 584.544 litros de combustiveis.

A fase operacional do Projeto de Modificagao Artificial do Tempo (Projeto
MODART)', iniciada em 1° de novembro 1981, contou com o integral apoio do 2° ETA,
utilizando a aeronave-laboratério ambiental de ciéncias atmosféricas XC-95, o FAB 2315,
tendo conseguido provocar precipitagao de chuvas apos a nucleagao de nuvens sobre area
proxima a cidade de Senhor do Bonfim, na Bahia.

O II COMAR recebeu, no 2° ETA, em 15 de marco de 1982, duas aeronaves-
laboratério XC-95B, equipadas para a modificagao artificial do tempo, adquiridas pelo
Ministério do Interior (SUDENE) e destinadas ao Projeto MODART.

No dia 13 de junho de 1981, data em que se completou um ano do falecimento do
Brigadeiro Eduardo Gomes, o II COMAR inaugurou o Grupo de Escoteiros do Ar Bri-
gadeiro Eduardo Gomes, com sede em suas instalagdes.

No periodo de 17 a 20 de junho de 1984, o II COMAR realizou uma Operagao Militar
denominada “Exercicio de Seguranga Interna”; envolvendo todas as OM sob sua jurisdicao.

Na ocasido, foram desencadeadas as situagdes especiais de sobreaviso, prontidio
parcial, prontidao total e os demais planos delas decorrentes. O exercicio constou de
missdes de ataque ao solo, realizadas pelo 1°/4° GAV da BAFZ e o 2°/5° GAV do
CATRE; de pouso de assalto com desembarque de tropa, realizadas pelo ETA-2, pelo
1°/5° GAV, de Natal, por batalhdes de guarda e seguranca do CATRE e da BARF; de
resgate de aeronave abatida e de sobrevivéncia no mar, realizadas pelo 2°/8° GAV da
BAREF; de esclarecimento maritimo e ataque a navio realizadas pelo 1°/7° GAV, da BASV;
de busca e salvamento (SAR) e reconhecimento foto realizadas pelo 1°/6° GAV, da
BARF e com a participagao do Hospital de Aeronautica de Recife. Foram ainda realizados
exercicios de incursao noturna em todas as Organizagoes.

Comandantes
Nome Periodo
Maj Brig Ar Manoel José Vinhaes 6/08/19652a11/01/1967
Brig Ar Afonso Celso Parreiras Horta 11/01/1967 29/04/1968
Maj Brig Ar Roberto Julido C. de Lemos 9/04/1968 a 20/08/1969
Brig Ar Marcio César Leal Coqueiro 29/08/1969 a2/07/1971
Maj Brig Ar Joléo da Veiga Cabral 3/07/1971 2 8/05/1973
Maj Brig At Paulo de Abreu Coutinho 23/08/1973 2 6/02/1976

! Ver Capitulo 6 - Projetos, 6.3 pag. 764
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Nome Periodo
Maj Brig Ar Rodolfo Becker Reifschneider 6/02/1976 2 16/06/1977
Maj Brig Ar Ismael da Mota Paes 16/06/1977 2 18/12/1978
Maj Brig Ar Stetison Machado de Carvalho 18/12/1978 2 7/05/1980
Maj Brig Ar Cyro de Souza Valente 7/05/1980 a 20/04/1981
Maj Brig Ar Luiz de Gonzaga Lopes 20/04/1981 a 14/04/1983
Maj Brig Ar Fred Dalia Hofmann 14/04/1983 a 5/03/1985

<2 A Base Aérea de Natal, o Centro de Formagao de Pilotos Militares e
o Centro de Aplicagées Taticas e Recompletamento de Equipagens

Essas organizagoes, ao longo dos anos de 1967 a 1984, existiram sucessivamente
nas instalagoes originais da Base Aérea de Natal (BANT).

A BANT foi criada em 1942, durante a 2* Grande Guerra Mundial, abrigando di-
versas unidades de caga, bombardeio e patrulha. Entre elas, o Segundo Grupo Aviagao
de Caga, com os Curtiss P-40. No setor oeste da base operava a FAB, enquanto o setor
leste era ocupado pelos norte-americanos. A BANT ficou conhecida como “Parnamirim
Field” ou o “Trampolim da Vitéria”, por ser ponto obrigatorio de origem das aeronaves
que tinham como destino os Teatros de Operacdes da Africa e da Europa.

Em 1967, a base recebeu a Esquadrilha de Reconhecimento e Ataque (ERA-21),
transferida da Base Aérea do Recife (BARF), que permaneceu em Natal de 9 de maio de
1967 a dezembro de 1969, quando algumas ERA foram transformadas em Esquadroes de
Reconhecimento e Ataque: 1° ERA (Canoas), 2° ERA (Cumbica) e 3°> ERA (Santa Cruz).

Em decorréncia da criacio do Nucleo do Centro de Formacao de Pilotos Militares
(CFPM), em Natal, no dia 15 de julho de 1968, a BANT setia desativada e com ela o0 2°/5°
GAV. O 1°/5° GAV foi transferido para Recife com seus Douglas B-26C Invader. Em
tevereiro de 1970, a Base de Natal foi desativada, vindo a ser reativada 19 anos depois, em
setembro de 1989.

2 Quinto Grupo de Aviacio

O estado do Rio Grande do Norte, em 1967, sofreu uma forte calamidade originada
por sucessivas enchentes que isolaram grandes e pequenas cidades no interior da regido.
Coube a FAB, com o Quinto Grupo de Aviacio (5° GAV), estabelecer pontes aéreas
transportando alimentos, agua e remédios para essas localidades.

Desde a década de 1950, as acronaves B-26B/C continuavam sendo empregadas
em missoes de ataque ao solo, o que demandava muito esfor¢o estrutural para o equipa-
mento. Reparos foram sendo aplicados. Em 1967, a frota foi dividida em dois grupos de
aeronaves” quinze unidades que tinham capacidade de voo até aos EUA, onde fatiam um

> O representante do 5° GAV nesses estudos foi 0 Maj Av Aylton Siano Baeta, Cmt do 1°/5° GAV.
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grande reparo. As demais, que nao tinham condic¢bes de voos seguros, deveriam perma-
necer no Brasil.

Foiestabelecidaa Comissao de Fiscalizagao e Recebimentode Material (COMFIREM)
da modernizacao das acronaves B-20, a ser executada pela empresa Hamilton Aircraft Inc.,
em Tucson, Arizona. O prazo foi originalmente de doze meses, e o inicio da Comissao em
7 de novembro de 1967. A COMFIREM recebeu uma extensao de prazo, motivada pelo
atraso na entrega dos servicos combinados, até 31 de agosto do ano seguinte.’

As aeronaves realizaram o translado para os EUA em trés esquadrilhas®. Cada es-
quadrilha foi acompanhada de uma aeronave C-119G do 1°/1°GTT, que proporcionava o
suporte de apoio de solo, manuten¢ao e suprimento aos B-26. A rota voada, somente em
condi¢bes meteoroldgicas visuais, foi a seguinte: Sao Luis, Belém, Zandertj, Piarco, Maracai-
bo, Barranquilha, Howard AFB, El Salvador, Vera Cruz, Brownsville, El Passo e Tucson.

Das aeronaves levadas para Tucson, trés delas (FAB 5148, 5157 e 5172) foram
desativadas no exterior, devido a graves falhas estruturais que ndo recomendavam a sua
modernizacao. Foram vendidas como sucata.

Eventos no 5° GAV

Problemas ocorridos nas trelicas dos Beechcraft TC-45 do Segundo Esquadrio
do Quinto Grupo de Aviacio (2°/5° GAV) paralisaram os voos de instru¢iao no més de
setembro de 1967.

Em outubro de 1967, ocorreu o encerramento do curso realizado para aviadores
do Paraguai e do Panama para qualificagio de pilotagem e voos por instrumentos nos
TC-45T e C-47.

Em 3 de novembro de 1967, foram comemoradas as 22.000 horas voadas pelo
2°/5° GAV, nos TC-45, em trés anos de instrucio, empregando 48 instrutores ¢ doze
aeronaves. Foram formados 212 pilotos em equipamento bimotor para a FAB e paises da
Amétrica do Sul.

Em 1° de dezembro de 1967, na regido compreendida entre Campo Grande, Co-
rumbad, Aquidauana e o Forte Coimbra, durante dez dias, a Operagao Xavante reuniu
tropas do Exército e da Marinha do Brasil. Foram realizadas operac¢oes de lancamento de
tropas aerotransportadas e desembarques de fuzileiros navais. A FAB também empenhou

> A constituicio da COMFIREM: Maj Av Aylton Siano Baeta, Maj Eng Milton Marques de Al-
meida, Maj Esp Com Lauro de Almeida Wutke, Cap Av Raul Carvalho Gongalves, Cap Esp
Com Hélio Andrade, 2° Ten Esp Av Orelides Santos, 1° Sargento Q AR Paulo da Silva Porto, 1°
Sargento Q AV Arlindo Batista, 1° Sargento Q AV Nilo Santos da Silva, 1° Sargento Q RT VO
Edison de Albuquerque Ferraz Moreira e 1° Sargento Q AT SE Francisco Laurilo de Lima.

* Os comandantes das esquadrilhas foram os seguintes oficiais: em 10/11/1967 — Ten Cel Av
Cherubin Rosa Filho; em 05/01/1968 — Maj Av Paulo Iraja Machado Silva; em 10/02/1968 —
Ten Cel Av Silas Rodrigues.
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unidades de Caga, Transporte, Bombardeio, Ligacio e Observagao e unidades de Busca
e Salvamento. Nessa operagio, foram introduzidos os conceitos de Hospitais de Campa-
nha, o emprego de Controlador Aéreo Avancado e de Unidade Celular de Intendéncia
totalmente independente.

No dia 8 de fevereiro de 1969, o 5° GAV ministrou um curso de B-26 para oficiais
do 1°/10° GAV sediados na Base Aérea de Sao Paulo, visando a atender a reformula-
¢ao operacional da FAB, que atribuiu a operagao de missoes de Ataque e Bombardeio
aquela unidade.

Em 14 de abril de 1969, chegou a dltima turma de aspirantes a oficiais, que faria
o estagio nas aeronaves TC-45 do 2°/5° GAV, tendo com mais antigo o Asp Francisco
José Dominguez.

Ainda em 1969, mais duas operacoes foram realizadas pelo 5° GAV: no dia 24 de
abril, Operacao Mocorongo no vale do Rio Tapajos, em Exercicio de Campanha com o
Comando Militar da Amazonia; e no dia 22 de junho, em Brasilia, a Operacao Gorilao®
com treinamento no estande de tiro do Distrito Federal, das diversas modalidades de

ataque ao solo.

No dia 19 de setembro de 1969, o Ten Cel Av Jorge Frederico Bins passou o co-
mando interino do 5° GAV ao Maj Av Flavio da Rocha Fraga.

Em 1970, foi desativada a Base Aérea de Natal, devido a criacao do Centro de For-
macio de Pilotos Militares. O comando do 5° GAV e o 1°/5° GAV foram transferidos
para Recife, e 0 2°/5° GAV foi desativado.

Durante a operagao em Natal, os Beech TC-45 voaram 33.452 horas sem perdas em
acidentes, reflexo do alto grau de operacionalidade do Esquadrio.

O 5% GAYV, apds sete anos da sua S ETTIER ST
desativacao, voltou a ser ativado, em 1° de ; : S
janeiro de 1981, havendo ocupado o es-
pacgo aberto com a desativagao do Grupo
de Instruciao Aérea (GIA) e do Centro de
aplicagoes Taticas e Recompletamento de

Equipagens.

Em 1970, foi ativado o Centro de
Formagao de Pilotos Militares (CFPM),
que deu origem, em 1973, ao Centro de

Aplicagdes Taticas e Recompletamento de : Iy
Década de 1960 - Os TC45 sendo recebidos na
[fabrica da Beecheraft, EUA

> Gorildo — esse nome era uma referéncia ao cédigo radio da ERA-61, sediada em Brasilia.

¢ A Portaria n° R310/GM 3, de 20 de outubro de 1980, espelha detalhadamente as modificacdes
estruturais sofridas pelas organizacoes naquele ano.
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Equipagens (CATRE), e ao seu Grupo de Instrucao Aérea (GIA), composto por trés
Esquadrées de Instrugao Aérea: o 1° EIA formando pilotos de ataque, em AT-26, o 2°
EIA oficiais para a Reserva em T-25 e o 3° EIA, pilotos de caga. Mais uma vez, a aviagao
de caga retornava a Natal, desta vez empregando aeronaves AT-26 Xavante. Em 20 de
outubro de 1980, a FAB reativou o 52 GAYV, substituindo, assim, o Grupo de Instrucio
Aérea. Em 1° de janeiro 1981, foi criado o 2°/5° GAV — Esquadrio “Joket” —, que as-
sumiu as fun¢oes do 3° EIA, utilizando AT-26 Xavante, até dezembro de 2004, quando
passou a ser equipado com os modernos T-27 Tucano, dando sequéncia a selegao de
pilotos de caga.

«2 Primeiro Esquadrao do Quinto Grupo de Aviagao

O Primeiro Esquadrao do Quinto Grupo de Aviacao (1°/5° GAV), sediado em
Parnamirim-RN, subordinado diretamente ao CATRE, teve como ato de criac¢do, na sua
origem, o Aviso n° 5, do Ministro da Aerondutica, em 24/04/1947.

Desde a sua criagdo teve as seguintes denominagdes:
® De 1947 21974 — 1°/5° GAV

e Dec 1974 21981 — 3° EIA

® Apos 1981 — 1°/5° GAV

O Esquadrio foi equipado com as seguintes acronaves’:
® De 1964 a 1970: B-26 e T-C45T

® De 1970 a 1974; B-26°

® De 1978 a 1984: C-95

Denominagdes dadas ao Esquadriao desde a sua origem:
¢ 1°/5° GAV — Esquadrao Rumba

¢ 3° EIA — Esquadrio Tubarao

® 1°/5° GAV — Esquadrao Pica-Pau

¢ 1°/5° GAV — Esquadrao Rumba

Operagoes do 1°/5° GAV

Rumbaera - Conforme determinacao do Comandante da 2* Zona Aérea, a Base
Aérea de Natal apoiou o governo do Estado do Rio Grande do Norte, no atendimento as

7 O Esquadrio recebeu os T-27/AT-27 no segundo semestre de 1987.
¥ Em 1972, os B-26 atingiram 30.000 horas de voo no 1°/5° GAV.
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populacoes flageladas, em 06/04/1967. Em consequéncia, todos os meios aéreos da Base
foram disponibilizados sob o comandamento do 5> GAV, onde foi montado um centro
de operagdes, que coordenou as saidas das aeronaves até o fim da operagao, no dia 17
daquele més.

Mocorongo - Do dia 24/04 até o dia 03/05/1969 desenvolveu-se um exetcicio
de campanha, idealizado pelo Comandante Militar da Amazonia, no vale do rio Tapajos.
Uma esquadrilha de aeronaves B-26 participou ativamente do evento, e recebeu um elogio
do Ministro da Aeronautica pelo grau de operacionalidade demonstrado no exercicio.

Guararapes - De 03/06 a 18/8/1978, em virtude do congestionamento do aerédro-
mo de Parnamirim, consequéncia do intenso movimento aéreo gerado pelo trafego dos
AT-26 do 1° EIA e dos C-95 do Esquadrio, o 3° EIA foi deslocado para Recife, com a
finalidade de prosseguir a formagao dos estagiarios, sem atrasos. Foram realizados os voos
de transicao diurna, instrumentos basico, instrumentos avancado e transicio noturna.

Colimador I - De 30/03 a 03/04/1983, exetcicio de prontidao da Base Aérea de
Natal, com duragao de trés dias, que teve como finalidade o adestramento do pessoal em

situacdes extraordinarias.

SOS Sul - em julho de 1983, quatro acronaves do 1°/5° GAV transportaram vive-
res, remédios e vestimentas do Galeao para Florian6polis, em auxilio aos flagelados das
enchentes no Sul do pafs.

Portarias de ativacao, desativagao e transferéncias

- A Portaria n°® 018/GM7 de 24/02/1970 determinou a transferéncia do 5° GAV e
do 1°/5° GAV para a Base Aérea de Recife.

- A Portaria n® 043/GM?7 de 08/06/1970 desativou o 5° GAV.

- Pela Portaria n°13 GM3 de 03/02/1972, 0 1°/5° GAV passou a sua subordinagao
para o Comando da II Forga Aerotatica.

- A Portaria R-004/GM3, de 17 de abril de 1973, entre outras providéncias, desa-
tivou 0 1°/5° com sede em na Base Aérea de Recife a partir 15/06/1973 e determinou a
ativacao do Segundo Esquadrio Misto de Reconhecimento e Ataque na mesma data.

- Pela Portaria n® 310/GM3, de 20/10/1980, foi determinada a reativacao do 5°
GAV, em 01/01/1981, no CATRE, Parnamirim-RN. Ativou, ainda, o 1°/5° GAV com os
C-95, e 0 2°/5° GAV com os AT-26, subordinados aos 5° GAV.

- Em 24/04/1981- Para finalizar a reorganizacao das unidades do CATRE, foi
desativado o 3° EIA (Esquadrao Pica-Pau), que teve suas atribui¢des absorvidas pelo
1°/5° GAV.

Efemérides

No dia 23 de junho de 1980, a etapa Galeao/Natal, sem escalas, foi realizada pelo
C-95 2185, tripulado pelos pilotos Ten Av Antonio Luiz Corréa (IN) e pelo Asp Av José
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Pedro Tavares (1P), foi a primeira missao de longa duracao, realizada pelo Esquadrao, na
qual foram voadas 06h31min, evidenciando o empenho dos oficiais no conhecimento e
no estudo das performances do Bandeirante.

16/11/1982 - Acidente grave no Rio de Janeiro - O FAB 2182 colidiu contra o Pao
de Agucar, no Rio de Janeiro, depois de decolar do aeroporto Santos Dumont, falecendo
os Capitaes Aviadores Moacir Reiche e Heraldo Cunha de Martino, e o 3S ANV Wagner
Wingeter.

01/05/1983 - Foram completadas 50.000 horas de voo, em C-95, pelo CATRE, no
FAB 2150, pilotado pelos Aspirantes Ricardo Toschi Ogata e Manoel Antonio Barreira.

15/05/1983 - O Esquadrio transportou o Ministro do Exército Walter Pires e co-
mitiva para sobrevoo do Atol das Rocas.

Ativagao da Esquadrilha Daedalus
Transcricao de Portaria:

Portaria n® 008/CMDO, de 8 de outubro de 1982, ativa a Esquadrilha Daedalus’ e
deu outras providéncias.

O Comandante do Centro de Aplicagdes Taticas e Recompletamento de Equipa-
gens, considerando:

- as constantes solicitacGes para apresentagao da esquadrilha do CATRE em sole-
nidades;

- a antiga aspiracao dos componentes desta O.M., em formar uma esquadrilha com
destinagao especifica, para ressaltar as qualidades dos instrutores de Voo e a exceléncia do
equipamento, transmitindo assim aos estagiarios a confianca e a motivagao indispensaveis
a profissao.

Resolve:

Ativar, neste Centro, a partir da presente data, esquadrilha de demonstracao, que
recebe a denominagao de Esquadrilha Daedalus.

Art. 1°- Fica subordinada operacionalmente ao Cmt do 5° GAV, através do
1°/5° GAV.

Art. 2°- A Esquadrilha é composta de quatro capitaes, seis tenentes ou capitaes e
cinco Sargentos Q AV ANV.

Pardgrafo Unico - Ficam designados os seguintes oficiais e sargentos para integra-
la, inicialmente, sendo considerados seus fundadores: Cap Av Paulo Roberto de Oliveira
Pereira; Cap Av Agliberto Diniz da Silva; Cap Av Antonio Junqueira; Cap Av Louis Jack-
son Josua Costa; Cap Av Claudio de Souza Oliveira; 1° Ten Av Valter Francisco da Silva;

? Publicada no Boletim Interno n° 193, de 08 de outubro de 1982, do CATRE.
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1° Ten Av José Augusto Camara Sau; 1° Ten Av Roberto Giglio de Oliveira; 1° Ten Av
José Maria Andrade de Sa; 1° Ten Av Antonio Celso Pepato; 3§ Q AV ANV Francisco
Gilmario G. da Silva; 3§ Q AV ANV Marcio Simao Machado; 3§ Q AV ANV Raimundo
Amanico dos Santos; 3S Q AV ANV Wilson da Silva Lima; e 3S Q AV ANV Américo
Batista Junior.

A escolha do nome Daedalus

Daedalus, her6i mitologico de Creta e Atica a quem os gregos atribuiam todas as
invengOes da arte e da industria, foi também célebre arquiteto.

Por ordem do Rei Minos, ele construiu inimeras obras, dentre as quais o Labirinto,
onde o proprio Daedalus acabou encarcerado, juntamente com seu filho Icaro, por haver
favorecido o amor de Pasifaé (esposa de Minos) por um touro sagrado.

Daedalus conseguiu escapar, tendo pregado as costas asas de cera e penas por ele
construidas. Ao ensinar seu filho Icaro a voar, tornou-se o primeiro instrutor de voo da
Historia Universal.

Com o intuito de realgar a qualidade da instrucao e a potencialidade da aeronave
Bandeirante, criou-se no Esquadrio a esquadrilha de demonstracao Daedalus, que reali-
zou sua primeira apresentagao no dia 10 de fevereiro de 1982, durante a solenidade de
passagem do Subcomando do CATRE, com a seguinte equipagem:

N° 1 - Cap Av Paulo, Ten Av Josua e Sgt Gilmario (FAB 2181);
N° 2 - Cap Av Junqueira, Ten Av Giglio e Sgt Marcio (FAB 2188);
N° 3 - Cap Av Diniz, Ten Av Claudio e Sgt Amancio (FAB 2162);
N° 4 - Cap Av Prezzi, Ten Av Pepato e Sgt Wilson (FAB 2184); e
N° 5 - Maj Av Freitas, Cap Av Rafael e Sgt Amético (FAB 2170).

Os primeiros comandantes das unidades aéreas reativadas foram:
52 GAV - Ten Cel Av Alofsio Carvalhal Campos

1°/5° GAV - Maj Av Luiz Catlos de Brito

2°/5° GAV - Maj Av Carlos Roberto de Moraes

Uma histdria de seguidas modificagdes na Organizagio Militar

Desde a sua criagao, a Base Aérea sempre esteve localizada no Municipio de Parna-

mirim e, ao longo dos anos, sofreu consideraveis mudangas de missdo e estrutura:
- Criacao do Nucleo da Base Aérea de Natal — 2 de marco de 1942.

No setor leste do aerédromo, foi instalada a Base Leste, base americana; no setor
oeste, a base brasileira, durante a II Guerra Mundial denominada Base Oeste. A Base Aé-
rea de Natal operou de 1942 a 1970 e de 1989 a 1990, e viria a ser reativada em 2002.

189



- Criado em 1947, o Quinto Grupo de Aviagao (5° GAV) ¢é a mais antiga unidade de
instrucao da FAB e foi desativado em 1970, havendo sido reativado em 1980.

- O Centro de Formagao de Pilotos Militares (CFPM) foi ativado em 1970 e desa-

tivado em 1974.

- O Centro de Aplicagoes Taticas e Recompletamento de Equipagens (CATRE) foi

criado em 1974 e desativado em 1989.

- O Comando Aéreo de Treinamento (CATRE) foi criado em 1990 e desativado

em 2002.
Unidades sediadas em Natal e suas aeronaves
Unidade Equipamento Data Observagoes
o /zo Transferido para Recife em
1°/5° GAV B-26 Invader 1967/68/69 24/7/1970
2°/5° GAV TC-45C 1967/68/69 Desativado em 24/2/1970
ERA 21 T-6 D/G 1967/68/69 Desativada em 10/3/1970
BANT C-45/T-6/C-42 e B-25 1967/68 Em 1968 a Base perdeu o B-25
BANT C-45/T-6/C-42 24/02/1970 Desativada
CFPM T-37, T-23 Uirapuru 1970 | e
T-37 Cessna, T-23, C-45/ Em 1972, recebeu o Bell
CFPM T-6/ C-42 o7 OH-13H
AT-26 Xavante,
CATRE T-25, C-45 , U-42 e Bell ;37%;%;26 Em 1975, recebeu um C-95
OH-13H
1°/5° GAV C-95 01/01/1981 reativado
2°/5° GAV AT-26 1981/82/83/84 reativado
CATRE U-42 e Bell OH-13H 1981 |
Comandantes da BANT
Nome Periodo

Cel Av Paulo Salema Garc¢ao Ribeiro

12/3/65213/3/1967

Ten Cel Av Silas Rodrigues (interino)

13/3/67 a11/5/1967

Cel Av Cyro de Souza Valente

11/5/67 219/9/1969

Ten Cel Av Jorge Frederico Bins (interino)

19/9/69 2 2/1/1970

Maj Av Euler Porto (interino)

2/1/70a6/3/1970
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2 Centro de Formacao de Pilotos Militares

O Centro de Formacdo de Pilotos Militares (CFPM)
foi a Unidade da Forca Aérea Brasileira incumbida da forma-
¢ao de pilotos militares para a Aeronautica durante o periodo
de 1970 a 1973. Apods sua desativagao, essa missio voltou a
ser concentrada apenas na Academia da Forga Aérea (AFA).

A ideia da sua criacdo foi consequéncia de estudos de-

senvolvidos, no ambito do Ministério da Aeronautica, que

< Mar

levaram a conclusao de que o periodo para a formagao do -
. . . N . ] A
oficial aviador devia passar de trés para quatro anos e a ins- | S NI INI

trucdo técnico-especializada indispensavel devia preceder a
instrucao cientifica.

Pelo Decreto n° 62.988 de 15 de julho de 1968, o Nucleo do CFPM (NuCFPM)
tinha como missao “promover, dentro do prazo fixado pelo Ministério da Aerondutica, as medidas
indispensaveis para a ativacao do referido Centro”. O mesmo Decreto estabelecia que o Chefe
do NuCFPM seria oficial-general do quadro de Oficiais Aviadores, com o posto de Bri-
gadeiro, designado por decreto.

Somente um ano mais tarde, no entanto, o NuCFPM foi ativado pela Portaria n°
048/GM7 de 18 de junho de 1969 e, dois meses depois, a Portaria n® 065/GM?7, de 14 de
agosto de 1969, estabeleceu a sede em Natal, Rio Grande do Norte, e a subordinagao ao
Nicleo do Comando de Formagao e Aperfeicoamento, unidade igualmente recém-criada.

A escolha da cidade de Natal para sede do CFPM foi consequéncia, particularmen-
te, de trés fatores:

1° - a existéncia de instala¢oes, no lado oeste da Base, na ocasiao desocupadas, que,
com pequenas adaptagoes, se tornariam perfeitamente adequadas para funcionar como
sede do Corpo de Alunos da nova Organizacao;

2°- o clima da regiao altamente favoravel ao desenvolvimento da atividade aérea;

3°- o reduzido trafego aéreo comercial na area.

Foi determinado ao Comandante-
Geral do Pessoal ¢ ao Comandante-Geral
do Ar que tomassem as indispensaveis
providéncias para que o CFPM estivesse
em condicbes de iniciar a instrucao em 15
de marco de 1970. O Curso de Piloto Mili-
tar teria a duraciao de dez meses e nele seria
utilizada a nova aeronave T-23 Uirapuru,
fabricada no Brasil pela AEROTEC, para  * #4705
a instrugio no Bstagio Primario, e a aero- % g. R i e
nave T-37 Tweety Bitrd, fabricada nos EUA  Setor Oeste — local de operacao da FAB na 2* Grande

Guterra, posteriormente ocupado pelo CEPM
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pela Cessna, para a instru¢ao no Estagio Avancado como ja estava sendo empregada na

Academia da Forca Aérea (AFA).

A partir de entdo, por determinagdo expressa do Ministro da Aeronautica, Marechal
do Ar Marcio de Souza e Mello, o assunto passou a ser prioritario no ambito do Ministério,

Linha de voo dos — 7 e, em sqguo /am),
o “Hangar de Nariz” da II GM

O Brigadeiro Motta Paes realizon 24 missies de
guerra. Durante a sua 24° missao, em 23/12/ 1944,
Joi abatido pela Artilharia Antiaérea. Salton de
paraquedas e foi feito prisioneiro de guerra. Foi o
primeiro piloto do Grupo de Caga, a ser aprisionads,
e 0 diltimo a ser libertado na frente Russa,
retornando a Pisa em 7/6/1945.
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tendo sido nomeado Chefe do NuCFPM
o Brigadeiro do Ar Esron Saldanha Pires,
que iniciou os trabalhos em instalagGes
provisorias no prédio do Ministério da Ae-
ronautica, no Rio de Janeiro, os quais ali se
desenvolveram até a sua transferéncia efe-
tiva para Natal.

Durante sua permanéncia no Rio de
Janeiro, as atividades referentes a previsao
e provisao dos meios materiais indispensa-
veis ao funcionamento da nova organiza-
¢ao contaram com a valiosa participagdao
da Diretoria de Intendéncia, que contti-
buiu para que os prazos estabelecidos fos-
sem cumpridos. As obras necessatias na
Base Aérea de Natal ficaram a cargo do
Servico de Engenharia da 2* Zona Aérea,
sediada em Recife.

Em janeiro de 1970, 0 NuCFPM teve
concretizada sua transferéncia para Natal,
tendo sido o Brigadeiro do Ar Ismael da
Motta Paes designado para o Comando.




A fim de proporcionar ao CFPM as condi¢oes indispensaveis ao seu funcionamen-
to, o decreto n° 66.123 de 27 de janeiro de 1970 aprovou o respectivo Regulamento, que,
em seu artigo 1°, estabelecia: “O Centro de Formagao de Pilotos Militares (CEPM), previsto no
artigo 39 do Decreto n° 60.521 de 1967 (criagao do Centro), ¢ a Unidade incumbida da formagcio de

pilotos militares para a Aerondntica”.

Em outra parte das Instruces — art.13 —, estabeleceu-se: “o aluno que concluir com
aproveitamento o curso do Centro de Formagio de Pilotos Militares e nao for matriculado na Academia
da Forca Aérea serd incluido na Reserva da Aerondutica, sujeito a convocacdo, de acordo com a legislacio
et vigor, por um periodo minimo de dois anos”.

O mesmo documento estabelecia que, para o cumprimento de sua missao, o CFPM
teria a seguinte estrutura:

Art. 14 - Constituicao Geral
1 - Comando;
2 - Subcomando;
3 - Departamento de Apoio;
4 - Departamento de Ensino;
5 - Corpo de Alunos

Art.22 - Departamento de Ensino
1 - Chefe;
2 - Divisao de Instrucao Especializada;
3 - Divisao de Instrucao Militar;
4 - Divisao de Instrucao Aérea;
5 - Divisao de Apoio de Ensino;
6 - Secao de Comando.

A Divisiao de Instrucao Especializada era “o drgao incumbido de ministrar aos alunos
os conbecimentos tedricos e o treinamento simulado, indispensaveis a formagao do Piloto Militar”, de
acordo com o seguinte programa de instrugdo: preparacao para o Salto de Paraquedas em
Emergéncia, Instrugao Teoérica do T-23, Instrugao Teorica do T-37, Navegacao, Trafego
Aéreo, Medicina de Aviag¢ao, Emergéncia, Eletronica e Comunicagoes, Tiro e Bombar-
deio, Meteorologia, Aerotécnica, Suprimento e Manuten¢ao e Emprego de Forca Aérea.

A Divisao de Instrucdo Militar era “o 6rgao incumbido de ministrar aos alunos a
instru¢ao militar basica exigida pela legislagao relativa ao servigo militar, bem como a ins-
trucao complementar necessaria a formagao do oficial aviador subalterno da Aeronautica,
de acordo com o seguinte programa de instru¢ao: Higiene, Armamento, Instrucao Geral,
Informacdes e Guerra Revolucionaria.

A Divisao de Instru¢ao Aérea era o “6rgao incumbido de ministrar aos alunos a
instrucao aérea necessaria a formacao do oficial aviador subalterno”, de acordo com o
seguinte programa de instrugao:
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Estagio Primario (T-23) - Pré-solo, Aproximacao de Precisao, Manobras, Voo de
Formatura (trés avioes), Navegagao Visual (curta e média distancia) e Operagao Destaca-
da (manobra).

Estagio Avancado (T-37) - Fase Basica (pré-solo, manobras, acrobacias), Voo de
Formatura (dois avides), Voo por Instrumentos Basico, Voo por Instrumentos Avangado,
Voo noturno e Navegagao por Instrumentos.

O Corpo de Alunos, diretamente subordinado ao Comandante do CFPM, era o
“Orgao que se destina a receber, enquadrar e disciplinar os alunos, prevendo e provendo
suas necessidades materiais, bem como orientar suas atividades culturais e sociais” e foi
organizado, para fins administrativos e disciplinares, em duas Esquadrilhas.

Em 20 de fevereiro de 1970, pela Portaria n° 013/GM3, foi criado o Distintivo de
Ano para os Alunos do CFPM.

o -
| s—-—— - s

Entrada da Esquadrilha do Corpo de Alunos Distintivo usado pelo Aluno do CFPM

Na mesma data, por Decreto Presidencial, o Brigadeiro do Ar Ismael da Motta Paes
foi exonerado do cargo de Chefe do Nucleo do CFPM e nomeado Comandante do Centro
de Formacao de Pilotos Militares. Em 24 de fevereiro de 1970, o Coronel Aviador Clovis
de Athayde Bohrer e o Tenente-Coronel Aviador Monclar Luiz de Miranda foram designa-
dos Subcomandante e Chefe do Departamento de Ensino do CFPM, respectivamente.

WYY

Coronel Aviador Clévis de Athayde Bobrer — Subcomandante e
entusiasta do CFPM
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Pelo Decreto n® 66.288, foi extinto o Nucleo do CFPM, que, em documento ante-
rior, fora desativado.

Em 6 de mar¢o de 1970, com a presenca do Ministro da Aeronautica, Marechal do
Ar Marcio de Souza e Mello, realizou-se a cerimonia de ativacao do Centro de Formacao
de Pilotos Militares, data em que chegaram a Natal as primeiras acronaves T-23 Uirapuru,
que seriam utilizados na Instrucao Primaria na Unidade.

No dia 10 de mar¢o de 1970, em cumprimento ao estabelecido na Portaria n® 065/
GM7, de 14 de agosto de 1969, teve inicio o ano letivo e, em 16 de mar¢o, comegou a ins-
trucao aérea do Estagio Primario, que foi organizado em quatro esquadrilhas e, para isso,
foi estabelecida a rotina diaria para o Corpo de Alunos com a caracteristica da alternancia
das duas Esquadrilhas do Corpo de Alunos entre os periodos matutino e vespertino para

a instrucao em sala de aula ou em voo.

A instrucao no CFPM, em seu pri-
meiro ano de funcionamento, enfrentou
algumas dificuldades, particularmente para
a execu¢ao do programa de instrugdo aé-
rea porque as aeronaves T-23, que original-
mente seriam aeronaves destinadas a voos
de turismo ou desportivos, tiveram que
sofrer modificagbes em seu projeto para
serem utilizadas em atividade de instrucio
de voo militar, o que atrasou sua entrega
pelo fabricante. Esse fato levou as auto-

ridades da Forca Aérea Brasileira a buscar

CEPM 1970 - na Aula Inaugural, em primeiro plano, o Cel Av Athayde e 0 Ten Cel Av Monclar
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uma alternativa para que nao houvesse atraso na instrucao. A solu¢ao encontrada foi adiar
a desativagao das aeronaves Fokker T-21, que estavam em uso no Campo dos Afonsos, e
nelas realizar o Estagio Primario de 50% dos alunos que seriam matriculados no CFPM.
Dessa forma, enquanto 116 alunos voariam o T-23 em Natal, os demais realizariam o Es-
tagio Primario nos Afonsos, apos o que se deslocariam para Natal, onde se juntariam aos
que la estavam para realizar o Estagio Avancado em aeronaves T-37.

Todos os alunos mattriculados no CFPM, em 1970 realizaram, antes do seu desloca-
mento para Natal, o treinamento para salto de paraquedas em emergéncia no Centro de
Instrucao Paraquedista do Exército Brasileiro, no Rio de Janeiro, com o apoio da AFA.

Para se ter uma nogao das consequéncias decorrentes do atraso na entrega dos
T-23, ¢ oportuno mencionar que todas as aeronaves, apos terem recebido as modificagdes
estabelecidas, deveriam ser testadas em manobras de parafuso, antes de serem disponibili-
zadas para a instrucao aérea, exigéncia que, no dia da ativagao da Unidade, apenas algumas
delas haviam cumprido.

Das modificagdes, constava a instalacio de uma capota mais alta para permitir o uso
do paraquedas de assento e de uma quilha na segdo traseira, necessaria para a recuperagao

do parafuso.

A fim de que esse fato nao com-

prometesse o programa de instru¢ao do

CFPM, ficou estabelecido que o referido

b b S =) teste seria realizado em Natal, para onde
= se deslocariam as aeronaves ¢ o piloto de
provas da fabrica. Isso foi feito, e as ae-
ronaves, 2 medida que eram liberadas, en-
travam imediatamente na instrucao. Esse
procedimento e a divisao dos alunos em
dois grupos apresentaram os resultados

. - : esperados e, no fim do més de maio, todos
Capota modificada e quilha instalada na secao traseira 3 ’ . ’
estavam em Natal, em condi¢es de pros-

seguirem seu curso.

O primeiro voo de instru¢ao se deu
com o aluno Morvan Luiz Miller, tendo
como instrutor o Cap Av Catlos Fernando
Mota. O primeiro voo solo foi realizado
em 8 de abril de 1970, pelo aluno Roberto
Pardini Navarro, ocasido em que se faziam
presentes no CFPM o Presidente da Repu-
blica e o Ministro da Aeronautica.

Com a Unidade consolidada em sua
organizagao, o segundo semestre de 1970

Primeiro voo de instrugao - Al Morvan Luiz Miiller ¢ o
CapAv Carlos Fernando Mota, 8/04/1970
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foi marcado pelo inicio do Estagio Avan-
¢ado, também dividido em quatro Esqua-
drilhas, e pela realizacao do Exercicio com
o Esquadriao de T-23 deslocado para Ma-
xaranguape, a “Operagao Zarapa 1. Foi a
primeira manobra operacional do CFPM,
na qual os alunos puderam empregar as
aeronaves T-23, em um contexto de ope-
racao militar, e transcorreu sem nenhuma
anormalidade, assim como nos trés anos
que se seguiram até sua desativagao.

Em outubro de 1970, a instrucao de
T-23 ja havia alcangado a marca de 10.000
horas voadas, tendo registrado alguns in-
cidentes e apenas um acidente grave, que
vitimou o aluno Sérgio Anténio Carrerio.

Excercicio com 0 Esquadrao de T-23 deslocado em
Maxaranguape-RIN

Ficou estabelecido que os alunos do CFPM, a semelhan¢a do que ja ocorria na

AFA, ao concluirem o Estagio Basico, receberiam e usariam o Meio Brevé e, na conclusao
do Curso do CFPM, receberiam e passariam a usar o Distintivo Especial de Piloto Militar,
criado pela Portaria n° 080/GM3 em 13 de novembro de 1970, composto pela estrela

com as duas asas, simbolizando a formacao completa de piloto militar.

Al Av Ivo de Almeida Prado Xavier, 1970

CEPM 1970 - Al Edilberto uig Alves Pinto -
primeiro voo solo em 1-37
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Em 1970, foi aprovado o brasio do CFPM e, em 1971, o respectivo hino, de autoria

do entio Major Aviador José Elislande Baio de Barros, Comandante do Corpo de Alunos
e do Suboficial Musico Noé Martins de Almeida, Mestre da Banda de Musica do CFPM.

| Dando asas aos jovens audazes,

| De ideais, que venturam ir ac espaco,

| Ma subida vibrante dos jatos.

| Livre, e pujante do nosso Brasil.
Conduzindo mais alto a Bandeira,

Reis dos ares em cuja esteira
| Leva a Ordem e Progresso a Nacdo

| (ESTRIBILHO)

| Centro de Formacéo
De Pilotos Miltares Enalttecendo
Da Patria Amada
0O seu valoroso braséo.

Povoando de novos grandes astros
| O ideal do imortal Santos Dumont,
Despertando valores jovens
| Para a nossaquerida aviacio

Os pilotos do Centro de Formacéo
Levam a Forca Aérea Brasileira,
“alorosa e sobranceira,

A coragem de sua geracdo
(ESTRIBILHO)

Centro de Formacéo

De Pilotos Mitares Enaltecendo
Da Patria Amada

O seu valoroso brasdo.

0O Centro de Pilotos Miltares

(BIS)

E um elo desta grande Nacdo,
Berco e ninho de novas Aguias,

De combate e de nossa integracido.

Hino do CFPM

Em 1971, em face dos trabalhos desenvolvidos pelo Estado-Maior da Aeronautica,

tendo em vista a necessidade inadiavel de aumentar o efetivo de alunos do Centro

de Formagao de Pilotos Militares em 1972, o Ministro da Aerondutica, pelo Aviso
n°R-033/GM4, de 22 de novembro de 1971, dirigido aos Comandantes-Gerais do Pessoal
e de Apoio e ao Comandante do Centro de Formacao de Pilotos Militares, informou

que recomendara ao DEPED que todas as aeronaves T-23 Uirapuru, adquiridas pelo

Ministério da Aerondutica, com exce¢ao de uma que devera permanecer no CTA para

voos de teste, sejam distribuidas e entregues, com a urgéncia possivel, ao CFPM em

Natal. A recomendacio foi cumprida e o CFPM contou, a partir de janeiro de 1972, com

substancial refor¢o de meios aéreos, o que
contribuiu para que a instrugao aérea se
desenvolvesse sem maiores dificuldades.

Em dezembro de 1971, depois de
dois anos de comando, o Brigadeiro do Ar
Ismael da Motta Paes, por Decreto de 3 de
dezembro, foi exonerado do cargo de Co-
mandante do CFPM, tendo sido substitui-
do pelo Brigadeiro do Ar Everaldo Breves,
que assumiu no dia 9 daquele més.

CEPM 1971- Alunos Pedro José Moris, Antonio
Ricieri Biasus e Gerson da Cunba Lobo
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No ano de 1973, as acronaves T-37 foram substituidas na instrucao do Estagio
Avancgado pelas aeronaves T-25 Universal, fabricadas pela Neiva. Os T-37 de Natal foram
transferidos para a AFA, onde, com os que 14 ja se encontravam, passaram a ser utilizadas
para a manutencao do treinamento das turmas oriundas do CFPM.

No mesmo ano, a construcao de novas instalagcoes e itens de infraestrutura, em
Pirassununga, tornou possivel que a AFA se incumbisse das atividades que, desde 1970,
vinham sendo desenvolvidas no CFPM. Considerando, ainda, a conveniéncia de se con-
centrar em um so6 local a atividade relativa a formacao dos Oficiais Aviadores da FAB, o
Ministro da Aeronautica decidiu, que a partir do ano de 1974, o CFPM fosse desativado
e suas atribui¢oes absorvidas pela AFA. Em consequéncia, em junho de 1973, expediu o
Aviso n° 010/GM3, dirigido ao Chefe do Estado-Maior da Aeronautica, ao Inspetor-Ge-
ral da Aeronautica, aos Comandantes- Gerais e aos Diretores-Gerais de Departamentos,
fixando a seguinte linha de agao:

- atribuir a AFA a instru¢do completa do Cadete da Aeronautica, com a instrugao
técnico-especializada sucedendo a formacao cientifica;

- desativar o CFPM.

O mesmo Aviso estabelecia que, a partir de 1974, fosse desativado o Centro de
Formacao de Pilotos Militares (CFPM) e criado, em Natal, o Centro de Aplicagdes Tati-
cas e Recompletamento de Equipagens. Determinava, ainda, que os 6rgaos competentes
estabelecessem a indispensavel coordenacao, a fim de que “fosse transferido, o que couber, do
acervo em material e pessoal do Centro de Formagao de Pilotos Militares”.

A transformac¢ao do CFPM em CATRE tornou-se efetiva por meio do Decreto n®
73.223, de 29 de novembro de 1973, que estabeleceu a data de 1° de janeiro de 1974 para
sua ativacao.

Dessa forma, com a diplomagao da quarta Turma de Pilotos Militares, ocorrida em
4 de dezembro de 1973, o CFPM encerrou suas atividades.

Bolachas das quatro turmas formadas no CFPM
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Apesar de sua curta existéncia, 0 CFPM deixou legado a Forca Aérea Brasileira,
traduzido pelas centenas de pilotos militares que formou e as 98.605 horas voadas.

O trabalho desenvolvido pelo CFPM durante os quatro anos de sua existéncia esta
expresso nos seguintes quadros:

Numero de alunos matriculados, formados

Ano Al.unos Alunos AFA | Aspirantes R2 | Estrangeiros
matriculados | formados

1970 224 133 126 06 01

1971 219 155 145 06 04

1972 289 181 148 12 21

1973 294 202 170 22 10

Total 1025 671 589 46 36

Numero de horas voadas

Ano T-23 T-37 T-25
1970 11.691 7.716 -
1971 15.621 12.288 -
1972 16.314 13.098 -
1973 14.933 —- 6.944
Total 98.605

Foram as seguintes as
turmas diplomadas pelo CFPM
cujos integrantes receberam o
Distintivo Especial de Piloto
Militar, aprovado pela Portaria
n° 080/GM3, de 13 de novem-
bro de 1970, e o respectivo di-
ploma:

1* turma - 1970 — de 10
de marco a 16 de dezembro
de 1970

: o a) Pilotos Militares Brasi-
Voo de Formatura sobre a Ponte de Igapd, em Natal leiros

Cadete Clovis Mota de
Freitas Costa; e Alunos: Gerson Oger Fonseca, Luiz Fernando Gouveia Limeira, Marco
Antonio Couto do Nascimento, Jos¢é Monteiro Guimariaes, Morvan Luiz Muller, Paulo
Rogério Collares Mattos, Saulo David, Aprigio Eduardo de Moura Azevedo, Noé Ferreira
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Correia, Gilead Ranier, Geraldo Antonino de Macedo Moura, Roberto Pardini Navar-
ro, Sebastiio Marcondes Novais Viana, Itovar Silvio da Silva, César Ricardo Martins de
Lima, Hugo José Teixeira Moura, José¢ Carlos Corréa da Cunha, Geraldo Magela Batista,
Newton Fedozzi, José Catlos Avila da Silva, Sudevaldo Dias Barbosa, Catlos Augusto
Polito, Miguel Marcio Duarte Martins, Daniel Gongalves Lima, Ivo de Oliveira Costa,
Roberto Moreira Calgada Junior, Luiz Alberto Borges Fortes de Athayde Bohrer, Fernan-
do Ferreira Camejo, Arno Renato Bormann, Remy Carlos Kirchner, Marco Aurélio de
Mattos, Zander Nogueira Martins, Rui Granato dos Santos, Luiz Antonio Fiuza, Ademar
Marinho Galvao Filho, Eder Xavier de Almeida, Elmir Bandeira Berndt, Whitney Lacerda
de Freitas, Antonio Gomes lLeite Filho, Marco Aurélio Gongalves Mendes, Naul Fiuza
Junior, Renato Meirelles, Luiz Carlos Barbosa Lopes, Valdir Felix Monteiro, José Roberto
Ribeiro, Sérgio Petrauskas, Flavio Batista dos Santos, Luiz Carlos Rosa, Silvio Luiz Dutra,
Sylvio Velloso da Silveira Neto, Cassio Antonio Rocha Bastos, Carlos Hamilton Martins
Silva, Gilberto Rigobello, Licio Adalberto Ribeiro de Godoy, Michael Thomas Comber,
Herbert Carvalho Azzi, Mariano Milton Mendes, Nélio Correa de Faria, Marcos Campos
dos Santos, Tarcizio Moreira da Silva, Jodo Batista Dias de Menezes, Heitor de Oliveira
Ribas, Ivo de Almeida Prado Xavier, Luiz Fernandes Moreira Dias, Jeziel Fernandes Leal,
Carlos Roberto de Souza, Osmar Nascimento Amorim, Oswaldo Dias Lourenco, Wa-
shington Luiz Rikils Pereira, Niécio José Portella de Avila, Sérgio Lozano da Silva, Airam
Ardohaim Rodrigues, Fernando da Cunha Machado Costa, Sérgio Coutinho, The6philo
Augusto de Oliveira Junior, Claudio José Hernandes de Almeida, Vaine Moraes Costa,
Manoel Bezerra Barreto Reale, José Carlos Pena Vila, Gedson Pereira da Veiga, Jonas
Ferreira Sant Anna, Nelson Osoério de Castro Filho, Amauri Corréa, Sebastiio Osmar
Ramalho, Edmilson Alcantara Duque da Silva, Wilson Pinto de Arruda, Manoel Milla
Domingues, José Roberto Scheer, Wavell José Pinheiro, Jodo Carlos Gomes de Souza,
Luiz Oséas Fernandes, Ubiratan Dias José, Valdir Lemos Padilha, Paulo Lincoln do Vale
Pontin, Antonio Celso Aguiar, Alofsio Joaquim da Silva, Paulo Eugénio Graga, José¢ Alceu
Rover, Edilberto Luiz Alves Pinto, Alvaro Ibaldo Bittencourt, Tomaz Jeferson Vaz de
Oliveira, Marcio de Almeida Rosa, Wilson de Campos Cardoso, Antenor Enio Pedroso
Esteves, Astrogildo Nodari, Adolfo Jair Biscaino Azambuja, Newton Bolivar Gongalves
de Oliveira, Robson Rodrigues Bento, Luizmar Cardoso Porfirio, Sebastido José Nepo-
muceno Cunha, Raul Teixeira Soares, José Aparecido do Nascimento Schroeder, Ricardo
da Costa Figueiras, Raimundo Assumpgao Monteiro da Silva, Jorge Schettini Seabra, Rai-
mundo de Sa Lisboa, Luiz Adonis Batista Pinheiro, José Henrique Rocha, Carlos Alberto
Kulpa, Marco Anténio Pietrobon de Alvarenga Mafra, Ivan Ribeiro de Barros, Delcimar
de Oliveira Castro, Octavio Augusto Coelho da Silva Assumpcao, Breno Cavalcanti de
Barros e José Roberto Botelho Coré.

b) Piloto Militar Estrangeiro

Paraguai - Aluno Hugo de Jesus Paredes Acevedo.

¢) Declarados Aspirantes a Oficial Aviador da Reserva de 2* Classe:

Aspirantes Hamilton Gomes Freire, Jorge Sikorski, Jorge Luiz Zin, Arnaldo Men-
des Sobrinho, Paulo Roberto Stadler Gerhardt e Manoel Amaral Rosa Filho.
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2* Turma - 1971 — 1° de margo a 15 de dezembro de 1971
a) Pilotos Militares Brasileiros

Alunos: Silomar Cavalcante Godinho, Francisco Ferreira Lana, Aloisio Marques da
Cunha, Valdir Flavio Ferraz de Campos, José Antonio Corréa Neto, Luiz Fernando Jugno
da Silveira, Roberto Gongalves Pereira, Paulo Roberto Martins Mendonca, Marcilio Del-
gado de Souza, Paulo Roberto de Oliveira Pereira, Isac Antonio de Miranda Oliveira, Pau-
lo Francisco Vieira, Ademir Marques dos Santos, Agliberto Diniz da Silva, Alberto Silva
Bastos, Tarso José Schneider, Elizeu Carlos Cardoso, Carlos Galdino Soares Bauerfeldt,
Raul José Ferreira Dias, Marcos Antonio de Carvalho Cavalcante, Willian Nogueira, Car-
los Alberto da Silva, Robson Franco de Oliveira, Gabriel Aratjo Neto, Nelson de Nazare-
th de Souza Amoras, Luiz Alberto Guimaraes Madureira da Silva, Antonio José Loureiro
Velardi, Ailton dos Santos Pohlmann, Marcos Salgado de Oliveira Lima, Newton Reis da
Rosa, Ivan Irber, Milton Casimiro da Costa Filho, Joao Bosco de Oliveira, José Gilvan
Soares Leite, Nelson Rodrigues Farias, Severino Batista Sobrinho, Luiz Cosme Nunes dos
Santos, Gerson da Cunha Lobo, Ronaldo Salamone Nunes, Mardem José de Andrade,
Eliezer Negri, Elzo Ito, Amauri Tavares Outeiro, Joao Alberto Nunes da Silva, Dario
Lourengo Ferreira, Valdir Augusto Fogaga, Valdemar Henrique Monte, Claudio José Cos-
ta Claudino, Luiz Carlos de Souza Ferraz, L.eonardo Pedrosa Cavalcante, Eduardo Akira
Furusawa, Francisco Aurélio da Silva Pacheco, Werner Peter Von Kouh, Antonio Catlos
Guimaraes, Antonio Ricieri Biasus, Leopoldo Sperb, Antonio Celso Pereira Chaves, Deil-
son Cunha Matoso, Walter Roberto Pereira Schiefler, Clair Pinheiro Fijo, Elton Vieira
Bozza, Celso Gongalves Garcia, Carlos André da Silva, Fernando Eduardo Debs Diniz,
Ademar Chies, Roberto de Barros Teixeira, Paulo Vasconcelos de Paula, Hélio Acidli da
Silva Junior, Vanderlei Couto Filho, Paulo Sidney Moreira Haguiwara, Paulo César Couto
Dias, Dixmer Vallini Junior, Henrique Raimundo Dyott Fontenelle Sobrinho, Robinson
Vladenir Botelho Lucas, Antonio Guilherme Telles Ribeiro, Ricardo Machado Vieira,
Mauro da Silva Leal, Elanir da Silva Mendonga, Oswaldo Soares Filho, Ronald Boabaid
Régo, Yassuo Yamamoto, Antenor Francisco do Nascimento Filho, Joao Flavio Guido
Leite, Danilo Flores Fuchs, Jan Clovis Fagundes Jucewics, Paulo Roberto Farias dos San-
tos, José Ernesto Hofer, Roberto Antonio Perdiza, Ernane de Lucena Queiroga, Luiz
Carlos Neves de Almeida, José Antonio Gongalves Ferreira, Luiz Antonio Rezende Lima,
Affonso Henriques Rodrigues de Souza, Dilzon Prudente Filho, Mario de Souza Leiras,
Tulio Cézar Andrade Ribeiro, Rudi Walter Goltz, Hamilton Marques da Silva Junior, Pe-
dro José Moris, Luiz Alberto Braga Ribeiro, Sebastiao Fernando Grandao Martins, Sidney
Neves Sarmento, Antonio Airton Lemos Cirino, Sydney Ubirajara Cardoso, Henrique
Sérgio Esmeraldo Justo, Joao Luiz de Castro Guimaraes, Manoel Martins do Nascimento,
Luiz Anténio do Amaral Carvalho, Luiz Catrlos Cardoso Franca, Mauro Pereira Santos,
Uirassu Litwinski Gongalves, Robson Ferreira Igreja, Luiz Paulo Ferreira de Menezes,
Abel Brasil Pedro, Gerson Rodrigues Pimentel, Joao Paulo da Silva Daniel, Carlos Renato
Carminatti Pereira, Ronaldo Coelho Pereira, Ricardo Nogueira da Silva, Mauro Hernan-
des Rodrigues, Sérgio Pacobahyba Filho, Marco Antonio Coelho de Azevedo, Marcondes
Milson Marinho, Antonio Lourenco Alves de Oliveira, Eduardo do Canto Leite, Pedro
Alberto Rodrigues da Silva, Tomio Uemura, Victor Omar de Lucca Ferreira, Ronuro Ma-
zaruni Cavalcanti Pinheiro, Luis Alberto Ferreira Muniz, César Simdes de Souza, Jorge
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Amaral da Silva, Cesar Wilson dos Santos, Rivaldo do Nascimento Pessoéa Filho, Sérgio
Luiz Brayner Costa Mattos, Sergio Ferreira Cagnin, Hélio de Oliveira Alves, Paulo Cezar
Alves Villar, Jair da Silva Dias, Sérgio Luiz de Oliveiras Freitas, José Roosewest Vaz Ama-
ro, Uinaja de Azevedo Silva, Guilherme Dantas Arboés, Yves Henrique Cardoso Serpa e
Halley Jefferson Barbosa Moreira.

b) Pilotos Militares Estrangeiros

Sub-Tenentes Armando Palacios Gondola, Rolando Antonio Lara Menez, Octavio
Enrique Samudio Vasques e Santanas Dimas Espinosa Greeggan.

¢) Declarados Aspirantes a Oficial Aviador da Reserva de 2* Classe

Aspirantes: Luiz Valério Dutra Filho, Giorge Antonio Venturieri, Gilberto José Mi-
randa, Kairo Assis Martin, Wanderley Saraiva Gandra e Roberto Joaquim da Silva.

3* Turma - 1972 — 1° de margo a 15 de dezembro de 1972
a) Pilotos Militares Brasileiros

Alunos: Tarcisio Gabriel Dalcin, Marcos Francisco Hecker Evangelho, Jorge Cruz
de Souza Mello, Antonio José Faria dos Santos, Anténio Carlos de Barros, Joel Luiz Pereira
Rocio, Ricardo Carvalhal, L.audares Abel Prezzi, Nivaldo LLuiz Rossato, Marco Aurélio dos
Santos Coelho, Aluisio José Rodrigues da Silva, Alberto Muhle, Osmar Dias de Oliveira,
Sebastiao das Neves Moraes, Sérgio Peinado Mingorance, Mario Roberto Amaro, Wa-
shington Jatoba de Matos Menezes, Deucir Lima, Oswaldo Senoni, Saint’Clair Ferreira da
Silva, Waldemar Estevao Alonso, José Carlos de Queiroz Gontijo, Jorge Augusto Bitten-
court, Angelo José Arantes, Elizeu Mueller, Rogério Amaral, Luiz Fernandes de Oliveira,
Heronias de Sousa Ramos, Nilton Ribeiro, Carlos Alberto Lopes Alves, Renato Cianflone,
Antonio Junqueira, Moacir Reiche, Dalmo William Garcia, Ricardo Rodrigues Amares,
Bruno Nazario Martins, Jansen José Nobre da Cunha, Carlos Alberto Vieira, Marcio Ro-
berto Vivianni, Olimar Vieira de Oliveira, Jorge Henrique de Souza, Hilton da Cruz Silva,
Aparecido Camazano Alamino, Paulo Tadeu de Medeiros da Costa Gama, Rubens César
Souza Sampaio, Aucir Pereira da Silva, Leo Vaz de Almeida, Luiz Alberto Muniz Fenelon,
José Renato Arroyo Simoes, Pedro Mendonca Filho, Sérgio Edézio Moreira, Paulo Albano
de Godoy Penteado, Marco Aurélio de Magalhdaes Rocha, Marco Antonio Sendin, Sérgio
Alves Rodrigues, Eduardo Antonio Evans Hossell, Arinaldo de Amorim Maia, Hélio Paes
de Barros Junior, Paulo Roberto Welter, Dick Nilson da Rosa Adao, Humberto Mendes
de Oliveira, Danilo Alves da Silva, Gutemberg Bandeira Handro, Alvaro Luiz Pinheiro da
Costa, Jader da Silva Garcia, Antonio Adriano Ribeiro, Addi Ivan Ferreira da Silva, Celso
Calafassi, Nilson do Nascimento, Antonio Luiz Correia, Ibere Lins Aymore, Paulo Rober-
to da Cruz Cunha, Ariovaldo Castro de Souza, Telmo Costa Pestana, Miguel Alves Vieira
Junior, José Roberto de Oliveira Amim, Luiz Alberto Kohlbach, Paulo Cezar de Souza
Lima, Domingos Otavio Martire, Francisco Roberto Andrade Silva, Godofredo Soares
Bastos, Jorge Frenando Manzoni dos Santos, Afonso Ely Teixeira Machado, Douglas Ro-
mero Santa Rita, Pedro Paulo Ribeiro da Gléria, Og dos Santos Fernandes, Hamilton
Antonio Machado, David da Costa Faria Neto, Pedro Aglairton Gomes Cabral, José Re-
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nato Machado Estevam, Roberto de Medeiros Dantas, Carlos Roberto Alves de Almeida,
Julio Sadao Takamura, Luiz Cesar Albuquerque Cazarin, Amilton Cabral, Francisco Joseli
Parente Camelo, Sérgio Borges da Costa, Fabio Bertoldo, Altair Delfino da Silva, Eli Indio
de Souza Reis, Geraldo Braga Guimaraes, Geraldo Juarez de Brito, Yoshi Takano, Rafael
Monte Jacinto, Newton Cezar da Silva Vomero, Henrique Riomar Falcio de Souza, Vital
Galvio de Barros, Abner Medeiros Correia, Rene Calvetti, Ricardo José Pontes de Miran-
da Pereira, Heraldo Cunha de Martino, José Jorge Ayres dos Santos, Ricardo Hoffmann
Monteiro Gueles, José Larentis, Catlos Alberto Callas, Helvécio de Souza Rezende, Joel
Galvao Neto, Eliezer Balbino dos Reis, Francisco Souza Netto, Ricardo Hessel, Ricardo
Arthur Ribeiro da Silva, Joel Medeiros Fonseca, Sérgio Farias Pereira Lima, Alexandre de
Matos Esein, Antonio Eduardo de Oliveira Peixoto, Paulo César Moreira, Ricardo Augus-
to Freire, Pedro Alberto da Silva Alvarenga, Mauro Antonio da Fonseca, Paracelso Penha
Sant’Anna, José Claudio Varella, Alvaro de Oliveira Guimaries, Enilson Nunes Passos,
Luis Augusto Pereira Costa, Erivaldo Felipe dos Santos, Geraldo Cardoso Filho, Nelson
Luiz Nogueira de Carvalho, Marcel Dominick de Almeida Goggin, Wandir de Amorim
Filho, Paulo Antonio de Oliveira Dias, Eugenio Braga de Sa, Rodrigo Thimoteo Machado
Filho, Antonio Karwatzki Chagas, Renato do Vale Loureiro, Karl Rudolf Bilian Alvim,
Elcio Picchi, Renato Schor e Alexandre da Silva Campos Gongalves.

b) Pilotos Militares Estrangeiros

Bolivia - Tenentes Carlos Langenbacher Bascopé, Henry Cabrera Carrasco, Edu-
ardo Jimenez Araya, Erland Camacho Maneilla, Willy Ferrufino Sagredo, Guillermo Aue
Yanne, Guido Aracena Torreyon, Mario Anez Hurtano e Rodolfo Mogrovelo Riera.

Equador - Aspirantes; Rommel German Romo Merizalde, Julio Alberto Burgos
Vergara, Carlos Medardo Acosta Briones, Eduardo Esteban Garzon Trivino, Giusseppe
Efren Bassignana Naranjo, Petronio Gomez Penafiel Edmundo Vinicio Yapez Moreira,
Luiz Ernesto Guevara Jara, Victor Manuel Suarez Puga e Jaime Patricio Gordon Flores.

Panama — Guardas: Rodolfo Ulisses Castrellon Barahona e Sergio Emilio Rodri-
guez Pretelt

¢) Declarados Aspirantes a Oficial Aviador da Reserva de 2* Classe

Aspirantes: Humberto Brasil Cavalheiro, Carlos Roberto Barra, Fernando Carvalho
Guerra, Paulo Iraja Belo Andrade, Edson José de Souza, Paulo Roberto Pinto da Rocha,
Antonio Vicente de Souza, Frederico Leopoldo da Silva Neto, Fernando Gomes Figueire-
do, Antonio Agostinho de Lima Azeredo, Levi de Geus e Jorge Cristiano Pinheiro Reis.

4* Turma - 1973 — 12 de margo a 7 de dezembro de 1973
a) Pilotos Militares Brasileiros

Alunos: Joao Claudio Feij6 Sidou, Louis Jackson, Josua Costa, Daniel Ribeiro, Car-
los Roberto Pontuscka, Sinésio Correia de Brito, Sérgio de Almeida Sales, Ricardo Ma-
thias de Araujo, José Eduardo de Souza Blaschek, Valdir Barreto Andrade Filho, Rodolfo
da Silva Souza, Paulo Roberto Pertusi, Francisco Leite de Albuquerque Neto, Walker
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Gomes, Jodo Batista Miranda dos Santos, Julio Cezar Rozemberg, Alvaro Knupp dos
Santos, Alberto de Almeida Neto, Odil Martuchelli Ferreira, Mario César Soares Moreira,
Mozart Marques Louzada Junior, Paulo Roberto Nascimento Travassos, Marcio Bastos
Moreira, Arnaldo de Siqueira Sena, Hosana Juilio de Oliveira Maia, Claudio Alves da Silva,
Daniel Caminha de Oliveira, Edeval Ari Vieira, Antonio Franciscangelis Neto, Catlos
Alberto Ramos da Silva, Celso Luiz Cardoso Vilarinho, José Cledi Lima Figueiredo, Luiz
Carlos Terciotti, Ricardo José Rodrigues Santos, Homero de Souza Castro, Eduardo José
Pastorelo de Miranda, Amilton Luiz Quadros Vieira, Aristides Waldir Zanoni, Paulo Ro-
berto Miranda Cordeiro, Jair Teodoro Lopes, Edson Luiz Chiappetta Macedo, Dayrton
Vivan, Carlos Alberto Luz, Joacyr de Locatel Moreira, Danilo de Lemos Boeckel, Enzo
Schiavo Filho, Steven Slater Svaton, Juventino Gongalves Filho, Américo Hon Junior, Pe-
dro de Souza Otoni, Moyses Camilo Zanetti, Miguel Angelo Romanato de Castro, Ricar-
do Miguel Axcar, Paulo Sergio Oliveira dos Santos, Sebastiao Murilio Domiciano Pinto,
Antonio Maruo Nobori, Aveag Agamallian, Jodao Batista Pereira Gomes, Aurélio Elmar
Peres, Nivaldo Antonio Lopes, Odair Gongalves, Franklin Nogueira Hoyer, Jorge Silvio
D’Avila, Vanio de Figueiredo Crispim, Claudio de Souza Oliveira, Willian Silva Atella,
Cléo Medeiros Filho, Jorge Reis de Oliveira, Jacinto Antonio Sachett, Mario do Prado
Filho, Germano de Jesus Pinheiro, Dolmar Romao Vieira, Iran Domingues, Wagner Mig-
giorin, Tulio de Menezes Pinto, Henrique Rodrigues Domingues, Antonio Carlos Acosta,
Paulo Virginio Piemonte Pereira, Jorge Eduardo Rettore, José Lobato Campos, Heracio
Sette Silva, Osmar Antonio Gaddo, Eduardo Alcaraz, Agostinho Candido Gatto, Fernan-
do Mircio de Almeida, José Carlos Maciel de Souza, Oscar Rocha da Silva Filho, Linneu
Durval do Vale Pinho, Jorge Luiz Carvalho, Raimundo Martins Filho, Enio César Rocha
de Vasconcelos, Luiz Antonio Vieira Spinola, Mario Marcio Ramos Teixeira, Paulo da
Costa Dias, Silvio Guimaraes Castro Sobrinho, Marcos Duarte Lins, Marcio Rocha, Jorge
Francisco das Silva, Tozeli Jodo Paschoal, Joao Carlos da Silva, Joio Melo Siqueira, Paulo
Arsand Neto, Pedro Humberto Lobato Benedito, Antonio Vianna Jordao, Gilberto Lobo
de Souza Santos, Paulo Afonso Fernandes, Chatrles Lindberg LLucena Costa, Urias de Brito
Carneiro, Joao Bosco de Castro Nogueira, Phillip Milanez, Nivaldo Leal de Carvalho, Gil-
van da Costa, Marcos Edgar Levy, Flavio Catoira Kauffmann, Milton Hideki Watanabe,
Josimar Gongalves Bezerra, Juan Enrique Vergara Canto, Laureano Farias Maggi, Elomir
Colen, Sergio Airton Schmidt, Djair Guimaraes de Lima, Rubens Ribeiro Cardoso Filho,
Paulo Roberto Cooper, José Luiz Pereira, Marcos José Silva e Cunha, Osvaldo Pereira
da Silva Junior, Reginaldo Hack Berlim, Jodo Batista Crema, Luiz Fillippi Filho, Mauro
Sakashita, Egmar Silva LLima, José de Ribamar Pereira, Alberto Ferreira Filho, Jaime José
Marques Corréa, Caio Cesar Lacerda Roselli, Luimar Pedroso, Luiz Claudio de Mello
Abrahio, Orél Guerreiro Caju, Emerson Rodrigues Patricio, Luiz Henrique da Silva Bor-
da, José Raimundo de Araujo, Francisco José da Silva Lobo, Guaracy Lobo Dornellas,
Carlos Edmundo Matheus Bourrus, Carlos Alberto Gongalves Sergio, Jeferson Araujo da
Silva, Dioberto Borba Borges, Wauban Pereira Barbosa, Adelar Lino Ribeiro, Hélio Caini
Junior, Jeno Hutflesz Filho, Luiz Eduardo Franca Marinho, Antonio Edward Fernandes,
Di6genes Esteves Molina, Ricardo da Rocha Soares, Paulo Sérgio Pereira de Oliveira,
Roberto José Xavier de Lira, Nelson Tabarelli Junior, Joao Edson Alves da Silva, Jairo No-
gueira Lemos, Paulino Azevedo Amaro, Dirceu Lupiano Dias, Alvaro Coelho Bouzada,
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Ricardo Couto Barbosa dos Santos, Ricardo Holanda Viana, Jorge Luiz Brito Veloso, Ju-
randir Nogueira da Silva, Paulo Roberto de Sa, Elcio Marques da Aradjo, Marcos Latalisa
Lobato e José Eduardo de Paula Oliveira.

b) Pilotos Militares Estrangeiros

Bolivia - Subtenentes: Luis Ramon Pena Y Lillo Salas, Jismon Castellon Rifarachi e
Herman Havia Garcia.

Paraguai - Tenentes: Lucio Tranquilino Belotto e Luis Alberto Gonzalez Arce. Pa-
nama’- Subtenentes: Alberto Manoel Soto Cajar e José Hilario Trujillo Mendes.

Equador — Cadetes: Jorge Rodrigo Cabezas Quiroz, Angel Gilberto Cordova Car-
rera e Santiago Eduardo Holguin Vasconez.

¢) Declarados Aspirantes a Oficial Aviador da Reserva de 2* Classe

Aspirantes: Marcelo Alves, Marcelo Tibirica, Eli Brasil Crovador, Celito Ivan de
Bona, Jorge de Carvalho Nobre, Gilberto Jeronimo Marcondes Gomes, Aroldo Ado-
nai Oliveira, César Penna Fernandes, Ademir Zardo Pedroso, Gustavo Adolfo de Lima
Torres Neto, Isaac Martins Delgado, Geraldo José Ribeiro Martins, Gionir Alberto Bol-
zan, Delfin Luiz Torok, Fabio Augusto de Melo, José Nalinovski, Carlos Alberto Luchesi
Cunha, Dickson Armando Ferreira, Reynaldo José dos Santos, Mario Hailton de Oliveira,
Rodrigo Otavio Villa-Forte Gomes da Silva e Norberto Neves Quintian.

Emblemas dos Esquadrées do CFPM

1° Esquadrao de Instrugao Aérea 2° Bsquadrao de Instrugao Aérea
Comandantes do NuCFPM
Brig Ar Esron Saldanha Pires 9/6/1969 a2 10/12/1969
Brig Ar Ismael da Motta Paes 10/12/1969 2 2/3/1970
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Comandantes do CFPM

Brig Ar Ismael da Motta Paes 6/3/197029/10/1971

Brig Ar Everaldo Breves 9/10/1971 a 14/5/1974

« Centro de Aplicagbes Taticas e Recompletamento de
Equipagens

A criac¢ao do Centro de Aplicagoes Taticas e Recom-
pletamento de Equipagens (CATRE), no ano de 1974, mar-
ca o infcio de uma nova fase na capacitagao dos Aspirantes
a Oficial Aviador, formados pilotos militares pela AFA.

A unidade foi subordinada diretamente ao Comando
Geral do Ar e equipada com as modernas aeronaves AT-26
Xavante fabricadas pela EMBRAER.

A nova filosofia transformou as concepgoes de em-
prego da aviagdo e estabeleceu novos conceitos operacionais
para os pilotos que iriam compor os esquadroes de comba-

te. Os cursos ministrados pelo CATRE visavam a formagao
de pilotos de ataque e de caga.

Com a evolucao, o CATRE foi dotado com um Grupo de Instrucio Aérea (GIA),
que possuifa trés esquadroes, assim organizados: 1° Esquadrio de Instrucio Aérea
(1° EIA), denominado Esquadrao Joker, que formava os pilotos de ataque, empregando
os jatos EMB 326GB Xavante AT-26 (Base Leste); o 2° Esquadrio de Instrugdo Aérea
(2° EIA), Esquadrao Potengi, que operou até 1974, formava os pilotos da reserva de 2°
Classe da FAB, empregando os monomotores a pistao Neiva T-25 Universal (Base Oes-
te); e o 3° Esquadrao de Instrucao Aérea (3° EIA), Esquadrao Seta, ativado em 1975, que

formava pilotos de caga, também nos jatos Xavante.

/

1° ELA Esquadrio Joker 2° ELA Esqgnadrao Potengi 3°ELA Esqnadrao Seta
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Em 3 de outubro de 1974,
foi inaugurado o estande de tiro
do CATRE, localizado em Ma-
xaranguape-RN, com a primei-
ra missao de instrucao de tiro e
bombardeio empregando o AT-
26 Xavante.

Xavante do 1° ELA na final para o
langamento em Maxarangnape,

<2 O Esquadrio Joker — A Escola de Pilotos de Ataque

A nova filosofia de emprego modificou o treinamento dos pilotos que integravam
os novos esquadroes do CATRE. Em consequéncia, os Esquadroes Mistos de Reconheci-
mento e Ataque (EMRA) nao mais teriam de formar seus pilotos, mas sim a nova unidade
especializada, criada em Natal — o Esquadrao Joker —, ativado em 1° de janeiro de 1974,
nas antigas instalagdes do extinto CFPM. Passava a existir uma escola capacitada, forman-
do e entregando aos EMRA tripula¢Ges prontas para o emprego aerotatico de acronaves

de ataque.

T < e

Pilotos do CATRE - instrutores e estagidrios da Esquadrilba de Paus em 1976

Em pé, os tenentes Mingorance, 1V aez, Mattos, Azambuja, Jodo Luis, Scheer, Cap Leite Lopes (Crnt da Es-
quadritha de Pans), Garcia, Panlo, Diniz, Paes de Barros, Adriano, Falcao. Agachados: Nazdrio, Aluisio,
Penteado, Camazano, Brito, Hossel, Deucir, Pontes de Miranda e Lopes.
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O Curso de Piloto de Ataque tinha a duragao de um ano, e o piloto, ao conclui-
lo, estava pronto para atuar como ala operacional nos EMRA, operando o Xavante, que
substituiu o veneravel T-6 nas missdes de ataque a partir de 1975, ano em que foram cria-
dos o Curso de Formagao de Lider de Elemento e o de Lider de Esquadrilha. A formacao
desenrolava-se ao longo de um ano de voos e estudos, obedecendo a um rigido programa,
com rigorosas avaliagdes pelos lideres mais experientes.

Xavante armado para o emprego com Napalm

As marcas operacionais de emprego da aeronave, no estande de Maxaranguape
(Cassino), igualavam e superavam as da FAB em geral, confirmando o acerto do caminho
que havia sido percorrido. Obteve-se o recorde de 100% em Tiro Terrestre (T'T), inédito
para duas metralhadoras instaladas nas asas, e médias, nesta modalidade, acima de 77%.

Assim, o 1° EIA formava alas operacionais de ataque, no fim de cada curso, princi-
palmente para os 3°(BASC), 4°(BASP) e 5° EMRA (BASM), operadores de Xavantes. Os
EMRA recebiam os novos alas e os transformavam em pilotos polivalentes, voando trés
tipos de aeronaves (Xavante, Regente ELO e helicoptero). O lema era: “Nem melhores,

"7

nem piores, nem diferentes... polivalentes

Entre as Unidades Aéreas que operavam o Xavante, o Esquadrio Joker foi o que
mais voou, com quase o dobro de horas em rela¢ao as demais. A sua operagao, na maior
gama de missoes, dava-se por navega¢ao a baixa altura, culminando com ataques a alvos
na superficie, caracteristica inerente a Aviagao de Ataque.

A partir de 1975 e nos anos sub-
sequentes, o 1° EIA ministrou instrugao
para oficials paraguaios, equatorianos e
togoleses.

Essa especializa¢io, no emprego
da aviacdao de ataque, perdurou de 1974

até 1980, quando os EMRA foram de-
sativados.

Desfile de 7 de setembro de 1974, em Natal-RIN.
Estagidrios comandados pelo 2° Ten Av José
Monteiro Guimaraes
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e L T | N A, S
O Cmt do CATRE, Brig Antonhby ¢ o Ten Cel Av Gama assistens a um treinament,

do Corpo de Bombeiros da Unidade.

s

iy

Viaturas UNIMOG, com suspensdo “fora de estrada”, equipadas para
0 salvamento de passageiros e tripulagoes
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A Secao Contra-incéndio de Natal.
O segundo veicnlo da esquerda para direita ¢ um caminhao com holofotes, heranca da I GM,
que podia prestar bons servigos para casos de acidentes noturno

Os codigos do Esquadrio Joker

Logo ap6s a ativagao do 1° EIA, os oficiais reuniram-se para decidir quais seriam os
codigos utilizados na fraseologia-radio da Unidade.

Ao ser aberta a discussao para o nome do Esquadrao, o 1° Ten Av Washington
Amorim (Aspirante de janeiro de 1970) apresentou a sugestio vencedora por unanimida-
de: Joker, “fendo em vista que esse nome vinha da minha infancia em que via o senhor, que vivi em sua
casa por algum tempo no Rio de Janeiro, jogando cartas. Nas cartas que ele nsava, o coringa tinha o nome
Joker, que sempre achei bonito.”

O carismatico codigo Joker nasceu, naquele momento, no 1° EIA, sem qualquer
influéncia ou analogia com o anteriormente utilizado por outra unidade aérea.

Foram “batizados” o Estande de Tiro de Maxaranguape como “Cassino”, os alvos
de Tiro Terrestre — “Bacard”, o de Bombardeio Nivelado — “Poket”, o de Bombardeio
Rasante/Bombatrdeio Picado/Emprego de Foguetes — “Roleta” e o Controlador do Es-
tande — “Crupié”, observando que todos os nomes foram relacionados a um cassino. As
quatro esquadrilhas do 1° EIA foram: Copas, Espadas, Ouros e Paus, sendo alocado no
ombro do macacio de voo.

Crupié, Joker de Paus, cimbio!
- Crupié na escuta, prossiga, Joker de Paus.

Joker de Paus, com quatro aeronaves, a dois minutos de Cassino, solicita Roleta aberta para
Bravo Romeu.

- Prossiga, Paus, Roleta aberta para Bombardeio Rasante, acuse no mergulho...

As no mergulho!
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<2 Segundo Esquadrio de Instrugao
Aéreae o Cursode Formacao de Oficiais
Aviadores da Reserva de 2* Classe

O Curso de Formacao de Oficiais da Reser-
va de Segunda Classe (CFOAR-2) foi criado pela
Portaria n® 128/ GM3, de 4 de dezembro de 1973,
sendo estabelecido no Centro de Aplica¢oes Tati-
cas e Recompletamento de Equipagens (CATRE),
sediado em Natal-RN, onde constituiu o Segundo
Esquadrio de Instrucao Aérea (2° EIA) do Gru-
po de Instrucao Aérea (GIA) do CATRE. O 2°
2’ Esquadrio de Instrugio Aérea EIA era constituido pelas Esquadrilhas Amarela,

Azul, Branca e Verde.

Neiva T-25 Universal do CATRE empregado pelo 2° E1A

Como naquela época foi criada a Aviagao de Terceiro Nivel, o pais carecia de mui-
tos pilotos comerciais para equipar as novas empresas aéreas regionais que estavam sen-
do criadas com o bimotor EMB 110 Bandeirante. O Ministério da Aeronautica, para
solucionar tal problema, resolveu criar, no CATRE, o CFOAR-2, com existéncia de trés
anos, para formar uma boa massa de profissionais para ajudar na dotagdo dessas novas
empresas.

Tal curso tinha a duragiao de um ano e o aluno deveria ter o segundo grau comple-
to. Durante o curso, nao eram ministradas disciplinas académicas como as previstas na
Academia da Forca Aérea (AFA) e o curriculo do curso era restrito as técnicas de voo e
matérias técnico-especializadas de aviagao, como meteorologia, trafego aéreo, navegagio,
medicina de aviagao, bem como os cursos atinentes ao aviao Neiva T-25 Universal, que
seria o aparelho utilizado na instru¢ao de voo, sendo todas essas atividades sob a respon-
sabilidade do CATRE, de acordo com o decreto de sua criacio.

O CFOAR-2 funcionou entre os anos de 1974 ¢ 1976 e formou 190 pilotos da re-
serva de segunda classe da FAB, que, apds o curso eram destinados para os Esquadroes
de Transporte Aéreo (ETA), dotados com o aviao Bandeirante C-95, ou os Esquadroes
Mistos de Reconhecimento e Ataque (EMRA), dotados com helicopteros Bell UH-1H,
o avido de ataque Universal T-25, além do Neiva 1.-42 Regente ELLO e do Cessna I.-19-
A/E Bird Dog, de Ligacio e Observacio. Os oficiais destinados aos EMRA, antes de se
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apresentarem nos Esquadroes, faziam o curso de pilotos de helicopteros no 1°/11° GAV,
onde alguns ficaram como instrutores de voo.

A permaneéncia do oficial R-2 nesses Esquadroes era de dois anos, podendo chegar,
no maximo, a trés, se todos os requisitos fossem cumpridos. Apos esse periodo, ja esta-
vam com a experiéncia requerida, aptos para ingressarem na avia¢ao comercial.

Dados Estatisticos do CFOAR-2

Ano Alunos Formados Horas Voadas
1974 42 11.649:45
1975 74 14.109:25
1976 74 16.269:00
Total 190 42.028:10

Fontes: 2° EIA — CATRE

2 O Esquadrio Seta — 3° EIA do CATRE

O Terceiro Esquadrio de Instrugao Aérea (3° EIA)

denominado Esquadrao Seta, que era do Grupo de Ins- ( A ( A
trucao Aérea (GIA) do Centro de Aplicagdes Taticas e e

Recompletamento de Equipagens (CATRE) foi ativado

em 20 de fevereiro de 1975, com a missao de formar, em

. o .

T —

Emblema do Esquadrio Seta

Natal, os novos pilotos de caga da FAB, que vinham sendo
formados no 1°/4° GAV, em Fortaleza-CE.

O oficial estagiario para a Aviagao de Caga ja vinha

selecionado da AFA, e o curso tinha a dura¢ao de um ano,
incluindo a instrugdao de voo, que era ministrada no jato
EMB 326GB Xavante AT-26, e uma parte funcional, em
que o oficial trabalhava nas diversas se¢oes do Esquadrao.
O avido AT-26 era o mesmo utilizado pelo 1° EIA (Esqua-
drao Joker), que formava os pilotos de ataque da FAB.

A estrutura do 3° EIA era constituida por quatro Esquadrilhas: Charlie, India, Mike
e Yankee, sendo o seu nome alocado no ombro do macacio de voo, nao tendo existido
qualquer emblema distintivo de cada uma delas.

Tendo em vista inimeras restricOes, notadamente o numero insuficiente de instru-

tores de voo, pois foram destinados no inicio somente dezessete oficiais, saturagao das

O avidao AT-26 Xavante do CATRE
era empregado pelo Seta



areas de instrucao de voo e outras, o Esquadrao Seta teve duragao efémera, sendo desati-
vado apos trés anos de operacao (1975, 1976 e 1977).

Embora a formagao inicial do Piloto de Caga fosse em Natal, os pilotos e os ins-
trutores tinham que seguit, apds o estigio no Seta, para o 1°/4° GAV em Fortaleza, para
realizar a formagao especializada de lideranca de Elemento e de Esquadrilha, necessarias
para o piloto completar sua operacionalidade e, posteriormente, tornar-se instrutor.

A desativagao do Esquadrao Seta ocorreu em 3 de janeiro de 1978 e ocasionou o
retorno da missio de formacio de pilotos de caca ao 1°/4° GAV, bem como os diversos
cursos de lideran¢a. A formacao do piloto de caga retornou para Natal em 1983, quando
0 2°/5° GAV, o Esquadrio Joker, obteve o status de Unidade de Caca novamente. Tal
sistemadtica permanece até os dias atuais.

No CATRE, o 3° EIA permaneceu em atividade até 1980, agora empregando os
bimotores C-95 Bandeirante, sendo batizado de Esquadrao Tubarao.

Dados Estatisticos do Esquadrio Seta

Ano Pilotos de Caga formados Estrangeiros

1975 22 Nenhum

1976 17 Nenhum

1977 19 (14 brasileiros) Paraguai - 3; Equador - 2
Total 58 5 estrangeiros

Horas voadas no CATRE

Ano Tipo da aeronave Horas Total no ano
T-23 UIRAPURU 135:50
T-37 CESSNA 7:10

1974 19.989:20
T-25 UNIVERSAL 11:649:45
AT-26 XAVANTE 7.265:25
T-25 UNIVERSAL 14.109:25

1975 28.083:15
AT-26 XAVANTE 13.001:35
T-25 UNIVERSAL 16.269:00

1976 30.188:00
AT-26 XAVANTE 12.345:50
T-25 UNIVERSAL 15.437:25

1977 AT-26 XAVANTE 7.551:30 24.083:30
C-95 BANDEIRANTE 636:05
T-25 UNIVERSAL 10:150:55

1978 AT-26 XAVANTE 5.851:10 21.377:55
C-95 BANDEIRANTE 5.092:45
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Comandantes do CATRE

Brig Ar Everaldo Breves 1/01/1974 a 14/05/74
Brig Ar Fernando Henrique Marques Palermo 14/05/74 29/12/74
Brig Ar José Luiz da Fonseca Peyon 9/12/74a7/04/76
Brig Ar Luiz Portilho Antony 5/05/76a14/02/79
Brig Ar Thales de Almeida Cruz 14/02/79 a 31/03/81
Brig Ar Murillo Santos 31/03/81a25/11/83
Brig Ar Luiz Catlos Boavista Accioly 25/11/83a27/11/85

< Base Aérea de Recife

Em 1941, mesmo ano da criacao do Ministério da
Aeronautica, foi criada a Base Aérea de Recife (BARF),
que, em meio a Segunda Guerra Mundial, desempe-

nhou papel importante como local estratégico durante
o grande conflito.

Na época de sua criagdo, teve como atribuicao |
principal prestar apoio as missoes de patrulhamento em "
prote¢ao aos comboios de navios mercantes em transi-
to no Atlantico Sul.

A missio da BARF consistia em “prestar o apoio R
adequado para o emprego das Unidades Aéreas e de Aerondutica
que porventura operassem emr sua drea jurisdicionada ou nela estivessem sediada”.

Sediou quatro unidades aéreas: o Primeiro Esquadrao do Sexto Grupo de Aviagao
(1°/6° GAV) — Esquadrio Carcari, o Segundo Esquadrio de Transporte Aéreo (2° ETA)
— Esquadrio Pastor, o Segundo Esquadrao do Oitavo Grupo de Aviagio (2°/8° GAV)
— Esquadrio Pot e o Primeiro Esquadrio do Quinto Grupo de Aviacao (1°/5° GAV) —
Esquadrao Rumba.

Em 31 de marco de 1967, teve lugar na Avenida Caxanga a Parada Militar Come-
morativa do terceiro aniversario da Revolu¢ao Democratica de 31 de margo, a qual estive-
ram presentes as Forcas de Terra, Mar e Ar.

A FAB fez-se representar por um Grupamento de Terra sob o comando do Ten
Cel Av Oso6rio Medeiros Cavalcante, Subcomandante da BARE. Enquanto as tropas de
terra desfilavam, uma Esquadrilha de avides B-17, pertencentes ao 6° GAV, sobrevoou o
percurso do desfile.

No dia 9 de agosto, chegou a Recife, para uma estada de sete dias, o Presidente
da Republica Marechal Arthur da Costa e Silva e sua comitiva, desembarcando na
Base Aérea.
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Realizou-se, em 7 de setembro de 1967, na Avenida Conde da Boa Vista, o desfile
militar do Dia da Independéncia, com a participagao das Forcas Armadas e Auxiliares. A
Aeronautica fol representada por um Grupamento, sob o Comando do Major Aviador
Paulo de Souza Leal, enquanto o Grupamento Aéreo era comandado pelo Tenente-Coro-
nel Aviador Vicente de Magalhaes Moraes, Comandante do 6° Grupo de Aviagao.

As festividades comemorativas da Semana da Asa de 1967 tiveram inicio no dia 23
de outubro, com varias atracoes e solenidades, tendo sido encerradas em 30 de outubro
na Base Aérea do Recife, com as presencas de autoridades civis e militares. Constaram de
missa solene, seguida de demonstragao de ginastica ritmica pelos recrutas da Base, entrega
de condecoracbes aos militares e civis agraciados e formatura geral, no Estadio Ministro
Trompowsky, seguida de desfile da tropa composta por todas as Unidades da FAB sedia-
das em Recife.

No dia 19 de novembro com a participagao de todo o efetivo militar da Base Aérea
de Recife, no patio fronteiri¢o ao prédio do comando, foram realizadas as solenidades de
culto a bandeira nacional e de juramento a bandeira pelos recrutas componentes da tnica
turma incorporada no ano de 1967.

A BARF encerrou, em 23 de outubro de 1968, a Semana da Asa, apés uma semana
de comemoragdes, com desfiles militares, entrega de condecoracdes, competicoes espot-
tivas, palestras, visitas as organiza¢oes de Aeronautica da area, e a entrega do “Troféu Se-
guranca de Voo”, ofertado pela Forca Aérea dos Estados Unidos da América do Norte.

A Base Aérea de Recife foi visitada pelos componentes da Escola de Aeronautica
Argentina, em 29 de novembro de 1968, ocasiao em que foi oferecido um almogo no re-
feitério dos oficiais, seguido de visita as instalagdes da Base e do 6° GAV.

No dia 4 de margo de 1969, foram realizadas na BARF as solenidades de compro-
misso e conclusao de estagio de oito Aspirantes Médicos, declarados Oficiais Médicos da
Reserva da Aeronautica.

A BAREF, no dia 8 de outubro, em cumprimento a portaria Ministerial n° 68/GM7, de
14 de agosto de 1969, foi desvinculada do Comando da 2* Zona Aérea, tendo sido integrada
ao Comando Costeiro, por sua vez subordinado ao Comando Geral do Ar, em nova fase
de reestruturagiao do Ministério da Aeronautica. O ato, que teve carater solene, contou com
as presengas dos Ten Brig Ar Ary Presser Bello, Comandante do Comando Geral do Ar,
do Maj Brig Ar Ney Gomes da Silva, Comandante do Nucleo de Comando de Comando
Costeiro, do Brig Ar Marcio César Leal Coqueiro, Comandante da 2* Zona Aérea, e demais
autoridades civis e militares.

Com grande brilhantismo, foram realizadas as solenidades da Semana da Asa de
1969, entre os dias 17 e 23 de outubro, com a participa¢ao do efetivo da Base, obedecendo
ao seguinte programa elaborado pelo Comando da 2* Zona Aérea: competigoes desporti-
vas; missa campal; inauguracao do busto de Alberto Santos- Dumont no Aeroporto dos
Guararapes; concerto pela orquestra sinfonica de Pernambuco, no Teatro Santa Izabel;
voos em avides C-130 e C-47 para os filhos dos militares e dos civis da Base; formatura
geral e entrega de condecoragoes; coquetel oferecido pelo Comando da Base a oficiais e
convidados e baile no Clube de Oficias de Aerondutica.
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No dia 5 de janeiro de 1970, a BARF recepcionou os Cadetes da Academia da For-
¢a Aérea, que seriam declarados Aspirantes a Oficiais Aviadores no dia 20 daquele més.
A visita fazia parte do cruzeiro de instru¢ao promovido pela Academia. O Comando da
Base ofereceu, aos visitantes, vasto programa de passeios as cidades de Recife e Olinda,
palestras, almogos e um baile de encerramento.

O 29° aniversario da Base Aérea de Recife transcorreu no dia 24 de julho de 1970.
Em comemoragao, houve missa, formatura geral no estadio da Base e entrega de meda-
lhas as equipes vencedoras do torneio interno comemorativo.

As solenidades da Semana da Asa de 1970 ocorreram no periodo entre 17 a 23 de
outubro, com a participacao da Base, tendo a seguinte programacio, em coordenacio
com a 2* Zona Aérea: missa em intenc¢ao aos mortos da Aeronautica; voos panoramicos;
palestra no Instituto de Educacio; inicio do torneio esportivo no clube Nautico Capibari-
be; Concerto Sinfonico da Banda de Musica da Guarnicao de Aerondutica de Recife, com
o auxilio do regente Maestro Fitipaldi; entrega de prémios aos colegiais vencedores do
concurso sobre temas de aviagdo e gincana. O encerramento das festividades consistiu de
um em jantar dangante da familia aviatéria no Clube dos Oficiais.

Portiao da BARF com o monumento B-17, nos anos 1970

No dia 27 de novembro de 1970, foi realizada, no Cemitério de Santo Amaro, uma
homenagem promovida pelo Comandante da Base Aérea em memoria dos brasileiros
assassinados nos ataques desfechados durante a Intentona Comunista de 1935.

Para visitar o Parque Histérico Nacional dos Montes Guararapes, que se tornaria
monumento nacional pelo Decreto Federal n® 68.527 de 19 de abril de 1971, chegou a
Recife no dia anterior o Presidente Médici e sua comitiva. Os visitantes foram recebidos
no pavilhdo de recep¢ao da BARE
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Em 11 de maio de 1971, a Base teve a honra de receber os despojos mortais do
Imperador Dom Pedro II, transladados da Franga para o Brasil.

O trigésimo aniversario da BARF, criada pelo Decreto-lei n® 3.459, foi comemorado
em 24 de julho de 1971.

Em 2 de junho de 1972, 0 1°/5° GAV, sediado na BARF, passou a subordinacio do
Comando Aerotatico (COMAT), ap6s a desativagao do Nucleo do Comando da 2* Forga
Aerotatica NuCOMFAT 2).

Em 30 de junho, foi oficialmente incorporado a Base Aérea do Recife o estandarte
aprovado pelo Comando-Geral do Ar, conforme publicado no Boletim Interno n® 96 de
23 de marco de 1972.

Foi comemorado em 5 de julho de 1972 o cinquentenario do Movimento Revolu-
cionario, conhecido como “Os 18 do Forte”, com cerimonia militar e descerramento de

placa alusiva a efeméride.

Em 23 de julho de 1972, foi realizada, sobre a Praia de Boa Viagem, uma demons-
tracao aérea, que contou com apresenta¢cao da Esquadrilha da Fumaca, saltos de para-
quedistas do PARA-SAR e sobrevoo de aeronaves das unidades aéreas sediadas na Base
Aérea de Recife.

Dando inicio a programacdo de palestras mensais planejadas pelo Comando da
BARFE, o renomado sociélogo pernambucano Gilberto Freyre realizou conferéncia no
cinema da Base, em 23 de agosto de 1972.

No oficio n® 1501/72/GAB, datado de 20 de novembro de 1972, o Secretario de
Educacao e Cultura de Pernambuco, fez o seguinte agradecimento: “Senbor Comandante,
tenho o prazer de transmitir a V'ossa Exceléncia os alegres agradecimentos da criangada que vin o Recife
de cimay, pelas aeronaves da Forca Aérea Brasileira, durante as festividades da Semana da Asa. Escola,
povo e EAB estiveram juntos por mais de numa semana. Os senhores sio também educadores, sobretudo
porque terao podido despertar vocagies e esta é, sem divida, uma das funcies da escola do 1° Grau”.

Atenciosamente,

Professor Manoel Costa Cavalcanti — Secretdrio de Educacio e Cultura.

Em 20 de julho de 1973, data em que se comemorou o centenario de nascimento de
Alberto Santos Dumont, a BARF foi agraciada pelo Governador do Estado do Pernam-
buco com a Medalha Pernambucana do Mérito, Classe Ouro, por meio do Ato n® 2.251,
de 20 de julho de 1973.

Em 26 de dezembro de 1973, a BARF deixou de ser subordinada ao Comando
Costeiro, passando a subordina¢ao do II Comando Aéreo Regional (nova denominagiao
da 2* Zona Aérea).

Desembarcou na Base Aérea de Recife, sua Santidade o Papa Joao Paulo I, no dia
7 de julho de 1980 as 15h30, tendo sido recebido por autoridades civis, militares e eclesi-
asticas. O embarque do Papa e sua comitiva ocorreu as 8h15 do dia 8 de julho.
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O Ministro da Aeronautica, Ten Brig Ar Délio Jardim de Mattos, mediante as porta-
rias n® 1.033 e 1.034/GM3, de 6 de agosto de 1984, aprovou os seguintes monumentos: ae-
ronave B-17 Flying Fortress matricula FAB 5402, localizada na entrada da Base; e acronave

P-47 Thunderbolt, matricula FAB 226450, localizada em frente ao Cassino dos Oficiais.

Comandantes da BARF

Nome Inicio Término
Cel Av Antonio Vieira Cortez 12/04/1965 14/06/1967
Cel Av Fernando Salvador Campos 14/06/1967 10/03/1970
Cel Av Luiz Felippe Carneiro de Lacerda Netto 10/03/1970 6/01/1972
Cel Av Nelson Pinheiro de Carvalho 6/01/1972 20/02/1974
Ten Cel Av Samuel de Barros Wandetley Filho 20/02/1974 22/03/1974
Cel Av Walfredo Moraes de Almeida 22/03/1974 24/07/1975
Cel Av Mario de Mello Santos 24/07/1975 24/01/1978
Cel Av Samuel de Barros Wandetley Filho 24/01/1978 15/01/1980
Cel Av Flotiano Rodtigues Peixoto Sobrinho 20/01/1980 19/01/1982
Cel Av Hélio César Fontenele 19/01/1982 20/04/1983
Cel Av Eros Afonso Reimann Franco 20/04/1983 21/01/1985

=« Primeiro Esquadrao do Sexto Grupo de Aviagio

A otigem do 1°/6° GAV — “Esquadrio Carcard” — remonta ao ano de 1951, quan-
do foi criado o Centro de Treinamento de Quadrimotores (CTQ). Em 1953, passou a
denominar-se 1°/6° GAV e, em 1956, 6° GAV, constituido por dois esquadroes, um de
Reconhecimento Aéreo e Meteoroldgico, e outro de Busca e Salvamento.

B-17 EAB 5407 sobre Recife.
As famosas Fortalezas Voadoras foram as primeiras aeronaves do 1°/6° GAL”
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Atos de Criacio:

Portaria n° 39/GM2, de 24 de janeiro de 1951 — Centro de Treinamento de Qua-
drimotores (CTQ);

Portaria n® 415/GM2, de 25 de setembro de 1953 — 1°/6° GAV;
Portaria n° 51/GM2, de 20 de novembro de 1956 — 6° GAV;

O 1°/6° GAV operou no petiodo as seguintes acronaves: Boeing B-17 (1951 a
1969); Lockheed RC-130E (1968 a 1987) e EMBRAER R-95 (1977).

O Esquadrao Carcara participou das seguintes manobras militares: Operagoes Uni-
tas; Operacao Registro — 1970; Operacao Fraternidade (Chile) — 1976; Operagao Jurema
— 1981; Operagao Lua Nova — 1984 e OPERAER — (varias).

Em 8 de maio de 1967, houve a seguinte transcri¢ao do jornal O Diario do Para:
“A pequena aeronave PT-CXV/, que estava sendo transladada dos EUA para Sdo Paulo e que se
encontrava perdida na rota Caiena-Belém, desde o dia 6 de maio, com duas pessoas a borde, Carlos de
Souza Barros de Carvalho e Murilo Alvares, foi localizada em 7 de marco de 1967 pela aeronave B-17
FEAB 5400, do servico de Busca e Salvamento da 2° Zona Aérea, acionada pelo SALLVAERO da 1°
ZLona Aérea”.

Nos dias 16 e 17 de junho de 1967 decolaram de Recife dois B-17 do 1°/6°, FAB
5400 e 5411, com destino a Manaus para participarem da Busca ao FAB 20068, que, apds
decolagem de Jacareacanga com destino a Cachimbo, informara pelo radio uma pane no
sistema de navegacio e que tentaria tomar o curso de Manaus. As 4h45 do dia 16, o FAB

20068 reportou que faria um pouso for¢ado e nio mais se comunicou.

Essa foi considerada a maior operagao de Busca e Salvamento realizada no conti-
nente. Participaram 35 aeronaves ¢ foram voadas 910 horas.

No dia 30 de setembro de 1968, foi organizada uma cerimonia para celebrar o inicio
da viagem da aeronave B-17 FAB 5400, doada pela FAB ao Museu da Forga Aérea Ame-
ricana, situado em Wright Paterson.

Em 24 de dezembro de 1968, as 5h40, chegou a BARE, com destino ao 6° GAV, o
seu primeiro aviao C-130, o FAB 2459. O segundo avido, o FAB 2458, foi recebido em
27 de dezembro de 1968, enquanto o terceiro e ultimo, o FAB 2460, chegou em 29 de
dezembro de 1968.

No dia 31 de janeiro de 1969, foram voadas oito horas e dez minutos na primeira
missao de busca utilizando um C-130E Hércules, com o objetivo de encontrar uma ae-
ronave P-16 do 1° GAE, desaparecida quando efetuava missao sobre o mar, em frente a
costa fluminense.

O B-17 FAB 5411 decolou as 16h40 do dia 15 de abril de 1969 com destino a
Petrolina-PE, de onde regressou as 18h50, tendo realizado o voo histérico que marcou o
fim de uma série de inestimaveis servi¢os prestados pelas velhas Fortalezas Voadoras. A
tripulacao era composta pelos seguintes militares: Cap Av Rodolpho, Cap Av Ibiapina, 1°
Ten Av Rivaldo, Maj Méd Erasto, 2§ Honda, 1S Edson, SO Raimundo e 2S5 Moraes.
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Em face da desativacdo das aeronaves B-17 e de acordo com determinacao contida
na Portaria Reservada n® 012/GM3, foi desativado o 6° GAV em 12 de maio de 1969,
passando todo seu acervo de pessoal, material e instalagdes ao 1°/6° GAV.

Em 15 de agosto de 1969, de acordo com a Portaria n°® 68/GM7, de 14 de agosto,
0 1°/6° GAV e a BARF passaram 2a subordina¢ao do Nucleo de Comando do Comando
Costeiro, sediado em Salvador-BA.

Em 6 de julho de 1970, o0 1°/6° GAV foi acionado, a noite, para localizar 45 naufra-
gos do navio Bario de Guajard que havia deixado o porto de Belém no dia 3. No primeiro
dia de busca, apds 14 horas de voo, foram localizados 18 sobreviventes, para os quais
foram langados botes e mantimentos. A missao, uma das mais gratificantes realizadas
pelo 1°/6° GAYV, contou, inicialmente, com a patticipacao de um aviio C-130 FAB 2459,
que localizou os primeiros sobreviventes e orientou a corveta Angustura para o local do
resgate. Dois dias depois, incorporou-se a missao o C-130 FAB 2460, que localizou mais
dez sobreviventes. Um resumo dos fatos diz que dos 45 naufragos, 12 foram resgatados
por outros meios, cinco conseguiram chegar ao litoral do Amapa e os demais foram lo-
calizados e apoiados pela Forca Aérea Brasileira. O fato foi amplamente comentado pela
imprensa nacional. A Folha do Norte, de Belém, publicou, no dia 11 de julho de 1970, um
artigo com a seguinte manchete: Mearin trouxe nanfragos que a EAB salvon.

Em 14 de janeiro de 1976, o FAB
2458, em missao SAR, fez a busca e a loca-
lizacdo dos sobreviventes da aeronave Sa-
breliner FOAN 58, de nacionalidade not-
te-americana, que realizou pouso forcado
no Oceano Atlantico as 16h10. Apds nove
minutos do pouso n’agua, os sobreviventes
foram localizados pela aeronave SAR.

No dia 20 de agosto de 1977, rea-
lizou-se, no patio de acronaves da BARE,

a solenidade de incorporagao da aeronave

R-95 Bandeirante-Foto ao 1°/6° GAV.

Em operagao com a Marinha do Brasil,

Na noite de 14 de julho de 1983, o 0 C-130 busca nanfragos
Esquadrao foi acionado para a importante

missao de socorrer os flagelados do Sul, vitimados por uma das maiores enchentes ja
vistas pelo pafs. O RC-130 2459 voou aproximadamente 48 horas e 45 minutos horas
transportando cerca de 148.000 kg de carga e 50 passageiros.

No dia 22 de julho de 1983, o Diario Oficial publicou a portaria n® 804/GM3, de
18 de julho de 1983, mediante a qual o Ministro da Aeronautica instituiu o dia do Reco-
nhecimento Aéreo e da Ligacao e Observagao.
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2 Segundo Esquadrido de Transporte Aéreo

O dia 12 de maio de 1969 marca a data de criacio do Segundo Esquadrio de Trans-
porte Aéreo (2° ETA) — “Esquadrao Pastor” —, que foi ativado naquela data pela Portaria
R-12/GM3, sediando-o na Base Aérea de Recife, subordinado ao COMTA, passando,
em 14 de agosto do mesmo ano (Portaria n°® 068/GM?7), a subordinat-se diretamente ao
Ntcleo de Comando da Primeira Forga Aérea de Transporte Aéreo (I FATA).

O primeiro comandante do 2° ETA foi o Maj Av Newton Florentino Paes de Bar-
ros e Meira de Castro (Portaria Ministerial S/N GMT1, de maio de 1969), tendo assumido
o cargo em 15 de agosto de 1969.

Em 12 de setembro de 1969, o 2° ETA recebeu as suas trés primeiras aeronaves,
os C-47 2045, 2077 e 2079, tendo, no fim do ano de 1969, a dotacao de cinco aeronaves
C-47 e duas aeronaves C-45. No ano de 1970, o 2° ETA voou um total de 2.175 horas e
50 minutos.

Em 11 de maio de 1972, pela Portaria R-14/GM3, o 2° ETA passa a subordinar-se
ao Comando de Transporte Aéreo. Nesse ano registrou a marca de 4.338 horas e cinco
minutos voados, operando seis C-47 e dois C-45.

Pela Portaria n® 122/GM3, de 4 de dezembro de 1973, o Ministro da Aerondutica
resolveu desativar a Segunda Zona Aérea e ativar o Segundo Comando Aéreo Regional,
ficando o 2° ETA a ele subordinado. Naquele ano o Esquadrao voou 4.864 horas e 40
minutos, operando seis C-47, um UC-45 ¢ um TC-45T.

O ano de 1975 marca o recebimento, pelo 2° ETA, da primeira aecronave C-95 Ban-
deirante, tendo atingido nesse ano a marca de 1.689 horas e 45 minutos, operando seis
aeronaves C-47 e dois C-95.

O 2° ETA participou, no ano de 1976, da Operagao Acaua, junto ao Exército Bra-
sileiro, executando missoes de transporte de tropa, empregando seis C-47 e um C-95.

Com a presenca do comandante do I COMAR, o 2° ETA comemorou o seu sétimo
aniversario em 1° de julho de 1976, realizando, naquela data, um desfile aéreo empregando
os seus C-47, simbolizando a despedida daquelas aeronaves do Esquadrao. Naquele ano,
suas aeronaves atingiram a marca de 3.162 horas e 55 minutos voados.

Em 1977, 0 2° ETA voou 2.821 horas e 40 minutos com aeronaves C-95, atingindo
um indice de 71,9% de disponibilidade média durante o ano.

Em 1978, voou 2.922 horas e 40 minutos, empregando aeronaves C-95 Bandeirante
e U-7 Séneca.

O 2° ETA passou a ser subordinado operacionalmente ao II COMAR, de acordo
com a Portaria Ministerial n°253/GM3, de 5 de dezembro de 1979.

“(...) No primeiro lustro dos anos 80, 0 2° E'T'A realizava trés tipos de missies distintas: as de
transporte, comuns a todos os E'TA, as de apoio ao Exército Brasileiro e as do Projeto MODART —
Modificacao Artificial do Tempo(...)” (Cel Av R/1 Nilson Francisco Pereira — Comandante no
biénio 1981 / 1982).

222



Em outubro de 1980, o 2° ETA participou da Operagao Unitas, envolvendo forgas
armadas de varios paises americanos, tendo realizado quatro missdes em apoio a mano-
bra, totalizando 45 horas e cinco minutos voados. Naquele ano, voou 2.541 horas e 15
minutos, empregando aeronaves C-95 e U-7, as quais atingiram as médias de 75,74% e
33,33% de disponibilidade, respectivamente.

O 2° ETA participava do Projeto de Modificagao Artificial do Tempo (MODART),
juntamente com a SUDENE e o CTA, operando a aeronave Douglas DC-3 PT-ZNU,
aeronave esta que se acidentou durante a decolagem no dia 26 de janeiro de 1981, redun-
dando em perda total do material, porém sem danos aos tripulantes e passageiros.

Em 4 de maio de 1981, foi realizado, no 2° ETA, o Curso de Familiarizacao em
Fisica da Atmosfera e das Missdes de Nucleagao de pesquisa do Projeto MODART.

A fase Operacional do projeto de Modificagao Artificial do Tempo — Projeto
MODART -, iniciada em 1° de novembro 1981, contou com integral apoio do 2° ETA,
utilizando a aeronave do laboratorio ambiental de ciéncias atmosféricas XC-95, o FAB
2315 do 2° ETA. Em marco de 1982, chegaram mais duas avides Bandeirante Laboratorio,
com as matriculas PT-FAV e PT-FAW.

No ano de 1981, as aeronaves C-95 e U-7 do 2° ETA voaram 2.630 horas e 15 minutos.

Durante o ano de 1982, o 2° ETA registrou a marca de 2.810 horas e 55 minutos
de voo.

Como parte das comemoragdes alusivas ao 52° Aniversario do Correio Aéreo Na-
cional, em 31 de maio de 1983, 0 2° ETA recebeu a visita de trinta mecanicos e radiotele-
grafistas pioneiros do CAN.

Entre os dias 12 e 14 de julho de 1983, o 2° ETA participou da “Operacao Aero-
dromo”, que consistiu no cumprimento de misses de transporte aéreo de tropas da Po-
licia da Aeronautica, para a ocupagao de aerédromos, exigindo do Esquadrio um esfor¢o
adicional no planejamento e na execuc¢ao das missoes atribuidas.

O 2° ETA operou as seguintes acronaves nas diversas fases do periodo de 1969 a 1984:
Douglas C-47 (1969 a 1976), Beechcraft C/TC-45 (1969 a 1974), EMBRAER U-7 (1977 a
1989), Beech C-55B Baron (1980 a 1992) e C-95 / EMBRAER C-95A (desde 1975).

< Segundo Esquadrio do Oitavo Grupo de Aviagio

Os primérdios do Segundo Esquadrio do Oitavo Grupo de Aviagao (2°/8° GAV)
— Esquadrio Poti — remontam ao ano de 1947, quando da cria¢ao do 1°/5° GAV na Base
Aérea de Natal, operando os valentes avides North American B-25] Mitchell, com a mis-
sao de ministrar a instrugao aérea para os pilotos de bombardeio da FAB.

A partir de 1965, 0 1°/5° GAV passou a atuar como Unidade Operacional de Bom-
bardeio e, em 15 de fevereiro de 1971, foi transferido para Recife.

Devido a problemas estruturais nos avides B-26, a Unidade foi oficialmente desati-
vada, em 15 de julho de 1973, e os avides foram transferidos para o 1°/10° GAV, sediado
em Sao Paulo-SP.
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Concomitantemente a desativacio da Unidade de Bombardeio, houve a ativacao
do 2° Esquadrao Misto de Reconhecimento e Ataque (2° EMRA), o qual foi criado com
os militares e a infraestrutura ja existente do 1°/5° GAYV, originando-se entio a tradi¢ao
guerreira do Segundo do Oitavo Grupo de Aviagio.

O Segundo Esquadrio Misto de Reconhecimento e Ataque (Portaria Reservada
n° 004/GM3 de 17 de abril de 1973) tinha por finalidade realizar missoes de Reconheci-
mento, Ataque, Ligaciao, Observacao e Transportes Especiais e participar de operagoes
independentes, conjuntas ou combinadas.

Foi dotado, a semelhanca dos demais EMRA, de aeronaves de asas fixas (T-6, 1.-42
e U-7A) e de asas rotativas (Bell LH-4 Jet Ranger e Bell H-1H Huey).

A nova missao foi prontamente ab-
sorvida pela unidade em decorréncia do
espirito combativo e da sua vocagao para
o emprego de aeronaves como platafor-

ma de armas, remanescente da época do

Esquadrao de Bombardeio. Prontamente

*/%“ iniciaram as missdes de emprego arma-
& do com as aeronaves T-6 (bombardeio e
R

MY tiro terrestre) ¢ UH-1H (lancamento de
e foguetes).

O T-25 Neiva (1973 a 1979)
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O 2° EMRA teve a sua designagao alterada para Segundo Esquadrio do Oitavo
Grupo de Aviagao (2°/8° GAV), em 9 de setembro de 1980 (Portaria Reservada n® 239/
GM3). As missOes atribuidas também foram alteradas para Busca e Salvamento, Ligacao
e Observacao, Transporte Aéreo e Operacoes Aéreas Especiais. Ao efetivo do Esquadrio
foram incorporados os valorosos “resgateiros”, que fizeram histéria por muitos anos e
tinham a nobre incumbéncia de salvar vidas.

Evolugiao do Equipamento Aéreo

North American T-6 (1973 a 1975);
Bell LH-4 (1973 a 1974); Neiva 1.-42 (1973 ¥
a 1986); Bell UH-1H (1974 a 1989), Neiva
T-25 (1973 a 1979) ¢ EMBRAER U-7A
(1979 a 1987).

Participagdo em Manobras de
Vulto

Operagao Floriano—1973; Operagio S :
Jacobina — 1973; Operagao Acaua — 1970; 1975 — T-25 em reouperagio apds

Operacio DINCART — 1981 ¢ Operacio langaments de bomba
RADAM — 1975.

« Quinto Grupo de Aviacdo em Recife

Como parte da reestrutura¢ao iniciada em 1967, em 1970, o Ministro da Aeronau-
tica, determinou a transferéncia do Quinto Grupo de Aviacao (5° GAV) da entdo desati-
vada Base Aérea de Natal para a Base Aérea de Recife (BARF).

A Portaria n® 018/GM7, de 24 de fevereiro de 1970, entre outras determinacdes,
estabeleceu no seu Art. 2°, o prazo de 180 dias para a transferéncia do Comando do 5°

GAV e do 1°/5° GAV a contar de 6 de marco de 1970.

Como consequéncia da desativacao do 2°/5° GAV ocorreu, também, a desativagao
do 5° GAV. O efetivo daquela unidade foi encaminhado para recompletar o pessoal da
BARF e do 1°/5° GAV. A BARF providenciou, no prazo estipulado, as adaptacoes das
instalagdes para a nova unidade e disponibilizou casas na vila militar. O Esquadrao foi
subordinado a Segunda Forga Aerotatica.

Em agosto de 1972, durante um voo de treinamento operacional, um B-26, apds a
recuperacao de um “mergulho” de Bombardeio Picado, sofreu uma fissura em sua lon-
garina. Essa grave ocorréncia ocasionou a imediata suspensao dos voos de toda frota
de B-26 da FAB, para analise técnica e revisao de todas as aeronaves, assim iniciando o
processo de desativagao daquela nobre aeronave. No entanto, ainda foram voadas durante
algum tempo, com restricGes operacionais de carga, velocidade e peso operacional.
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O 1°/5° GAV foi desativado, em 15 de julho de 1973, em decorréncia das limitagdes
impostas pelo desgaste dos B-26, que foram, entao, alocados ao 1°/10° GAV, na Base
Aérea de Sao Paulo, onde foram definitivamente desativados em dezembro de 1975.

De acordo com a Portaria n® R-004/GM3, de 17 de abril de 1973, publicada no Bo-
letim Reservado do Estado-Maior da Aeronautica, foi desativado o 1°/5° GAV e ativado
o Segundo Esquadrao Misto de Reconhecimento e Ataque (2° EMRA) na BARE

Em de 1981, o 5° GAV foi reativado, em Natal, pela Portaria n® R310/GM3, de 20
de outubro de 1980.

«<2 Base Aérea de Fortaleza

A origem da Base Aérea de Fortaleza remonta ao ano de 1933, quando, no dia 15
de maio, foi assinado o Decreto n® 3.302, criando o Sexto Regimento de Aviagao, que teve

seu nucleo ativado em 21 de setembro de 19306, ocasido em que recebeu os trés primeiros
avides WACO F-5.

Passou, em 1939, a constituir o 6° Corpo de Base Aérea do Exército Brasileiro e,
em 22 de maio de 1941, em decorréncia da criacio do Ministério da Aeronautica, recebeu
a denominagao de Base Aérea de Fortaleza (BAFZ).

Em 1942, durante a Segunda Guerra Mundial, a Base Aérea participou ativamente
do patrulhamento do Atlantico Sul, apoiando a operagao de avides de caga Curtiss P-30,
P-40 Tigre Voador e dos bombardeiros A-28 A Hudson.

«2 Primeiro Esquadrdao do Quarto Grupo de Aviagio

Em 1944, foi criado, na Base Aérea de Fortaleza, o Quarto Grupo de Bombardeio
Médio, equipado com aeronaves B-25] Mitchell, tendo formado varias turmas de pilotos
de bombardeio. Em 29 de julho de 1947, essa unidade aérea deu origem ao atual Primeiro
Esquadrao do Quarto Grupo de Aviagao (1°/4° GAV), o qual, em 1956, passou a consti-
tuir uma unidade de caga, recebendo os avides F-47 Thunderbolt e depois os jatos T-33,
F-80 e AT-33A, com os quais operou até¢ a chegada dos AT-26 Xavante (EMB 326), em
1973.

A missio e o cédigo-radio Pacau do 1°/4° GAV foram herdados do Estagio de Se-
legao de Pilotos de Caca (ESPC) e do 3°/1° GAYV, que, nos primérdios, exerciam a nobre
missao de formar pilotos de caga.

A histéria da Base Aérea de Fortaleza e a do 1°/4°GAV se misturam pela grande
interacao existente entre ambos. O Esquadrio foi, por exceléncia, no periodo do presente
volume, a unidade aérea incumbida da formacao dos pilotos de caga.

Em 1982, além da formacio basica de cacadores, assumiu a missao de formacgio de
lideres de aviacao de caca.

O 1°/4° GAV utilizava na instrucdo, em 1967, os avides Lockheed AT-33A
Thunderbird (depois TF-33), os quais, a partir de 1973, foram substituidos por aeronaves
EMBRAER AT-26 Xavante.
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A formacio de pilotos de caca foi realizada em Fortaleza, no 1°/4° GAV, até o ano

de 1974, sendo que, em 1973, ndo aconteceu porque nao havia turma de aspirantes for-

mada na Academia da Forca Aérea em 1972.

O curso foi transferido para o Centro de Aplicacoes

Taticas e Recompletamento de Equipagens (CATRE), em
Natal, tendo a missdo sido atribuida ao Terceiro Esquadrao
de Instrucao Aérea (3° EIA) — Esquadrio Seta —, havendo la
permanecido durante os anos de 1975, 1976 e 1977.

O Curso de Formacao de Pilotos de Caca retornou a

Fortaleza e 20 1°/4° GAV em 1978 e 14 permaneceu até 1983,
ano em que houve, também, a mesma formagao no 2°/5°
GAV, em Natal. Em 1984, porém, a atribui¢ao foi dada, ex-

clusivamente, ao Esquadrio Joker (2°/5° GAV).

Formagao de Pilotos de Caga no periodo de 1967 a 1984

Aeronaves da Unidade

Cagadores Formados

Anos Adrea Esquadrio Local e Observagoes
1967 T-33, F-80 e AT-33A 19 Pilotos — 1°/4°GAV Fortaleza

1968 TF-33 e um F-80 19 Pilotos — 1°/4°GAV Fortaleza

1969 TF-33, F-80 22 Pilotos — 1°/4°GAV Fortaleza

1970 TF-33, F-80 16 Pilotos — 1°/4°GAV Fortaleza

1971 TF-33, F-80 17 Pilotos — 1°/4°GAV Fortaleza

1972 TF-33, F-80 22 Pilotos — 1°/4°GAV Fortaleza

1973 TF-33, F-80, AT-26 Nio houve formacio a?;ﬁiiz ZET;’;Z
1974 AT-26 33 Pilotos — 1°/4°GAV FO“iZZ’O SZ;‘;;“&%%M de
1975 AT-26 22 Pilotos —3° EIA Natal

1976 AT-26 17 Pilotos — 3° EIA Natal

1977 AT-26, T-25 19 Pilotos — 3° EIA Natal, sendo dois ONA
1978 AT-26, T-25 12 Pilotos — 1°/4°GAV Fortaleza

1979 AT-26, T-25 32 Pilotos — 1°/4°GAV Fortaleza

1980 AT-26, T-25 41Pilotos — 1°/4°GAV Fortaleza

1981 AT-26, T-25 31Pilotos — 1°/4°GAV Fortaleza

1982 AT-26 34 pilotos — 1°/4° GAV Foi?z: ;3:5:11?2 drﬁz 12
1083 AT-26 3387 1I3’1111;)§(;)Ss - 21O // ;lo (éj‘;\\f] Fortaleza lriz;cl)peraclonals
1984 AT-26 36 Pilotos — 2°/5° GAV Natal
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Pela primeira vez em sua historia, no dia 17 de fevereiro de 1967, a Base Aérea de
Fortaleza hospedou, no Cassino dos Oficiais, um Presidente da Republica, o Marechal
Humberto de Alencar Castelo Branco (Boletim n°® 034, de 16 de fevereiro de 1967).

Trés acidentes aéreos graves marcaram o ano de 1967 em Fortaleza. O primeiro, em
22 de junho, com o AT-33A FAB 4312 em voo de treinamento. O segundo, ocorrido na
data de 18 de julho, nas proximidades do aer6dromo, ocasiao em que um pequeno bimo-
tor de prefixo de PP - ETT, do Governo do Estado do Ceara, chocou-se com o tanque de
ponta de asa do aviio n° 2 de uma esquadrilha de AT-33A do 1°/4° GAV, que, em forma-
tura basica, executava procedimento no trafego da Base Aérea de Fortaleza. No acidente,
perderam a vida as quatro pessoas a bordo da aeronave civil, inclusive o ex-presidente da
Republica, Marechal Humberto de Alencar Castelo Branco. O terceiro acidente ocorreu
durante uma demonstracao aérea programada para a Semana da Asa, em 22 de outubro,
com perda total da aeronave e morte do piloto, apds colisio com o mar.

Em 15 de dezembro de 1967, teve inicio a programagao do Torneio Anual da Caga,
com a presenca, no dia 19, do Ministro da Aeronautica, Marcio de Souza e Mello, que
presidiu a entrega dos diplomas aos novos pilotos de caga da For¢ca Aérea Brasileira. Apos

o ato, foram iniciados os desfiles aéreo e terrestre, tendo participado do voo todas as uni-
dades de caca da FAB.

F-80 do 1°/4° GAL”

Os TF-33 do 1°/4° GAL”
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Em 7 de maio de 1968, foi realizada a inauguracao de 35 casas recém-construidas em
frente a BAFZ, ocasido em que foi recebida a visita do Comandante da 2* Zona Aérea.

Em 22 de outubro de 1970, foram inauguradas, na BAFZ, a Central Telefonica e a
Biblioteca Brigadeiro Berthier.

No dia 3 de abril de 1973, foi realizado em Fortaleza o primeiro voo de uma aerona-
ve AT-26 Xavante do 1°/4° GAV, aeronave que viria substituir os TF-33 Thunderbird.

No dia 24 de maio de 1974, a BAFZ,
se fez presente as festividades de inau-
guracao do Parque Histérico Brigadeiro
Sampaio, enviando seu estandarte com a
respectiva Guarda de Honra. A solenidade
contou com a presenca de diversas auto-
ridades civis e militares, inclusive o Vice-
Presidente da Republica, General de Exér-
cito Adalberto Pereira dos Santos.

Em novembro de 1974, A BAFZ
recebeu os F-103 Mirage da Defesa Aérea
para a Primeira Campanha de Tiro Aéreo
do Mirage III no Brasil, denominada Ope-
ragao Terral I, que se estendeu até 12 de
dezembro, com o retorno da Unidade para
Anapolis.

Uma equipe precursora da 17
ALADA chegou a Fortaleza no meio

desse ano para coordenar o apoio que a
Base ¢ 0 1°/4° GAV podetiam prover para
aproximadamente 90 militares, sendo 10

1973 - Chegada do AT - 26 em Fortaleza

oficiais, 60 sargentos, 20 cabos/soldados e, ainda, a guarda de 9 a 10 toneladas de material,
tudo para fazer voar oito acronaves F-103.

A Operacao Terral passou a ser realizada anualmente em Fortaleza, numa area res-
trita utilizada para o treinamento das missdes de Tiro Aéreo.

Pousou na BAFZ, em 24 de margo de 1976, a primeira acronave C-95 Bandeirante,
matricula FAB 2193, distribuida aquela Base.

Na noite de 12 de agosto de 1976, ocorreu o desaparecimento da aeronave AT-26
FAB 4559 e de seu piloto durante a fase de aproximagao para pouso, quando dois avides

em voo de formatura regressavam a Base.

No dia 12 de margo de 1982, foram inaugurados edificios — Préprios Nacionais
Residenciais —, na Avenida Borges de Melo, n° 1001, com sessenta apartamentos destinados
a suboficiais e sargentos da BAFZ. Estavam presentes, acompanhados pelo Comandante
da Base, Coronel Aviador Disraeli Joaquim de Amorim Saback, o Comandante do 1I
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COMAR, Major-Brigadeiro do Ar Luiz de Gonzaga Lopes, o Presidente da Comissao
Coordenadora do Projeto de Constru¢ao de Proprios Nacionais (CCPN), Coronel
Engenheiro Octavio Ramos de Figueiredo, o Gerente Regional do BNH, Dr. Luiz Queiroz
Campos, e diretores das empresas de construgao contratadas: Estrela e EMPREC.

Visitas

O Ministro Marcio de Souza e Mello, por ocasido de viagem ministerial ao Nordeste
do pafs, foi recebido na BAFZ no dia 6 de abril de 1970. A visita teve a duracdo de trés
dias, e sua programacio foi publicada no Boletim Interno n° 061, de 7 de abril de 1970.

Em 4 de junho de 1970, por ocasiao da visita do Presidente Médici, a Fortaleza e
Crateus, a Base Aérea incorporou-se as representagoes da Marinha e do Exército na pres-
tacao das honras militares concernentes.

O Comandante do Comando Aerotatico (COMAT), Brig Roberto Hyppolito da
Costa, visitou oficialmente, a Base Aérea de Fortaleza, em 31 de agosto de 1971.

O Ministro Araripe Macedo inspecionou, em 8 de junho de 1972, as instalagoes da
BAFZ e do 1°/4° GAV.

O Presidente da Republica, General de Exército Ernesto Geisel, e sua comitiva fo-
ram recebidos na BAFZ, no dia 6 de fevereiro de 1975, com as honras militares de praxe,
por ocasido de visita a Fortaleza, para a inauguracao da Biblioteca Publica, atendendo a
convite do Governador do Estado do Ceara.

O Ministro da Aeronautica, Joelmir Campos de Araripe Macedo, visitou a Base em
7 de outubro de 1976.

Com desembarque no patio do 1°/4° GAV, a Base recebeu a visita do Presidente
da Republica em 12 de maio de 1977. O General Ernesto Geisel estava acompanhado de
familiares e comitiva, tendo regressado a Brasilia no dia seguinte, apos fazer varias inau-
guragdes na capital e no interior do Ceara.

O Ministro da Aeronautica, Tenente-Brigadeiro do Ar Délio Jardim de Mattos, foi
recebido com as honras de praxe, na visita que fez a Base em 24 de abril de 1979.

Primeiro Simpoésio de Defesa Aérea Continental

Do dia 14 a0 dia 16 de outubro de 1982, a Base Aérea de Fortaleza recebeu a
honrosa visita de uma delegagao composta por quatorze oficiais de nagoes amigas, que
participaram do referido simposio, representando os seguintes pafses: Argentina, Chile,
Colombia, EUA, El Salvador, Equador, Honduras, Nicaragua, Panama e Uruguai.

Ano Desportivo das Forgas Armadas

No dia 6 de mar¢o de 1983, foi aberto o Ano Desportivo das Forcas Armadas
com o VI Campeonato Brasileiro de voleibol das FFAA. O evento teve lugar na Praia
do Nautico Atlético Cearense e contou com a presenca do Ministro-Chefe do Estado-
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Maior das Forcas Armadas (EMFA), Tenente-Brigadeiro do Ar Waldir de Vasconcelos,
do Comandante da 10" Regiao Militar, dos Comandantes das Organiza¢oes Militares da
Guarnicao de Fortaleza e as mais altas autoridades do Estado do Ceara e do Municipio

de Fortaleza.

Pavilbio do Comando da Base Aérea de Fortaleza

Comandantes da Base Aérea de Fortaleza

Cel Av Nelson Dias de Souza Mendes 4/04/1966 a 6/12/1967
Cel Av Edivio Caldas Sanctos 14/02/1967 a 13/05/1968
Cel. Av Jaime Silveira Peixoto 13/05/1968 a 6/04/1971
Cel Av Ney Vasques de Carvalho Freitas 6/04/1971 a 24/08/1972
Cel Av Geraldo de Queiroz Almeida 24/08/1972 a2 3/08/1973
Cel Av Hilton Ponte de Vasconcelos 4/10/1973a17/07/1975
Cel Av José Ruy Alvarez 17/07/1975 a 30/06/1977
Cel Av Getulio Oliveira 30/06/1977 2 6/02/1979
Cel Av Dilson Lyra Castello Branco Vercosa 6/02/1979 212/12/1980
Cel Av Disraeli Joaquim de Amorim Saback 12/01/1981 2 18/01/1983
Cel Av Luiz Catlos Baginski Filho 18/01/1983 2 22/01/1985
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< Base Aérea de Salvador

A Base Aérea de Salvador (BASV), criada pelo Decreto-lei n® 4.916, de 5 de novem-
bro de 1942, tem por finalidade prover o apoio necessario as unidades aéreas e unidades
da Aeronautica que nela operem permanente ou temporariamente, ou que nela estejam

sediadas.

Em cumprimento a Portaria n® 68/GM7, de 14 de agosto de 1969, no dia 9 de ou-
tubro de 1969, a BASV passou a subordina¢ao do Comando Costeiro.

Em 1984, passou a ser subordinada operacional e administrativamente ao Segundo
Comando Aéreo Regional (I COMAR), dotada de autonomia administrativa (Portaria n°
1.780/GM3, de 17 de dezembro de 1984), com sede na cidade de Salvador-BA.

«2 O Primeiro Esquadrio do Sétimo Grupo de Aviagiao

Durante a Segunda Guerra Mundial, serviu de base para a aviagao de Patrulha e,
seguindo seu “destino manifesto”, a partir de 1956 passou a apoiar o Primeiro do Sétimo
Grupo de Aviacio (1°/7° GAV) que operava os Lockheed B-34 Ventura.

O Esquadrao recebeu, em 1957, cinco aeronaves Douglas B-25] Mitchell para adap-
tagdo ao voo em aeronaves de médio porte, mediante a expectativa de a Aeronautica ad-
quirir quatorze aeronaves P-15 Netuno para dotar o 1°/7° GAV, a fim de executar a tarefa
de guerra antissubmarina.

Na segunda metade da década de 1950, a Base Aérea de Salvador, para a operacio
dos novos P-15, necessitou fazer profundas altera¢oes em infraestrutura, incluindo pistas
de pouso adequadas e manutencao basica da grande aeronave, principalmente no que
tange a laboratérios para testes e calibracio dos sistemas eletronicos, processo que se
estendeu até o ano de 1961.

Os primeiros cinco P-15 Netuno chegaram em 30 de dezembro de 1958 e os de-
mais em 12 de maio de 1959, ocasiao em que a Forga Aérea alcangou significativa capaci-
dade antissubmarina.

Em 1963, o esquadrio participou da Guerra da Lagosta, permanecendo em pron-
tidao, tendo deslocado duas aeronaves P-15 Netuno para operar na area do conflito, com

os voos partindo da BARE.

Primeira versao do emblema Orungan, — Segunda versao do emblema Orungan — — Versdo para missées internacionats
utilizada de 1958 a 1968 1969 a 2000 com a palavra Brasil, utilizada de
1969 a 1976
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O segundo pao dez'nfﬂcz —1967.

Em 22 de julho de 1967, o FAB
7011 quebrou o recorde de permanéncia
no ar, com cerca de 7.000 km em 25 ho-
ras e 15 minutos. A tripulagao contou com
os seguintes militares: Maj Studomar, Cap
Ivan, Ten Sirotheau, Ten Seda, 28 Jesus, 2S
Neves, 2S Gaspar, 2S Lyra Neto, 2S Gena-
rio, 3S Barreira e 3S Dias.

O Decreto-lei n® 1.098, datado de
25 de marco de 1970, foi o instrumento
legal utilizado pelo governo para a ampliagao do mar territorial brasileiro para 200 mi-

Tripulagao do P-15 7011

lhas. Continha cinco artigos e afirmava que “o war territorial do Brasil abrange uma faixa de
dnzentas milhas maritimas de largura, medidas a partir da linha de baixa-mar do litoral continental
e insular brasileiro”.

O 1°/7° GAV, inicialmente com suas aeronaves P-15, foi encarregado da patrulha
da faixa de 200 milhas do mar territorial, a fim de identificar e verificar todas as em-
barcacoes nessa aérea. As missdes eram
divididas em duas operagoes, norte e sul,
abrangendo uma aérea de 2.780.000 km?, e
consistiam em despachar as aeronaves mar
adentro, realizando o esclarecimento e o
acompanhamento de possiveis embarca-
¢Oes irregulares desde a costa baiana, mar-
geando a regido litoranea brasileira, com

escalas técnicas nas bases aéreas de Santa

> i Cruz ou Canoas, 20 sul, e Belém ou Natal,
Brifim aos tripulantes antes da decolagem

A0 norte.
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As missoes eram de longa duragao
e, entre elas, podemos citar a ocorrida em
1972, quando um P-15 detectou e acompa-
nhou um navio espido soviético préximo
ao Atol das Rocas, em aguas territoriais
brasileiras, suspeito de estar monitorando
as atividades aeroespaciais em curso na
Base de Lancamento da Barreira do Infer-
no. Apés algumas passagens baixas sobre a
embarcacio, os soviéticos decidiram abor-

tar sua missao e abandonar a area.

As aeronaves P-15 do 1°/7° GAV despediram-se dos céus do Brasil no dia 3 de
setembro de 1976, ocasido em que foram homenageadas durante a realizacio de uma

solenidade militar na BASV e na festa do adeus a noite, no Clube Piuna.

Principais operagdes realizadas pelos P-15

Evento Data Aeronaves Rota Voada

Operacio UNITAS I 13228/11/1960 7005/7009/7011 SV-GL-SV

Operagao UNITAS IT 23228/04/1961 7009/7010/7011 SV-GL-SV

Operacio Estoril 17 2 23/12/1963 7009/7010/7011 SV-RF-Ilha do Sal-Lisboa-Ilha do Sal-SV

Operagio UNITAS V 30/10a 18/11/1965 | 7000/7009/7010/7011 | SV-SC-PA-SV

Operagio UNITAS VII 25/10a 11/11/1967 | 7000/7002/7010/7011 | SV-PA-SC-SV

Regata Buenos Aires-Rio de Janeiro | 30/01 2 20/02/1968 | 7002/7010 SV-GL-SC-PA-BsAs-PA-SC-SV

Operagio UNITAS VIII 25/07 2.09/08/1968 | 7002/7010 iZ:gE:Efo;;’;Rooseveh Roads-Barranquila-Paramari-
Enerramento da UNITAS VIII 15/08 2 03/09/1968 | 7010 SV-SC-PA-BsAs-GL-SV

Operagio Africa 05-20/02/1969 7010/7012/7013 183\12—::5-—5};; if;ﬁf:il‘zgzi‘;ff‘MO“éVia Frectown-
Operagao Luanda I 12 €20/08/1969 7004/7010 SV-RF-Ilha Ascensio-Luanda-SV

Operacio Unitas X 15/11210/12/1969 | 7003/7004/7012 SV-FZ-BE-Paramaribo-Piarco-Rossevelt Roads-SV
Operagao Unitas XI 25/08 2 06/09/1970 | 7003/7005/7009 SV-SC-PA-SV

Operagio Luanda 11 142 22/09/1970 7003/7005/7009 SV-RF-Ilha Ascensao-Luanda-SV

Operagao Unitas XII 19/102 08/11/71 7000/7009/7012 SV-PA-BsAs-GL-SV

Operagao Unitas XIII 23226/08/1972 7000/7002/7010/7011 | SV-GL-SV

Fonte: Livro Historico do 1°/7° Grupo de Aviagio
Obs: BE = Belém; BsAs = Buenos Aires (Argentina); FZ = Fortaleza; GL. = Galedo; PA = Porto Alegre; RF = Recife; SC = Santa Cruz (R]); SV = Salvador

Sem as aeronaves de Patrulha, em meados dos anos 1970, o 1°/7° GAV recebeu
aeronaves C-95 Bandeirante para serem operadas temporariamente até a definicao de uma

nova aeronave que cumprisse a missio do Esquadrio.

A proposta do P-95 foi apresentada pela EMBRAER no ano de 1975, e o contrato
para a producido de doze aeronaves foi assinado em 1976.
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A instalacao de tanques de ponta de asa possibilitou ampliar o alcance das novas
aeronaves P-95, tonando-as aptas para executar missdes de até sete horas e vinte minu-

tos de voo.

Cabides para langamento de foguetes

Houve a necessidade de reforcar
significativamente a estrutura da jungao da
asa com o trem de pouso dos P-95, para
que suportasse a instalagao dos tanques de
ponta de asa e cabides para lancamento de
foguetes.

O P-95, apelidado carinhosamente
de Bandeirulha, teve seu peso maximo de

decolagem acrescido de 1.100 kg em rela-
A instalacao de tangues de ponta de asa possibiliton ¢do ao C-95 Bandeirante. O motor sclecio-

ampliar o alcance dos P-95 nado foi o PT6A-34 com 700 HP de po-
téncia, utilizado também nos Bandeirantes
cargueiros mais recentes.

O P-95B do 1°/7° GAV com os casulos de fognetes SBAT 70
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Em 27 de outubro de 1977, oficiais e graduados iniciaram o curso de P-95 na
EMBRAER, tendo o Esquadrio recebido as primeiras cinco aeronaves no dia 22 de
agosto de 1978.

No dia 5 de fevereiro de 1979, a BASV fez cumprir ordem de missao de translado,
do Rio para Salvador, dos restos mortais da enfermeira Anna Justina Ferreira Nery, hero-
ina baiana que lutou na Guerra do Paraguai e patrona da profissao de enfermagem.

Demonstrando a operacionalidade do 1°/7° GAV, seus P-95 participaram da Ope-
ragao UNITAS XX no dia 16 de agosto de 1979, em conjunto com a Marinha do Brasil e
a dos Estados Unidos da América.

O Esquadrao iniciou a avaliagdo do sistema de langamento dos foguetes SBAT-37
e SBAT-70 em 12 de novembro de 1979, sob orientacio e coordenacio do Centro Tec-
nologico Aeroespacial (CTA) e da Subdiretoria de Material Bélico. Foram langados 700
foguetes SBAT-37 e 70 SBAT-70, bem como executados testes de alijamento dos langa-
dores LM-37.

O ‘“Bandeirutha”

Sua Santidade, o Papa Jodao Paulo 11, chegou a Salvador para uma visita de dois dias
em 6 de julho de 1980, e celebrou uma missa campal para o povo baiano, a quem dirigiu
as seguintes palavras:

“Pisando este solo, tenho viva consciéncia de um encontro marcado com as nascentes matis puras
do Brasil. No litoral baiano desembarcam os descobridores. Nao muito longe daqui, a vog, embargada
de emogao, de Frei Henrigue de Coimbra pronuncion, pela primeira vez na terra apenas descoberta,
as palavras da consagracao. Aqui foi criada a primeira Diocese brasileira.(...) Creio que posso dizer,
semt desdouro para as outras regides do Pais, que agui tocamos com as maos a brasilidade no que lhe

é mais essencial.”’

Em 17 de junho de 1982, ocorreu na Base Aérea de Salvador uma das solenidades
de despedida do saudoso Catalina, com exposi¢ao e visitacdo a acronave que, durante a
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Segunda Guerra Mundial, atuou em operac¢oes de patrulha das rotas oceanicas proximas
as costas brasileiras, com relevantes servigos prestados a FAB e ao Brasil.

O novo terminal de passageiros do Aeroporto Internacional de Salvador — Dois
de Julho — foi inaugurado em 4 de setembro de 1984, com a presenca do Presidente da
Republica, Joao Figueiredo, e do Ministro da Aeronautica, Délio Jardim de Mattos, que
discursou na ocasiao.

Aeronaves que operaram na BASV entre 1967 e 1984: Lockheed P-15 Netuno,
Beechcraft C-45, Neiva C-42 Regente, North American T-6G e T-6D, EMBRAER C-95
e P-95 e Neiva T-25 Universal.

Comandantes da BASV

Cel Av Miguel Cunha Lanna 17/03/1965 2 1/03/1968
Cel Av Edilio Ramos Figueiredo 1/03/1968 a2 26/01/1970
Cel Av Hélio Celso C. Louzada 26/01/197029/09/1971

Cel Av Hélio Rangel M. Carneiro 9/09/1971 a2 5/03/1974

Cel Av Thales de Almeida Cruz 5/03/1974 2 4/06/1975

Cel Av Walter de Santana Lopes 25/07/1975a12/06/1978
Cel Av José de Pinho 13/01/1978 2 28/07/1978
Cel Av Lair da Silva Andrade 28/07/1978 2 16/01/1980
Cel Av Elahir Amaral da N6brega 16/01/1980 2 22/01/1982
Cel Av Sérgio Luiz Millon 22/01/198222/12/1982
Cel Av Aristides Eugénio da Cruz Medeiros 2/12/1982 a 25/07/1984
Cel Av Catlos Sérgio de Sant Ana Cesar 25/07/1984 a 23/07/1986

4.1.3 - Terceiro Comando Aéreo Regional

As Zonas Aéreas (ZAe) foram criadas pelo Decreto-lei
n® 3.762, de outubro de 1941, tendo sido o Territério Nacional III COMAR

dividido em cinco.

A Terceira Zona Aérea abrangia inicialmente os estados
do Rio de Janeiro, Espirito Santo, Minas Gerais, Sao Paulo
¢ Goias até 5 de fevereiro de 1942, quando o Decreto-lei n® | Wl
4.148 estabeleceu a saida dos estados de Sao Paulo e Goias da \ %m

T % &
sua jurisdi¢ao. \% D RS
. . . . \\\—///’/

Sua primeira sede foi no Campo dos Afonsos, no Rio

de Janeiro, mudando-se, em 24 de junho de 1945, para o edifi-

cio Itanagra, situado na Avenida Presidente Wilson, no centro da cidade e, em 1947, foi
transferida para o edificio da Diretoria de Rotas, no Aeroporto Santos Dumont, na parte
frontal do Hangar Caquot.

Em 1973, como consequéncia da Reforma Administrativa constante do Decreto-
lei n® 200, de 1967, todas as Zonas Aéreas tiveram suas subordinacdes, denominagoes e

237



atribui¢oes alteradas, passando a subordinagao do Comando Geral do Ar (COMGAR) e
a denominagao de Comandos Aéreos Regionais.

Em decorréncia da transferéncia da sede do COMGAR para Brasilia, o Ministro da
Aeronautica expediu nota, em 25 de maio de 1974, transferindo a sede do Terceiro Coman-
do Aéreo Regional para aquelas instalagdes, com localizagao na Praga Marechal Ancora,
situada na parte Norte do Aeroporto Santos Dumont, no centro do Rio de Janeiro.

Formatura no pdtio do IlII COMAR

Chegada do corpo do ex-presidente, Marechal Humberto de Alencar Castelo Bran-
co, ocorrida em 19 de julho de 1967, procedente de Fortaleza, com desembarque na area
militar da 3* Zona Aérea, recebido pelo Presidente da Republica, Marechal Arthur da
Costa e Silva, Ministros de Estado, Corpo Diplomatico, Adidos Militares, o Comandante
da 3* Zona Aérea, Major-Brigadeiro do Ar Newton Ruben Scholl Serpa e altas autorida-
des militares e civis. O esquife foi conduzido em cortejo a pé para o Clube Militar, onde
permaneceu em camara ardente até a hora do sepultamento.

Organizagdes subordinadas aos Comandos de Zona Aérea
Portaria n® 67/GM7, de 14 de agosto de 1969

- O Ministro de Estado da Aerondutica subordina aos Comandos de Zona Aérea
(ZAe) as seguintes organiza¢des sediadas em suas respectivas areas de jurisdicio. Na
Terceira Zona Aérea:

Parque de Aeronautica dos Afonsos; Grupo de Suprimento e Manuten¢iao (GSM);
Nucleo de Parque de Aeronautica de Lagoa Santa; Hospital de Aeronautica do Galeao;
Hospital de Aeronautica dos Afonsos; Administragio do Aeroporto do Galeao; Admi-
nistragdo do Edificio Sede do Ministério da Aeronautica no Rio de Janeiro; Prefeitura de
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Aeronautica do Galeao; Prefeitura de Aeronautica dos Afonsos; Prefeitura de Aeronauti-
ca de Santa Cruz; Parque Especializado Central de Viaturas e Maquinarias.

Determina que a 3* ZAe proponha os seguintes atos:

A transformacao do atual Grupo de Suprimento e Manutengao em Parque de Ae-
ronautica do Galedo, até 30 de novembro de 1969, e a extin¢ao do Parque Especializado
Central de Viaturas e Maquinarias, até 31 de dezembro de 1969.

(a) Marcio de Souza e Mello (Diario Oficial da Uniao de 15.8.1969)
Em 9 de julho de 1971, o Comandante da 3* Zona Aérea, Brigadeiro do Ar Joao

Paulo Moreira Burnier inaugurou o Aeroporto de Araxa. O evento contou com a pre-
senca do Governador do Estado de Minas Gerais, Rondon Pacheco, e altas autoridades
estaduais e municipais.

O programa de inauguragao incluiu o desfile de tropa, saltos de paraquedistas do
PARA-SAR, evolu¢oes do 1° Grupo de Aviacio de Caca e demonstracio de pericia a
cargo de militares do Quartel General da 3* Zona Aérea, além da inauguragao oficial da
nova estagao de passageiros.

Subordinagao da administragio de aeroportos ao Departamento de Aero-

nautica Civil

O Ministro da Aeronautica assinou a Portaria n® 036/GM3, de 11 de maio de 1972,
estabelecendo que as administragoes dos aeroportos Internacional do Galedao e Santos

Dumont fossem transferidas da subordinac¢ao direta do Comando da 3* Zona Aérea ao
Departamento de Aeronautica Civil (DAC).

Na data de 12 de novembro de 1973, os atuais comandos de Zona Aérea passaram
a integrar o Comando Geral do Ar, com a denominagao de Comandos Aéreos Regionais
(COMAR), em obediéncia ao Decreto n® 73.151, que determinou outras providéncias:

- Todos os Orgios subordinados aos entio comandos de Zona Aérea passam a
subordina¢ao dos respectivos Comandos Aéreos Regionais, sem alteragao de suas atri-
buicdes.

- Sdo transferidos, para os Comandos Aéreos Regionais, os Esquadrdes de Reco-
nhecimento e Ataque (EMRA) e de Transporte Aéreo (ETA), sediados nas respectivas
areas de jurisdi¢ao dos referidos comandos, conservando suas atuais organizagoes, nume-
racoes e missoes.

(a) Emilio Garrastazu Médici - Joelmir Campos de Araripe Macedo.

Criagdo dos Servigos Regionais de Aviagao Civil

O Ministro de Estado da Aeroniutica, mediante a Portaria n® 49/GM3, de 4 de
julho de 1974, aprova o Regimento Interno e ativa os Servicos Regionais de Aviagao Civil
(SERAC1,2,3,4,5¢0).
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Servigo de Administragdo do Edificio da Aeronautica

De acordo com a Portaria n°® 56/GMO6, o Terceiro Comando Aéreo Regional assu-
miu, a partir de 1° de junho de 1974, os encargos do Servico de Administraciao do Edificio
da Aeronautica (SAEA), até entao afetos ao Diretor-Geral de Engenharia.

Absorgao de aeroportos pela Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeropor-
tuaria
O Diério Oficial n® 122, de 28 de junho de 1974, publicou a Portaria n® 53/GMS5,

de 24 de junho de 1974, que aprova as instrugoes para a absorcdo de aeroportos pela
INFRAERO.

Transferéncia de sede do Terceiro Comando Aéreo Regional

Em nota n° 11/Min/Adm, de 25 de maio de 1974, o Ministro da Aeroniutica,
considerando a transferéncia da sede do Comando do COMGAR para Brasilia e a con-
sequente desocupagao das suas instala¢oes, determinou a transferéncia integral do QG
do III COMAR para o antigo prédio da empresa PANAIR, na Praga Marechal Ancora,
liberado por aquele Comando Geral.

Falecimento e veldrio do Marechal do Ar Eduardo Gomes

Em 13 de junho de 1981, faleceu o Marechal do Ar Eduardo Gomes, no Hospital
de Forca Aérea do Galedo, na Ilha do Governador. Seus restos mortais foram levados em
urna funeraria para o QG do III COMAR, onde foi velado e exposto a visitagao publica,
em camara ardente, com guarda de honra prestada por Cadetes da Academia da Forga
Aérea. Compareceram altas autoridades civis e militares, oficiais e graduados das Forcas
Armadas e Auxiliares e um grande nimero de pessoas, inclusive varias Associagdes Civis
e Religiosas, que lhe prestaram a derradeira homenagem.

Apbs o oficio religioso, o ataude foi levado por uma carreta do Exército, seguido
pelo cortejo, ao cemitério Sdo Joao Batista, onde foi colocado na Cripta dos Aviadores,
atendendo a desejo manifestado em vida pelo “Brigadeiro”, como preferia ser chamado.

Alteragdes e criagao de Guarni¢des no Rio de Janeiro

O Ministro da Aerondutica, pela Portaria Reservada n°® 078/GM3, de 21 de junho
de 1978, por proposta do Estado-Maior, definiu as Organiza¢des Subordinadas, as areas
de jurisdigdao e outras atribui¢es das reativadas Guarni¢oes de Aeronautica do Galedo,
Afonsos e Santa Cruz, além de criar a Guarnigao Central do Rio de Janeiro.

Divisao do territorio nacional em Zonas Aéreas

Por decreto presidencial n® 88.133, de 1° de marco de 1983, o territério nacional
foi dividido em sete zonas aéreas, delimitando as areas jurisdicionadas aos respectivos
Comandos Aéreos Regionais:
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1* Zona Aérea: Para, Maranhao e Territorio Federal do Amapa;

2" Zona Aérea: Piaui, Ceara, Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco, Alagoas,
Sergipe, Bahia e Territério Federal de Fernando de Noronha;

3* Zona Aérea: Rio de Janeiro, Espirito Santo, Minas Gerais e Ilhas da Trindade e
Martins Vaz;

4* Zoona Aérea: Sao Paulo e Mato Grosso do Sul;
5* Zona Aérea: Parana, Santa Catarina e Rio Grande do Sul;
6* Zona Aérea: Goias, Mato Grosso e Distrito Federal;

7* Zona Aérea: Amazonas, Acre, Rondonia e Territorio Federal de Roraima.

Visitas de autoridades

Em 8 de novembro de 1968, desembarcaram na 3* Zona Aérea, procedentes da
capital paulista, a Rainha Elizabeth II, da Inglaterra, e o Principe Philip, Conde de Edim-
burgo, que foram recepcionados pelo Comandante da 3* Zona Aérea, Major-Brigadeiro
do Ar Newton Ruben Scholl Serpa, pelo Governador do Estado da Guanabara, Negrio
de Lima, pelo Corpo Diplomatico e demais autoridades militares e civis.

Em 17 de junho de 1969, desembarcou na 3* Zona Aérea, procedente de Brasilia,
o Governador de Nova Iorque, Nelson Rockfeller, enviado especial do Governo dos
Estados Unidos da América, que foi recebido pelo Major-Brigadeiro do Ar José Tavares
Bordeaux Rego, Comandante da 3* Zona Aérea, e demais autoridades.

Em 10 de julho de 1969, desembarcou na 3* Zona Aérea, procedente de Sao Paulo,
o Primeiro-ministro de Portugal, Dr. Marcello Caetano, que foi recepcionado pelo Co-
mandante da 3" Zona Aérea, Major-Brigadeiro do Ar José Tavares Bordeaux Rego, pelo
Embaixador Negriao de Lima, pelo Embaixador de Portugal, representantes da Colonia
Portuguesa e demais autoridades.

Em 11 de marco de 1983, o Senhor Governador do Rio de Janeiro, Antonio de
Padua Chagas Freitas, esteve em visita de cortesia para apresentar suas despedidas e
agradecer pela cooperacao e colaboragao prestadas a sua administragdo pelo Comando
do III COMAR.

Comandantes da 3* Zona Aérea

Maj Brig Ar Ary Presser Bello 18/11/1966 a 6/04/1967
Maj Brig Ar Newton Ruben Scholl Serpa 6/04/1967 2 16/04/1969
Maj Brig At José Tavares Bordeaux Rego 16/04/1969 a 2/04/1970
Brig Ar Jodo Paulo Moreira Burnier 9/04/1970 210/12/1971
Maj Brig Ar Faber Cintra 10/12/1971 a 11/11/1973
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Comandantes do IIT COMAR

Maj Brig Ar Faber Cintra 11/11/1973 229/10/1974
Maj Brig Ar Mario Paglioli de Lucena 29/10/1974 2 16/01/1976
Maj Brig Ar Paulo de Abreu Coutinho 16/01/1976 a 25/04/1979
Maj Brig Ar Ismael da Motta Paes 25/04/1979 29/04/1980
Maj Brig Ar Alfredo Henrique de Berenguer Cesar 9/04/1980 a 30/04/1982
Maj Brig At Jorge José de Carvalho 30/04/1982 2 6/07/1984
Maj Brig Ar Cherubim Rosa Filho 6/07/1984 2 3/05/1985

<« Base Aérea do Galeao

As instalagdes da Base Aérea do Galeao, na Ilha do Governador, RJ, remontam ao
ano de 1923. Naquele local foi construido, ap6s uma desapropriagao de terras, o Centro
de Aviagao Naval do Rio de Janeiro. Aquela organizagao militar (OM) pertenceu a Mari-
nha de Guerra e, mais tarde, recebeu a designacdo de Base de Aviagdo Naval do Rio de
Janeiro. Também foram 14 sediados, até 1941, o Comando de Defesa Aérea do Litoral,
a Escola de Aviagao Naval (originalmente construida na Ilha das Enxadas), as Oficinas
Especializadas e a Forca Aérea da Esquadra.

Prédio historico - Comando da Base Aérea do Galedo
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Na estruturagao do novo Ministério da Aeronautica, em 20 de janeiro de 1941, a
Base de Aviacao Naval do Rio de Janeiro foi denominada Base Aérea do Galeao (BAGL).
Nessa nova base estiveram sediadas diversas unidades aéreas: o 4° Regimento de Aviagao,
composto pelo 3° Grupo de Bombardeio (com aeronaves B-25 Mitchell), o 2° Grupo de
Patrulha (com aeronaves Consolidated CA-10 Catalina e o Centro de Treinamento de
Quadrimotores com Boeing B-17 Flying Fortress).

Em 1967, a BAGL perdeu uma das OM Ia sediadas: a 2* Esquadrilha de Ligacao e
Observagao (2* ELO), que foi deslocada para a Base Aérea Naval de Sao Pedro da Aldeia.

Em 1968, a Esquadrilha de Reconhecimento e Ataque (ERA 32), pouco tempo
depois de ativada na BAGL, foi movimentada para Barbacena-MG.

Em 1969, 0 2°/1° GT foi desativado e teve suas 13 acronaves C-47 transferidas para
o Terceiro Esquadrio de Transporte Aéreo (3° ETA).

Nos anos 1960, a BAGL sediou o maior complexo de transporte aéreo da FAB.
Iniciava-se uma nova vocagio na OM, com quatro unidades aéreas de transporte: o 1°/1°
GT, esquadrio Gordo; o 1°/2° GT, esquadrio Condor; o 2°/2° GT, esquadrio Corsatio;
e o 3° ETA, esquadrao Pioneiro. A atuagiao dessas unidades abrangia uma extensa gama
de missoes de transporte aéreo, como langamento de paraquedistas e carga, transporte de
autoridades e carga, ajuda humanitaria, transporte aeroterrestre ¢ de apoio ao combate.

As quatro unidades aéreas da BAGL e seus emblemas

FORGA AEREA BRASILEIRA
W
= 3

‘GORSAR,O

Bia
=

Pioneiro Condor Gordo Corsario

A participagdo da BAGL no Projeto Rondon™

Em 1967, sob o lema “Integrar para nao Entregar”, o Projeto Rondon foi criado
com o objetivo de levar universitarios, voluntarios, para o interior do Brasil, promoven-
do atividades assistenciais e técnicas em comunidades isoladas. Coube 2 FAB realizar o
transporte aéreo. A participacao dos esquadroes sediados na BAGL foi fundamental para
a realizacao dos voos e a consecugao dos objetivos almejados.

O Projeto Rondon envolveu mais de 350 mil estudantes. Teve um forte incremento
com a criagao dos campi avancados, dos centros de atuaciao permanente ¢ das operagoes

' Sobre o Projeto Rondon consultar as paginas 759 a 764
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regionais e especiais. Durante todo esse
periodo, de 1968 a 1984, a Base Aérea do
Galedo participou no apoio logistico para
as atividades assistenciais do Projeto, que
foi extinto em 1989.

Embarque do Pessoal do Projeto Rondon — 15 de
Janeiro de 1968

«2 O Centro do Correio Aéreo Nacional e a BAGL

A BAGL e o Correio Aéreo Nacional (CAN) partilharam uma longa trajetoria; suas
histérias entrelagaram-se, assim como as suas grandes realizacdes. Do Galedo partiam
muitos voos do CAN, as linhas de Transporte Nacionais e Internacionais (LTN e LTT), in-
tegrando as diversas regides do Brasil e aproximando os paises fronteiricos. Esses voos
tornaram-se referéncia no desenvolvimento das regides remotas do pafs. Com o passar do
tempo restarao poucos brasileiros sabedores do que foi essa participagao extraordinaria
da Forga Aérea, com sua aviagao de transporte conectando as diversas regides distantes e
carentes do Brasil, locais em que adultos nunca tinham visto um automével, mas conhe-

ciam as aeronaves da FAB!

Pelo Decreto 66.314, de 13 de marco
de 1970, nasceu o Centro do Correio
Aéreo Nacional (CECAN), ativado em 27
de dezembro de 1976, como 6rgao central
do Sistema do Correio Aéreo Nacional

(SISCANY).

Dedicado a logistica do transporte,
no ambito do Ministério da Aeroniutica, o
CECAN dava agilidade aos procedimentos

O Douglas C-54 Skymaster foi utilizado de 1960
até 1968 no 1°/2° GT

de recebimento, manuseio e embarque de
cargas ¢ passageiros, usando as aeronaves

militares de transporte em missoes a partir
da BAGIL..

Em 1993, com a desativacio do
COMTA, o CECAN foi absorvido pela
Quinta Forca Aérea (VFAE).

C-91 Avro 2503 ;lo 1%/ 2 GT embarcando
passageiros do CAN, na BAGL
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« Primeiro Esquadrdo do Primeiro Grupo de Transporte

Procedente dos Estados Unidos chegou a Base, no dia 13 de marco de 1967, a
aeronave C-130 n® 2455, tripulada pelos Maj Av Mendonga, Cap Pacheco, 1S Neves, 1S
Alonso e 28 Sieofrien. Incorporada ao Primeiro Esquadrao do Primeiro Grupo de Trans-
porte (1°/1° GT), foi a primeira das cinco aeronaves da segunda remessa, adquitidas pelo
segundo contrato de renovacao do material aéreo, celebrado com a Lockheed Western

Export Company.

Em cumprimento ao estabelecido no “Plano de Operacdes Numero 01/67
CAT TER - Rotac¢ao do Contingente do Batalhao Suez”, o 1°/1° GT foi acionado para
proceder ao transporte do pessoal e material daquele Batalhao, tendo sido realizadas 14
viagens no periodo de 6 de margo a 5 de abril de 1967. Com o pouso do C-130 FAB 2454,
no dia 5 de abril de 1967, encerraram-se os voos, terminando a retirada do contingente
do Batalhao Suez.

Em 4 de abril de 1968, os C-130E completaram 10.000 horas de voo, em continua-

das missoes nacionais e internacionais.

Na ultima semana de outubro de
1975, o 1°/1° GT deslocou-se com trés
C-130 para a area do COMAR 1I, a fim
de participar da Operagao Carcard, em
conjunto com o IV Exército.

Em 1976, destacamos o transporte

. de viveres e medicamentos para as vi-
Y .\\_ A

: ' A . timas da Guerra do Vietna e o apoio a
O C-130 tem a maior cabine de aeronaves _ o P
ilitares da FAB populagao atingida por devastador terre-

moto na Guatemala.

Em 1983, o esquadrio recebeu a incumbéncia de apoiar o Programa Antartico
Brasileiro (PROANTAR). O programa ¢ responsavel pelo desenvolvimento da pesquisa
na regiao, unindo cientistas, militares e pesquisadores.

O C-130 FAB 2463, tendo como pilotos o Maj Av Sabino Freire de Lima Filho e os
Capitaes Aviadores Marcio de Almeida Rosa e Antonio Airton Lemos Cirino, realizou a
primeira operagao brasileira na Antartica, em 23 de agosto de 1983. Ainda tripulavam a ae-
ronave o Ten Esp José Nei Candido, o SO Aureliano de Aradjo Bacellar Neto (mecanicos
de voo) e 0 SO Nildo Pereira Verdan (radio-operador). Também participaram do voo cinco
militares da For¢a Aérea Chilena: um piloto, um mecanico de voo e trés /lad masters.

A proficiéncia necessaria para a operagao no gelo foi alcancada gracas ao valioso
treinamento ministrado pela For¢a Aérea Chilena. As tripulagdes iniciaram a instrucao
tedrica na Base Aérea de Quintero e o treinamento de voo em Vifia Del Mar, ambas no
Chile. O militares do 1°/1° GT necessitaram adaptat-se aos pousos e decolagens em
pistas curtas, cobertas por neve, em ambiente de condi¢des severas de meteorologia. Era
necessaria, ainda, a realizacao de um curso de sobrevivéncia no gelo.

245



C-130 em operagao na Antirtica

«2 Primeiro Esquadrao do Segundo Grupo de Transporte

Os C-54 foram operados no Primeiro Esquadriao do Segundo Grupo de Transporte

(1°/2° GT), a partir de 1960, durante quase dez anos, tendo voado 70.523 horas e 15 mi-
nutos, até serem substituidos pelos Hawker Siddeley HS 748 Avro, C-91 na FAB.

Em 1969, ap6s a vinda dos C-91 para o 1°/2° GT, no Galedo, essas acronaves conti-
nuaram a ter a disponibilidade totalmente empenhada ao GABAER, como vinham fazen-
do desde 1964, quando pertencentes ao GTE, em Brasilia, realizando os seguintes voos:

- Apoio a Presidéncia da Republica, operando a Ponte Aérea da Presidéncia (PTA),
nas segundas-feiras pela manha, na rota Galedo/ Brasilia, e sextas-feiras a noite, de Bra-
silia para o Galedo;

- Transporte do Presidente da Republica em quase todos os trechos de viagens cujas
pistas operadas nao suportavam o BAC 111 e depois o B-737;

- Transporte de comitivas do Estado-Maior das Forcas Armadas (EMFA), da Es-
cola Superior de Guerra (ESG), das Escolas de Comando e Estado-Maior, do Superior
Tribunal Militar (STM) e Adidos Militares.
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- Instrucao e treinamento de pilotos, frequentemente aproveitados para o transpor-
te de passageiros designados pelo Gabinete do Ministro da Aeronautica (GABAER) ou,

eventualmente, relacionados pelos Postos CAN, a critério do Gabinete.

A interessante foto do Avro sobre o Maracana

Em abril de 1978, ap6s haverem cumprido 13.000 horas de voo pelo 2°/2° GT, os
Avros de n° 2506 a 2511 foram transferidos para o 1°/2° GT, que ja operava os de n°
2500 a 2505. O esquadrao continuou a cumprir missdes designadas pelo Gabinete, tendo
passado a operar as linhas do CAN, até entlo a cargo do 2°/2°GT.

No inicio dos anos 1980, com elevada disponibilidade diaria, o esquadrao voou, em
média, 10.000 horas por ano e, em 23 de outubro de 1981, a unidade aérea realizou voos
com a totalidade de suas doze aeronaves. Naquele ano, foi adotada a musica “El Condor
Passa”, como base melddica da cancio do 1°/2° GT.

Na ocasiao do aniversario do CAN, em 1981, coube ao esquadrao a lideranga
da vaga de aeronaves de transporte no desfile aéreo que reuniu os diversos tipos de
avides empenhados nas missdes do CAN: Avro, Hércules, Buafalo, Bandeirante, Dou-
glas C-47 e Catalina.

A cerimonia e o desfile aéreo cobriram-se de grande significado, com a presenca
especial do Brigadeiro Eduardo Gomes, criador do CAN, em sua dltima participa¢ao no
evento, no dia 12 junho. O Brigadeiro viria a falecer no dia seguinte, coroando uma vida
plena de realizagdes e dedicacao a FAB, a aviagdao em geral e ao Brasil.
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O Avro, com a sua consideravel envergadura (30,02 m)
e as missoes voadas sobre a Cordilheira dos Andes, levou o
1°/2° GT a receber o batismo de Esquadrio Condot!!, co-
dinome representativo do grande passaro que habita os céus
andinos. Essa acronave praticamente substituiu os C-47, tanto
na operagao das linhas do CAN quanto na lenda, tendo-se tor-

nado um dos equipamentos mais confiaveis e operacionais da
histéria da FAB.

Ap6s a transferéncia dos C-91A para o 1°/2° GT, o 2°/2°GT, esquadrio cedente,
passou a operar os novos C-95A Bandeirante, de fabricacdo nacional, em missdes de
transporte de tropa, corredor aéreo de suprimento e operagoes aeroterrestres de lancga-
mento de cargas e paraquedistas.

<2 Segundo Esquadrio do Segundo Grupo de Transporte

O Segundo Esquadrao do Segundo Grupo de Transporte (2°/2° GT) foi ativado pela
portatia n® 8/ GM3, de 18 de janeiro de 1968, a partir de 20 de janeiro. A ele foram alocados
cinco avides Douglas DC-6B (C-118 Lift Master), tendo sido a Base Aérea do Galedo desig-
nada como sede da nova Unidade Aérea. Essas aeronaves voaram na FAB de 19702 1975 ¢
eram consideradas de aerodinamica eficiente, proporcionando um voo facil para os pilotos.
As primeiras tripulagdes fizeram cursos na VARIG. As aeronaves, no entanto, chegaram
com 40.000 horas voadas e cedo apresentaram problemas de suprimento e manutengao.

O 2°/2° GT voou 26.000 horas em ro-
tas nacionais e internacionais e teve participa-
¢do importante nos voos do Projeto Rondon.
Em 1975, o esquadrao desativou seus C-118,
que foram cedidos a Forca Aérea do Para-
guai, e recebeu, entdo, seis aeronaves C-91A
Avro, equipadas com porta lateral, a fim de
ser operado em configuracao cargueiro ou
transporte de tropa aeroterrestre.

No dia 4 de janeiro de 1975, com
a presenca do Comandante do COMTA,
chegou ao Galedo a primeira aeronave C-91A,
0 25006, integrante do novo acervo de material
aéreo utilizado para equipar o 2°/2° GT, em
substituicao aos C-118, entdo em processo de
desativacio.

Rota do Translado do C-91 A 2506

"' O condor andino é a maior ave voadora do mundo, com envergadura de asas de 3,2 metros. Ele
pode chegar a pesar 14 quilos e voar até 300 km por dia.
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A tripulacdo do translado foi a se-

Maj Av Aldir Raposo Martins, Maj Av Jorge
da Silva, SO QAV Carlos Horacio de Mello,
SO QAV Sebastiao Marinho dos Santos,
SO QRTVO José Enio Espanholate e SO
QAT LT Edson Castro Silva, que cursaram
o ground school da aeronave em Manchester,
UK, sede da Hawker Siddeley. A primeira ¥
escala do traslado foi em Keflavik, na Is-  Pouso na Islindia (Keflavik Air Force Base; desconge-
landia, tendo sido o pouso precedido de lando as superficies da aeronave, a caninho do Brasil)

aproximacao por vetoragao radar.

guinte: Ten Cel Av Luiz Felippe Pinheiro, ‘\

Visita de Sua Majestade a Rainha da Inglaterra Elizabeth II ao Brasil

A Rainha Elizabeth II e o principe
Phillip desembarcaram de uma lancha, no
portao da Base Aérea do Galedo, no dia
5 de novembro de 1968, procedentes do
navio Britania, que se achava fundeado
na Enseada de Botafogo, e foram recebi-
dos pelo comandante da BAGL, Coronel
Aviador Vinicius José Kraemer Alvarez.
Em seguida, foram recepcionados pelo
— Governador do Estado, Negriao de Lima,
- e pelo Comandante do COMTA, Major-

Rainha Elizabeth 11 da Inglaterra em 5 de Brigadeiro Ary Presser Bello. Em seguida,
novembro de 1968

a rainha e sua comitiva embarcaram com
destino a Brasilia.

Inauguragio do busto do Brigadeiro” — Homenagem a Eduardo Gomes

Em 12 de junho de 1972, ao completar 41 anos de existéncia, o Correio Aéreo
Naconal (CAN) teve sua festa realizada na BAGL. O Comandante do COMTA, Major-
Brigadeiro Alfredo Gongalves Corréa, inaugurou o busto do Brigadeiro Eduardo Gomes,
criador do CAN. A cerimonia foi abrilhantada pela presenca de diversas autoridades, entre
elas o Presidente da Republica, Emilio Garrastazu Médici, o Vice-Presidente, Almirante
Augusto Hamann Rademaker Griinewald, os ministros das trés Forcas Armadas e o Go-
vernador do Estado da Guanabara, Chagas Freitas.

20 Marechal do Ar Eduardo Gomes sempre expressou sua preferéncia pelo tratamento de Bri-
gadeiro, e assim era chamado pelos integrantes da FAB.
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O Presidente Emilio Garrastazu Médici Imagem emblematica: o Ministro da Aerondn-
tica, Ten Brig Ar Araripe, no centro da foto,

0 Brigadeiro Ednardo Gomes discursando ¢ o
desfile aéreo dos esquadries da BAGL

descerrando o busto comemorativo

Chegada dos avides F-5B

No dia 12 de mar¢o de 1975, foram recebidas na BAGL as trés primeiras aecronaves
F-5B, componentes de uma série de acronaves de caga adquiridas no plano de reequipa-
mento da FAB, que se destinavam ao 1° GAVCA, da BASC.

«2 Terceiro Esquadrio de Transporte Aéreo
Troféu 3° ETA

O Terceiro Esquadrio de Trans-
porte Aéreo (3° ETA) recebeu, no dia 25
de abril de 1975, em solenidade realizada
no hangar do Esquadrao, o Troféu de Se-
guranca de Voo da USAE. O prémio foi
concedido pela For¢a Aérea dos Estados
Unidos a Unidade Aérea da FAB, que mais
se destacara no esfor¢o de prevencao de
acidentes e indices de Seguranga de Voo

S o no ano anterior.
O General La Salle entrega o troféu ao Cmt do 3°

ETA, Ten Cel Studart

Na ocasido, discursou o Chefe da Comissao Mista Brasil-Estados Unidos, General
La Salle, com as seguintes palavras que se seguem em sintese:

“Com relagao a Seguranca de V00, 0 Comandante e os membros do 3° Esquadrio de Transporte
Aéreo, bem como o Tenente-Brigadeiro Joelmir Campos de Araripe Macedo, Ministro da Aerondutica,
deviam sentir-se orgulhosos do desempenho do 3° ETA. Esta Organizacao excelente completon
mais de onze mil horas de voo sem acidente durante o ano de 1973. Este recorde impressionante foi
alcangado durante operacoes de transporte em longas distancias, apesar dos riscos inerentes ao voo e
a disponibilidade limitada de pistas adequadas. A capacidade de comando, o programa dindmico e o
excelente apoio de manutencdo associaram-se para alcangar este desempenho superior. E com grande
satisfacdo que lhes apresento, em nome do Chefe do Estado-Maior, a Placa de Seguranca de 100 da
Forca Aérea dos Estados Unidos.”
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Ativagdo do nuicleo do Esquadrao de Suprimento e Manutengio

Foi ativado, a partir de 31 de janeiro de 1978, o Nucleo do Esquadrao de Suprimen-

to e Manutengao (NESM), encarregado dos estudos e servigos de reativagao e implanta-

¢ao do referido Esquadrao, nesta Base Aérea, que necessitava um servigo de suprimento

e manutengao, com pronta resposta aos quatro esquadroes. Assim evitava-se o desvio da

missao do Parque do Galedo. Outro fator preponderante foi que o novo NESM reuniria

todo o pessoal especializado que se encontrava distribuido nos diversos esquadroes a

serem apoiados.

O CAN era operado pelas Unidades Aéreas do Comando de Transporte Aéreo e,
no ano de 1978, transportou 19.858 passageiros, cobrindo 50.547.032 Km.

Solenidade Comemorativa do 48° aniversario do CAN

No dia 12 de junho de 1979,
reuniram-se o Brigadeiro Eduardo
Gomes ¢ os tripulantes do primeiro
voo do Correio Aéreo Militar: o Ma-
rechal do Ar Casimiro Montenegro
Filho e o Tenente-Brigadeiro do Ar
Nelson Freire Lavenere Wanderley.

Estavam presentes o Presidente
Joao Figueiredo, o Governador Chagas
Freitas e altas autoridades. Na ocasiao
foi inaugurada uma exposi¢io com o
historico do Correio Aéreo Nacional.

No momento do desfile, sobre-
voou a tropa a tradicional formacao
agrupando os diversos tipos de aero-
naves que integravam os esquadroes de
transporte subordinados ao COMTA.

V00 de grupo com as principais ae-
ronaves utilizadas pelo CAN (um
Awro como lider, dois Bandeirantes
nas alas e um C-130 liderando
a segunda esquadrilha, tendo dois
Biifalos como alas

O Patrono do CAN, Brig Eduardo Gomes (sentado),
ladeado pelos tripulantes do primeiro voo do Correio Aéreo
Militar, Marechal do Ar Casinziro Montenegro Filho (E) e
Ten Brig Ar Nelson Freire Lavenére-Wanderley (D)
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Transito do Papa Jodo Paulo II

Em 1° de junho de 1980, transitou na Base o Papa Joao Paulo II em visita ao Brasil.

Visita do Papa Jodo Panlo 11, em
1° de junho de 1980

Guerra das Malvinas

Em 3 de junho de 1982, por ocasiao do litigio entre a Inglaterra ¢ a Argentina
(Guerra das Malvinas), um aviao bombardeio Vulcan, da Royal Air Force, foi interceptado
no espaco aéreo brasileiro por avides F-5 da Forca Aérea Brasileira, que o conduziram até
a pista de pouso e estacionamento da Base Aérea do Galedo, permanecendo na Base até o
dia 10 de junho. A aeronave Vulcan apresentava pane no sistema de combustivel.

Desaparecimento de Aeronave

No dia 10 de outubro de 1982, o U-42 FAB 2972 Regente, em voo de LLagoa San-
ta (SBLS) para o Galedo, foi considerado desaparecido, nao sendo possivel encontrar
nenhum vestigio dos ocupantes ou mesmo da aeronave. Eram tripulantes o 1° Ten Av
Alexandre Felicio dos Santos, do 3° ETA, prestando servigo a Base, e 0 28 Q AT MAN
Dimas Paschoal Barbosa, do ESM. A aeronave estava sendo recebida pela Base em subs-
tituicao ao U-42 FAB 2978, que fora avariado por queda de telhas do hangar sobre suas
superficies, por ocasiao de uma tempestade com fortes ventos.

Comandantes da BAGL

Cel Av Mario Gino Francescutti 6/01/1967 a4/06/ 1968
Ten Cel Av Adélio Del Tedesco 4/06/1968 a 24/09/1968
Cel Av Vinicius José Kraemer Alvarez 24/09/1968 2 19/04/1971
Cel Av Jorge José de Carvalho 19/04/1971a1/03/1973
Cel Av Antonio da Motta Paes Junior 1/03/1973 2 3/03/1975
Cel Av Joao Alberto Correia Neves 3/03/19752a3/03/1977
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Cel Jair do Amaral Vasconcellos 3/03/1977 a20/02/1979

Cel Av Aylton Siano Baeta 20/02/1979 a 18/04/1980
Cel Av José Teofilo Rodrigues de Aquino 18/04/1980 a 24/06/1982
Cel Av Joio Felipe Sampaio de Lacerda Junior 24/06/1982 a17/01/1984
Cel Av Roberto Simdes Ferreira 17/01/1984 2 28/06/1985

<2 Base Aérea de Santa Cruz

As terras do antigo Aeroporto Bartolomeu de Gusmao foram doadas ao Ministério
da Aeronautica, e transferidas a partir de 24 de outubro de 1942 mediante a realocacio
do 1° Regimento de Aviagao (1° RAV), do Campo dos Afonsos para Santa Cruz, ocasiao
em que passou a ter uso estritamente militar. Em 16 de janeiro de 1943, pelo Decreto-lei
n°® 5198, o aeroporto, ja atendendo a nova finalidade, teve seu nome mudado para Base
Aérea de Santa Cruz (BASC).

Em 14 de outubro de 1949, o 9° Grupo de Aviacao, antigo 1° RAV, passou a deno-
minar-se 1° Grupo de Aviagao de Caga (1° GAVCA).

Tendo como missao prover o apoio necessario as Unidades Aéreas e de Apoio nela
sediadas, em carater permanente ou temporario, a BASC apoiou as seguintes Unidades:

- O 1° Grupo de Aviagao de Caga (1° GAVCA);
- O 1° Esquadrio de Controle e Alarme (1° ECA), criado em 1950;

- A Prefeitura de Aeronautica de Santa Cruz, criada em maio de 1954;
- O 1° Grupo de Aviacao Embarcada (1° GAE), criado em 1957,
- A ERA 31

A ERA 31 (Esquadrilha) passou, em
1970, a Terceiro Esquadrao de Reconhe-
cimento e Ataque (3° ERA) e, em 1972, a
Terceiro Esquadrao Misto de Reconheci-
mento e Ataque (3° EMRA). Em 1980, o
3° EMRA teve sua denomina¢iao e missao
alterados, passando a Terceiro Esquadrao
do Oitavo Grupo de Aviagio (3°/8° GAV)
e transferido para a BAAF,

-

= e =
Fm‘z’w‘dade'y da Semana da Caga, 1974. l?e 7° uni- - O Destacamento de Protecio a0
far;.ﬂe 0 Brig Ar Becker e o ~Ce/Aﬂ folfrezm. Os trés Voo de Santa Cruz, a partir de 1976; ¢
primeiros oficiais, de macacao de voo, sao os Tenentes

Aviadores Burnier, Aymone ¢ Babadopulos. - 1°/13 GAVY, criado em 1980.
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Efemérides ocorridas na BASC

- O Ministro da Aerondutica resolve, por intermédio das portarias nimeros 067 e
068 GM7, de 14 de agosto de 1969, subordinar a BASC e as Unidades Aéreas a ela su-
bordinadas ao Nucleo do Comando da Segunda Forca Aerotatica e subordinar, a partir
de 15 de agosto de 1969, a Prefeitura de Aeronautica de Santa Cruz ao Comando da 3*
Zona Aérea.

- Em 1970, o Ministro da Aeronautica, pela Portaria Reservada n® 003/GM3 de
10 de marco de 1970, desativou a Esquadrilha de Reconhecimento e Ataque (ERA-31) e

ativou o Terceiro Esquadrao de Reconhecimento e Ataque (3°ERA), permanecendo sua
sede na BASC.

- Em 1972, conforme a Portaria Reservada n°® 019/GM3 de 19 de julho, foi criado
o Terceiro Esquadrao Misto de Reconhecimento e Ataque (3° EMRA), com pessoal e
material oriundos do 3° Esquadrao de Reconhecimento e Ataque (3° ERA) e de parte da
Primeira Esquadrilha de Ligagao e Observacao (1* ELO).

- Em 19 de outubro de 1972, os helicopteros UH-1H adquiridos pela FAB para
incorpora¢ao ao 3° EMRA, de acordo com o programa publicado no Boletim Interno n°
190, de 13 de outubro de 1972, chegaram a BASC, onde foram recebidos pelo Coman-
dante do Comando Aerotatico, Brig Ar Edivio Caldas Sanctos.

- Pela portaria Ministerial n® 123/GM3, de 4 de dezembro de 1973, o 3° EMRA
passou a subordinar-se operacionalmente ao III Comando Aéreo Regional.

- No ano de 1975, a Prefeitura da Guarni¢ao de Aeronautica de Santa Cruz passou
a denominar-se Prefeitura de Aerondutica de Santa Cruz (PASC) e subordinar-se ao Co-
mando da Base Aérea de Santa Cruz (Boletim Interno n® 099, de 6 de junho de 1975).

- Em marco de 1975, as obras na
pista de Santa Cruz ainda ndo estavam

concluidas, obrigando o Grupo a iniciar
sua adaptagao utilizando pistas e instala-
¢oes de outras localidades.

- As obras no complexo de novos
prédios, conhecida posteriormente como
Cidade da Caga, ficaram prontas no inicio
de 1976.

- O primeiro reabastecimento em

Chegada da 1° Esquadyilba de F-5 na Base Aérea do
Galedo, marco de 1975

voo noturno ocorreu em 1976. O fato en-

contra-se registrado no boletim interno n°
158, de 13 de setembro de 1976 da BASC.

- No ano de 1977, a BASC teve a honra de servir como local para o encontro histo-
rico que la mantiveram, no dia 11 de abril de 1977, o Presidente da Republica Federativa
do Brasil, General de Exército Ernesto Geisel, e o Presidente da Republica do Paraguai,
General de Exército Alfredo Stroessnet.

254



- Em 1978, o Ministro Araripe Macedo emitiu Portaria Reservada n® 078/GM3, de
21 de junho, que alterou a organizacao das Guarni¢oes de Aeronautica do Galedo, dos
Afonsos e de Santa cruz, criando a Guarni¢ao Central do Rio de Janeiro.

- No dia 18 de setembro de 1981, a Base acolheu, para uma visita historica, programa-
da pela EMBRATUR, como parte das comemoragoes do cinquentenario da primeira via-
gem do Graff-Zepellin, uma comitiva de onze cidadaos alemaes remanescentes da tripulagao
do famoso dirigivel Graff-Zeppelin: Oscar Rash, Richard Kalmer, Eugen Gréber, Chaner
Mayer, Oskar Tinlx, Ernst Fishbach, Friz Granvinger, Maufred Santer, H. D. Kaldenbach,
Karey, Hesbert Berker e um tradutor brasileiro, Pedro Bach, residente na Alemanha.

- Realizou-se na BASC, no dia 22 de abril de 1982, mais uma tradicional solenidade
alusiva ao aniversario do 1° GAVCA, que contou com a presenca do Presidente da Repu-
blica, ministros, governadores e altas autoridades civis e militares.

-
— Northrop F-5E

A era supersonica no hangar do Zeppelin

O operador da linha aérea, a empresa alema Luftschiffbau-Zeppelin GmbH, obteve
autorizagao para construir um aeroporto, com instalagoes para a ancoragem e abrigo das
suas aeronaves.

O hangar, concebido por engenheiros alemaes, foi construido pela Construtora
Nacional Condor, empresa brasileira, que seguiu as instrugoes de montagem do conjunto
fabricado na Alemanha.

Inaugurado em 26 de dezembro de 1936, por Getulio Vargas, com a ativagao de
uma linha regular, com dirigiveis ligando as cidades de Frankfurt ao Rio de Janeiro (com
escala em Recife). Inicialmente, eram necessarios duzentos homens, para ajudar a atraca-
los, segurando os seus cabos, trabalhadores apelidados de aranhas.

O uso do hangar pela empresa alema foi de pouca duragao, uma vez que, em 1937, o ulti-
mo Zeppelin decolava do aerédromo apds nove viagens ligando o Brasil a Europa. Dessas via-
gens, quatro foram realizadas pelo LZ 129 Hindenburg e cinco pelo LZ 127 Graf Zeppelin.
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Comandantes da BASC

Cel Av Paulo Costa 25/05/1965 a 10/04/1967
Cel Av Franklin Enéas de Miranda Galvao 10/04/1967 a 11/08/1970
Cel Av Ari Casaes Bezerra Cavalcante 11/08/1970 a 15/06/1972
Cel Av Pompeu Marques Perez 15/06/1973 2 27/03/1974
Cel Av Lauro Nei Menezes 27/03/1974 a2 6/01/1976

Cel. Av. Nelson Taveira 6/01/1976 2 16/02/1978

Cel. Av. Martinho Candido Musso dos Santos 16/02/1978 a 24/01/1980
Cel. Av. Mario Fernando Cecchi 24/01/1980a 10/04/1981
Cel. Av. Luis Catlos Picorelli Figueiredo 10/04/1981 a 17/09/1982
Cel. Av. Italo Regis Pinto 17/09/1982 a 24/01/1985

« Primeiro Grupo de Aviagao de Caga

A descoberta dos problemas de fadiga nos F-8 Gloster Meteor e, consequentemen-
te, a urgéncia de sua retirada do servigo, deixaram a FAB necessitada de um novo aviao
de caga a jato.

O Lockheed AT-33A, uma adaptagao do treinador T-33A para missées de apoio
tatico ligeiro, ndao era um tipico avido de caga. Faltava-lhe, para isso, um armamento mais
potente e um desempenho compativel com o dos avides mais modernos. Sua virtude
principal era a de estar disponivel em prazo curto.

Sem muitas opg¢des, a FAB decidiu pela substituicao dos F-8 do 1° GAVCA e do
1°/14° GAV por 48 AT-33. O 1° GAVCA recebeu 23 exemplares, de matricula 4345 a 4367,
e um T-33 de treinamento, de matticula 4311, transferido do 1°/4° GAV para o 1° GAVCA.

Em 1° de setembro de 1967, os primeiros cinco exemplares foram entregues ao 1°
GAVCA apds um voo com 16 escalas a partir de Lake City, na Florida. Mais dois grupos
foram trasladados, em 11 de outubro e 8 de dezembro, completando o processo de subs-
tituicio dos F-80/T-33, em Fortaleza, e dos F-8/F-7, em Santa Cruz e Canoas.
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Chegada de uma esquadrilha de AT-33.A ao Brasil— 196

T

No periodo final de 1970, o pessoal do Parque de Material Aeronautico de Sao
Paulo montou um novo F-8, a partir de pegas sobressalentes entido estocadas. O avido
foi matriculado, inicialmente, com o numero 4399, posteriormente trocado para 4460
e distribuido ao 1° GAVCA, onde foi usado em tarefas de segunda linha, especialmente
reboque de alvos para exercicios de tiro aéreo.

O F-8 4460 fez seu ultimo voo em 22 de abril de 1974, quando foi entregue ao Mu-
seu Aeroespacial, encerrando finalmente a era Gloster Meteor na FAB.

Os F-8 foram sendo retirados de servigo gradualmente, mesmo antes da chegada
dos AT-33A, a medida que eram condenados em inspe¢bes de longarinas. Os TF-7,
com muito menos horas de voo, ainda permaneceram em servico até 7 de outubro de
1971, quando o ultimo foi retirado de servico. Como resultado, durante certo tempo, o
1° GAVCA conviveu com trés tipos diferentes de acronaves em operagao, o que causou
muita dificuldade ao setor de manutencao.

Os primeiros doze AT-33A que chegaram foram entregues ao 2°/1° GAVCA (4345
a 4350), enquanto o 1°/1° GAVCA recebeu os onze restantes (4357 a 4367). Pouco de-
pois, o AT-33A foi redesignado TF-33, que em servigo revelou-se um aviao robusto e do-
cil, com mais modernos instrumentos e equipamentos de radionavegacao e comunicacao,
além de mais confortavel do que o F-80 do qual derivara. Apresentava, ainda, a vantagem
de comportar dois pilotos, possibilitando ser utilizado para adestramento e combate.

Era uma excelente plataforma de tiro, mais estavel e preciso do que os Gloster F-8.
Em missoes de defesa aérea, contudo, deixava a desejar devido ao armamento leve e, so-
bretudo, pela auséncia de radar. Essa caréncia, também presente nos F-80 e F-8, s6 viria a
ser preenchida com a aquisi¢ao dos Mirage III e dos Tigers F-5.
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Num intervalo de tempo pouco maior do que quatro anos, os TF-33 do 1° GAVCA
comegaram a apresentar problemas mecanicos diversos, pois eram avioes recondiciona-

dos e suas vidas uteis chegavam ao fim.

A FAB tinha ciencia de que o TF-33 nao era solucao de longo prazo, pois desde
1965 ja se cogitava a compra do Northrop F-5A ou de sua versio canadense, o CF-5A.
Entretanto, tal projeto esbarrava na relutancia norte-americana em fornecer avioes super-
sonicos para a América Latina.

Em 1971, os TF-33 aproximavam-se do fim de sua vida operacional, enquanto a
EMBRAER estava prestes a iniciar a producdao do AT-26 Xavante, sob licenca da fabrica
italiana Aermacchi.

Procurando evitar as dificuldades enfrentadas com a longa transicao do F-8 Meteor
para o TF-33, foi decidido concentrar todos os TF-33 no 1°/14° GAV, em Canoas, e, em
Santa Cruz, iniciar sua substitui¢ao pelos AT-26.

O 1° GAVCA receberia os primeiros AT-26 da série, com a missao de desenvolver
e irradiar para toda a FAB as doutrinas de operagao, bem como a sistematica de manuten-

¢ao e o emprego de armas da nova aeronave.

Como o AT-26 permitia, ainda que de forma limitada, executar missoes aerotaticas
de caca, tais como ataque a alvos na superficie, tiro aéreo e apoio aéreo aproximado, o
Grupo conservou o seu estado operacional e a proficiéncia dos pilotos até o recebimento
dos Tiger F-5.

Os dois primeiros AT-26 Xavante chegaram em 19 de novembro de 1971. Nesse mes-
mo dia, os TF-33 fizeram seu ultimo voo no 1° GAVCA e foram transferidos para Canoas.

y

Marechal do Ar Marcio, Ministro da Aerondutica, e 0 Ten Cel Av Rubens, Cmt do 1° GAVCA,
excaminam a cabine do AT-26 Xavante

258



O Grupo recebeu um total de 32 Xavantes AT-26, matriculados de 4462 a 4493. A
FAB comegava a operar avides com motores a reacao, construidos no Brasil.

Coerentemente com a condi¢ao de aeronave temporaria no 1° GAVCA, os AT-26
do Grupo jamais ostentaram os emblemas “Senta a Pua” e “Rompe Mato” dos dois es-
quadrdes e qualquer marca de unidade.

Um unico Xavante do Grupo foi perdido em servigo, durante um pouso em forma-
¢ao0, no mes de junho de 1973, felizmente sem danos ao piloto.

A partir de janeiro de 1974, os AT-26 do 1° GAVCA comegaram a ser transferidos
para os Esquadroes Mistos de Reconhecimento e Ataque (EMRA) e, especialmente, para
o Centro de Aplicagoes Taticas e Recompletamento de Equipagens — CATRE —, em Na-
tal. Os dltimos Xavantes foram transferidos em dezembro.

Durante quase um ano, até a chegada dos primeiros F-5, em marco de 1975, o Gru-
po ficou sem avides. O tempo era preenchido com o preparo de missoes ficticias, com o
provimento de instru¢do de voo de AT-26 ao pessoal do 3° EMRA, que recebera alguns
Xavantes e, principalmente, com a preparacao para a chegada dos F-5, o que envolveu o
envio de oficiais e sargentos aos Estados Unidos, bem como obras na Base.

Restava completar a modernizacdo da Forga Aérea com um caga tatico, que seria
sua espinha dorsal, prevista na primeira fase do estudo iniciado em 1964, pois em 1972
ocorreu o inicio das operagoes dos F-103 Mirage, cagas supersonicos de interceptagao.

A FAB decidiu nao abrir mido da velocidade supersonica e, portanto, tendo em
vista seu custo/beneficio supetior ao dos seus competidotes, o novo aviao da Northrop,
o F-5E Tiger II, tornou-se a escolha natural, pois preenchia todas as necessidades: multi-

funcao, baixo custo de aquisi¢ao e de manutengao, supersonico e moderno.

O contrato — 03/COMAT/73 — entre a FAB e a fiabrica norte-americana foi assinado,
ainda em 1973, sob o nome de Peace Amazon, tendo sido comprados 36 F-5E e seis F-5B.

A primeira unidade a operar os novos avioes seria o 1° GAVCA e, para tanto,
havia duas necessidades: treinamento de pessoal e adequacao das instalagdes da Base
Aérea de Santa Cruz.

Entre maio e junho de 1974, uma turma de militares do 1° GAVCA, formada por
seis pilotos e dezoito membros da equipe de apoio, partiu para os EUA a fim de receber
treinamento ministrado pelo 425th Tactical Fighter Training Squadron (TFTS), da United
States Air Force (USAF).

Os pilotos realizaram o curso completo de instrutores de caga para o emprego do
F-5 nas diversas missOes operacionais — combate aéreo, ataque ao solo, interceptagao etc.
Os mecanicos fizeram cursos de manutencao dos sistemas da aeronave.

Como o treinamento ocorreu na Base Aérea de Williams, Arizona, essa primeira
turma de pilotos de caga ficou sendo conhecida como Willie Boys — Ten Cel Av Carlos
Rubens de Resende, comandante do 1° GAVCA, Maj Av Euro Duncan Rodrigues, Maj Av
Gildo Fernandes Souza, Cap Av Mauro Lazzarini de Andrade Silva, Cap Av José Orlando
Bellon e 1° Ten Av Teomar Fonseca Quirico.
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O Maj Duncan foi designado para chefiar a Comissao de Fiscalizagao e Recebimen-
to dos F-5, razio pela qual, logo que completou o treinamento basico em Williams AFB,
seguiu para a fabrica da Northrop, localizada em Hawthorne, na Califérnia. Como seriam
necessarios seis instrutores para conduzir a instru¢ao em Santa Cruz, seguiu para Williams
AFB, oito meses depois, o 1° Ten Av Valter Carrocino Filho.

A segunda turma também seguiu
para Williams, mas ndo teve o treinamento
completo de instrutores de caga, apenas o
treinamento basico e de voo por instru-
mentos e, em consequéncia, recebeu o
apelido Half Willie Boys. A partir da ter-
ceira turma, o treinamento foi ministrado
na propria Base Aérea de Santa Cruz pelos
Willie Boys e instrutores da USAE

As obras no complexo dos novos

(i J prédios, conhecida posteriormente como

Na cabina, 0 Maj Av Euro Duncan Rodrignes, Chefe Cidade da Caga, ﬁcaiam prontas ?O nicio
da Comissio de Fiscalizacio e Recebimento dos F-5 de 1976, quando 0 1° GAVCA deixou, de-

Junto a Northrop, em Hawthorne-California. finitivamente, o hangar do Zeppelin.

A Cidade da Caga compreendia qua-
tro prédios: o Centro de Instrucao Técnica (CIT), onde pilotos e mecanicos aprendiam o
funcionamento dos diversos sistemas do F-5; o prédio de manuten¢ao dos equipamentos
eletronicos (radar, radios, computador de voo, inercial etc.); o hangar de manutencao das
aeronaves; e o prédio do 1° GAVCA, em forma de “I”, onde o comando do Grupo ficava
na haste vertical, e cada esquadrao ocupava uma das metades da haste horizontal.

Em marco de 1975, comegaram a chegar os primeiros F-5. Ao todo foram onze
esquadrilhas, uma chegando a cada més, sendo as duas primeiras compostas por trés F-5B
cada e as demais por quatro F-5E. Cada etapa teria cerca de duas horas de duragao e nos
EUA as escalas eram realizadas em aerédromos militares. Acompanhando a esquadrilha,
vinha um C-130 transportando equipes e material de apoio e voando etapas de cerca de
quatro horas.

Assim, as esquadrilhas decolavam de Palmdale - Plant 42, local da fabrica da Nos-
throp, na Califérnia, com escalas e pernoites em Williams AFB - Mesa, no Arizona; Kelly
AFB - San Antonio, Texas; Craig AFB - Selma, no Alabama; e o dltimo pouso nos EUA, na
Homestead AFB, na Florida. Rumando para o Caribe, a primeira parada foi em San Juan, na
Ilha de Porto Rico, seguido de Trinidad Tobago, Paramaribo, Belém, Anapolis e Galedo.

Em mar¢o de 1975, as obras na pista da Base Aérea de Santa Cruz ainda nio esta-
vam concluidas, o que obrigou o Grupo a iniciar sua adapta¢io ao novo equipamento em
solo brasileiro com a utilizagao de pistas e instalagoes de outras localidades.

O Comando Aerotatico (COMAT), responsavel pelas unidades de caca da FAB,
determinou que as novas aeronaves operassem a partir da Base Aérea do Galedo, face a
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proximidade com Santa Cruz, ocupando instalagdes administrativas do Parque de Mate-
rial Aeronautico do Galeao (PAMA-GL).

Devido a impossibilidade de se fazer o treinamento de adaptagao a nova aeronave
no proprio aeroporto internacional, considerando-se o seu intenso movimento, decidiu-se
que o treinamento de toques e arremetidas seria feito em Guaratingueta e o de manobras e
acrobacias na area sobre o Vale do Parafba reservada para a operacao do 1° GAVCA.

Assim sendo, o perfil do voo definia a decolagem do Galedo, subida por instrumen-
tos até o través de Santa Cruz, a partir de onde era iniciado o deslocamento visual para a
area de instrugdo e Guaratingueta.

O retorno era também realizado com plano de voo por instrumentos e aproxima-
cdo ILS® para o Galedo.

Ap6s o acidente fatal com o F-5E matricula 4822, pilotado pelo Cap Av Joao Bos-
co Augusto Correia de Oliveira, da terceira esquadrilha de traslado, o COMAT decidiu
transferir todas as operacdes para Anapolis-GO, até que a pista de Santa Cruz pudesse
receber os novos avioes. Os traslados dos EUA para o Brasil também passaram a terminar
em Anapolis.

A entrada na era da aviagao de caga moderna foi marcada pela chegada dos F-5 ao
12 GAVCA. Além de velocidade, manobrabilidade e poder de fogo, o Tiger 11 possuia, no
lado direito do para-brisa, uma peca que constituiu um capitulo importante na revolugao

que a aviagao de caga brasileira vivenciou nos anos 1970 — a sonda, que permite aos F-5 a
realizacdo de reabastecimento em voo (REVO).

B ILS — Instrument Landing System.
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Na mesma época da compra dos 42 F-5E/B, a FAB adquitiu dois novos Lockheed
Hercules KC-130H, para atuarem como avioes reabastecedores, havendo o primeiro che-
gado em outubro de 1975 ¢ o segundo no més seguinte. Ambos foram distribuidos ao
2°/1° GTT — Esquadrio Cascavel —, na Base Aérea dos Afonsos.

A operacio conjunta do 1° GAVCA com o
2°/1° GTT transformou a FAB na primeira forca aé-
rea da América Latina a ter capacidade para reabaste-
cimento em voo.

Para tanto, foi realizado, em 1976, entre os dias
3 e 14 de abril, um curso especificamente voltado para
os pilotos de caca do 1° Grupo. Paralelamente, entre
26 de abril e 17 de maio, os pilotos de KC-130 recebe-
ram sua instrucao especifica.

O curso dos cagadores foi coordenado pelo Cap
Av Valter Carrocino Filho, que também havia parti-
cipado do traslado dos F-5, como piloto, na sétima
esquadrilha. Todos os manuais e doutrina para REVO
utilizados pelos pilotos do 1° GAVCA foram criados
naquela época.

Cap Av Valter Carrocino Filho — Coordenador do
Curso de RE17O

L T - ks
Ten Cel Av Rubens (Cmt do Grupo de Caga), Cel Av Menezes (Cmt da BASC) e 0 Ten Brig Ar Araripe
(Min da Aer), em visita ao Curso de REV'O de 1976, em Santa Crug
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F-5 em contato, empurrando a cesta
para reabastecimento

Em 4 de maio de 1976, um Jambock (cédigo de chamada do 1°/1° GAVCA) e um
Bario (c6digo de chamada dos KC-130 do 2°/1° GTT) realizaram o primeiro REVO no
Brasil. Além do F-5E pilotado pelo préprio comandante do 1° Grupo de Caga, Ten Cel
Av Catlos de Almeida Baptista, outro F-5E seguiu na sua ala, pilotado pelo Maj Clyde L.
Johns, do 425th TFTS da Forga Aérea Americana.

No comando do KC-130H estava o comandante do 1° GTT, Ten Cel Av Wilson
Freitas do Valle, tendo como 2° piloto o Cap Av Bernardino Adauto de Paiva Neto, am-
bos assessorados pelo Cap Bill Engenstrong da USAF e os engenheiros de voo/instruto-
res da Lockheed, George S. Ganger e Bernie Avorsak.

No fim do curso, em 14 de maio de 1976, foi realizada uma missao de longo alcance
com REVO. A esquadrilha de F-5E chegou a Anéapolis as 9h45, em ataque simulado as
instalagoes da Primeira Ala de Defesa Aérea, atual Base Aérea de Anapolis. Durante o
regresso a Santa Cruz houve novo rendez-vous'™ com os dois KC-130.

14 Rendez-vous - encontro
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Naquele mesmo ano, aconteceram mais dois fatos marcantes relacionados ao
REVO:

- o primeiro, em 18 de agosto, sobre a regiao de Anapolis, quando foi realizado, pela
primeira vez no mundo, um REVO noturno com F-5, tendo no comando de dois Tigers
os majores Sérgio Martins (comandante do 1°/1° GAVCA) e Silvio Potengy (comandante
do 2°/1° GAVCA). O KC-130H era pilotado pelo Ten Cel Av Luiz Jader Martins.

- o segundo, no més de setembro, ocasido em que o 1° GAVCA participou da Ope-
ragao Tucunaré, que veio a ser a maior opera¢ao de REVO ja realizada pela FAB, com
nada menos do que vinte de seus F-5E e os dois KC-130H do Cascavel.

Cada Hércules ficou responsavel pelo abastecimento de um grupo de dez cagas.
Pilotos do 1°/14° GAV, esquadrio que no fim daquele ano vitia a receber doze dos novos
F-5E distribuidos ao 1° Grupo, também participaram dessa missao.

—— FURLA ALREA BRASILEIRA \

-

4
b

Curso de Reaéaxfedmem‘o em Voo—2°/1°GTT.
Oficiais junto a porta da aeronave: Ten Cel Av Wilson Freitas do Valle e Luiz Jader Martins.

Em forma, da esquerda para a direita, os Maj Av: Muhsan José e Silvio Maia Uchoa. Na sequéncia os Cap
Aw: Cezar Ney Britto de Mello, Bernardino Adanto Paiva Netto, José Maria Ribeiro Mendes ¢ Panlo Roberto
Cardoso Vilarinho. Na segunda fila: SO Hugo, 15 QAv Barbosa ¢ 15 KI'TVO Bentes

No ano de 1977, foi realizado em Anapolis o 1° Torneio de Interceptacio entre
duas unidades de F-5 (0 1° GAVCA e o 1°/14° GAV) e uma de Mirage III (o 1° GDA).
Cada unidade aérea competia com um time formado por dois pilotos, uma equipe de pista
para a partida das aeronaves e reposicionamento (reabastecimento e remuniciamento) das
aeronaves depois do voo, e uma equipe de controladores de interceptagao.
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Assim, o torneio tinha duas fases: a aérea, vencida pela equipe que interceptasse
a aeronave incursora mais longe da Base Aérea de Anapolis apés o acionamento da
missao, e a terrestre, que tinha como vencedor o time que reposicionasse a acronave no

menor tempo.

O 1° GAVCA venceu nas duas fases, com as excelentes marcas de 136 milhas nau-
ticas e 1’367, respectivamente, efusivamente comemoradas pelo seu time de pilotos, me-
canicos e controladores.

O ano de 1982 foi atipico na América do Sul. A Argentina possuia a reivindicagao
historica, junto a Gra-Bretanha, de reincorporar a seu territério um arquipélago forma-
do por cerca de 700 pequenas ilhas, o que levou for¢as militares argentinas a ocupar a
ilha Gedrgia do Sul e as Malvinas. O conflito terminou em 14 de junho com a vitoria
dos britanicos.

Por envolver duas nag¢des historicamente amigas, o Brasil ficou neutro, o que nao

evitou ocorréncias relacionadas a contenda em seu espago aéreo.

Na noite de 9 de abril de 1982, um aviao comercial Ilyushin IL.-62, de fabricagao
russa, operado pela Cubana de Aviacion, foi interceptado apds penetrar no espago aéreo
nacional pela fronteira norte. O avido transportava uma missao diplomatica cubana com
destino a Buenos Aires, onde participariam de reunido internacional para media¢io do
conflito. O pedido de sobrevoo do espago aéreo havia sido previamente solicitado, mas
negado pelo Governo Brasileiro. A missao de intercepta¢ao foi conduzida por dois Mi-
rage IIIEBR do Primeiro Grupo de Defesa Aérea (GDA), liderados pelo Major Aviador
Paulo Cezar Pereira, tendo como ala o Capitao Aviador Eduardo Pastorello de Miranda.

Trés semanas apos a interceptacao realizada pelo 1° GDA, na manha de 3 de junho,
em Santa Cruz, dois F-5E acabavam os preparativos para iniciar missao de navegagao a
baixa altitude com tiro-foto, quando o piloto lider do elemento, Capitao Aviador Raul
José Ferreira Dias, ao colocar o capacete, recebeu do Oficial de Permanéncia Operacio-
nal a seguinte ordem: Rojao de Fogo — mensagem em codigo para missao real. Apos
a partida, os dois F-5E, 4832 ¢
4845, rumaram para a cabeceira
sul, decolaram e subiram para 33

mil pés. Em poucos minutos es-

M tabeleceram contato visual fron-

tal com uma aeronave Vulcan

Base Kirea Rl

N da Real Forga Aérea, que voava

Riode
Janeire %,
{Galedo) 3

mais baixo.

A aeronave fol intercep-
tada pelos dois F-5E e escoltada

Y Vulean
% (bombardeira

| )
»

" Cagas F-5
caFAB

até o pouso no Galedo, onde foi
retida num patio da Base Aérea
até o fim do conflito, ocorrido

A Interceptagio onze dias depois.
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O Vulean estacionado no Galedo

Digna de registro e fruto da implanta¢ao dos F-5 foi a atualizacio do combate aéreo
na Forca Aérea Brasileira: um conjunto de taticas de ataque duplo, a utilizagao de misseis
infravermelhos e a participagdao do controlador de interceptacao foram as novidades re-
passadas as novas geracoes de pilotos.

Atualizagoes da avionica, do radar, do aviso de cauda e a aquisicao de misseis “all
aspect” vém permitindo a atualizagdao dos -5, possibilitando uma continua evolugao das
taticas de combate aéreo por seus pilotos.

=« Primeiro Grupo de Aviagio Embarcada

O Primeiro Grupo de Aviagao Embarcada (1° GAE) foi um
projeto da Forca Aérea Brasileira para guarnecer o Navio-Aerodro-
mo Ligeiro (NAeL) Minas Gerais, adquirido pela Marinha do Brasil
em 1956. Naquela ocasido, vigia, havia quinze anos, a exclusividade
da FAB para o emprego de aeronaves militares, e a aquisi¢ao do
NAeL agravou os episédios de confrontagdo doutrinaria e militar

entre as duas Forgas, que perduraram ao longo de nove anos.

O contencioso foi pacificado pelo Presidente Castello Branco, por meio do Decreto
n°55.627, de 26 de janeiro de 1965, estabelecendo que a FAB operasse as acronaves de asa
fixa, tanto a partir de terra quanto de navios aerédromos, cabendo a Marinha a operaciao
de helicopteros.

Apbs os preparativos e o necessario entrosamento entre a tripulagio do NAeL e
os Cardeais (codigo de chamada das tripulagoes do 1° GAE), iniciava-se a operagao a
bordo, denominada “Catrapo”"” e, em 22 de junho de 1965, ocotreu o primeiro pouso de
um P-16 da FAB no Minas Gerais. A operacionalidade evoluiu a tal ponto que, dois anos
depois, ja ocorria o milésimo pouso a bordo, em 25 de julho de 1967.

15 Versio livre em Portugués para Cat-and-trap que significa catapultagem e enganchamento
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A qualificagdo das equipagens para as operagdes a bordo

As condi¢oes para o pouso a bordo variavam de acordo com o vento e com o esta-
do do mar, que podiam imprimir ao navio balango (oscilagao no eixo lateral) e caturro (no
eixo longitudinal). Outro fator importante era a orientagao da pista de pouso em angulo
de 8,5° a esquerda do eixo longitudinal do navio, o que imprimia, com o avango do navio,
um pequeno deslocamento lateral da pista para a direita.

O procedimento para pouso diurno era feito a partir de 0,8 milhas nduticas da popa
do navio, com o avido alinhado a 300 pés de altura, com 85 nos de velocidade (a velocida-
de de estol era de 80 nds) e descida com 500 pés/minuto. O piloto mantinha uma rampa
de descida por um sistema de luzes e espelho, o que lhe dava a indicagao sobre a posi¢ao
na rampa prevista. Uma luz refletida em um espelho convexo mostrava uma “bolinha”
que deveria estar alinhada com duas linhas de luzes verdes laterais na moldura do espe-
lho. Assim, a bolinha acima da luz verde indicava avido acima da rampa e vice-versa. Mas
a garantia de seguranga para a opera¢ao era o Oficial Sinalizador de Pouso (OSP), que,
a partir de uma plataforma ao lado da cabeceira da pista, acompanhava a trajetéria do
VOO €, caso necessario, orientava o piloto,
por fonia, durante a descida até o ponto de
corte, quando comandava a redu¢ao dos
motores para 0 pouso.

Um gancho estendido na cauda do
avido deveria “pegar” um dos seis cabos
de aco do chamado “aparelho de parada”.
Se o procedimento fosse de toque e arre-
metida, o gancho estaria recolhido e os ca-
bos, nao estendidos.

Caso o toque num pouso (com gan-
cho) ocorresse apds a area dos cabos, o
OSP comandava a arremetida ao piloto,

e a aceleragao dos motores radiais Wright
P-16 com 0 gancho baixcado prestes a pousar a bordo, Cyclone R-1820-82WA seria praticamente
vendo-se os seis cabos de parada, o Oficial
Sinalizador de Pouso e um P-16 na perna

base para o prixino pouso.

instantanea, possibilitando perfil de voo
imediato, mesmo havendo pouca pista a
frente.

A decolagem a bordo podia ser livre,
quando feita com a aceleracdo total dos motores ao longo da pista longitudinal, ou com
uso da catapulta a vapor Mac Taggart Scott C-3, proporcionando aceleragdo de zero a 85
n6s em cerca de dois segundos e meio.
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P-16.A pronto para a catapultagem, vendo-se o vapor da catapulta, o cabo abaixo da nacele gue
dd impulsao a aeronave ¢ o cabo abaixo da canda (holdback) que retém a aeronave
¢ que serd cisalhado quando aplicada a pressio da catapulta.

Inicio das operagdes antissubmarino

Passados os treinamentos de “catrapo” para formar e manter equipes de manobra
do navio — mecanicos, pilotos e oficiais sinalizadores de pouso —, iniciaram-se as opera-
¢oes antissubmarino (AS), em missdes regulares nas operacoes UNITAS™.

Durante a Operagao UNITAS IX, em 6 de agosto de 1968, ocorreu o primeiro
contato de uma tripulagiao de P-16 com um submarino nuclear, por meio do Detector de
Anomalias Magnéticas (DAM), sentindo-se a necessidade de rever taticas e de obter novos
equipamentos para enfrentar a velocidade e o desenvolvimento desses novos submarinos.

Nessa mesma opera¢ao, continuando o treinamento e a capacitagao de pilotos e
oficiais sinalizadores, o primeiro pouso noturno de P-16 a bordo do NAel. Minas Gerais
ocorreu em 16 de agosto de 1968, na aeronave P-16 FAB 7020, pelos pilotos Ten Cel Av
Thales de Almeida Cruz (1° piloto e Comandante do 1° GAE na ocasiao) e o Maj Av Iale
Renan Accioly Martins de Freitas (2° piloto e efetivo do 1° GAE). Vale também registrar a
participagao essencial dos Oficiais Sinalizadores de Pouso (OSP), Maj Av Antonio Carlos
de Freitas Pedrosa e Cap Av Paulo Coutinho de Assis, os quais foram os orientadores na
final e autorizaram o pouso pioneiro.

Em 1969, foi realizada a Operag¢ao Lisboa, comemorando o centenario de Gago Cou-
tinho, quando os Cardeais operaram de bordo nos litorais da Espanha, Portugal e o norte da
Aftica. Durante a operag¢ao, houve uma missao de Evacuagao Aeromédica para levar um Su-
boficial da Marinha a um hospital em terra, com dois P-16 voando 750 milhas sobre o mar.

' As Operagoes UNITAS eram exetcicios organizados pela Marinha dos Estados Unidos, anual-

mente, a partir de 1960, para a padronizacio de procedimentos de guerra antissubmarino entre
os pafses sul-americanos.
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Diante da necessidade de transportar meios de pessoal e suprimentos para o navio-
aerédromo, foi decidido converter um dos P-16 para transporte utilitario. Como o FAB
7025 estava com problemas cronicos em seus equipamentos antissubmarinos, foi o P-16
escolhido para a conversio em utilitario, o que consistiu na retirada os equipamentos para
colocar cadeiras e conseguir espaco interno. Com uma equipe do Centro Técnico Aero-
espacial (CTA), foi feito o deslocamento do centro de gravidade e colocados os lastros
necessarios, tendo o primeiro voo de ensaio acontecido no dia 18 de fevereiro de 1970,
resultando um voo normal com uma aeronave bem mais leve do que as demais. Posterior-
mente, outros P-16 também foram transformados para uso utilitairio como UP-10A.

Em 26 de novembro de 1970, o 1° GAE foi agraciado com a Medalha do Mérito
Naval e, em 1971, entre 11 de janeiro e 19 de fevereiro, o Grupo embarcou no Minas Ge-
rais para uma viagem a Porto Rico e Curagau com escalas em Salvador na ida e na volta.

Em 30 de agosto de 1971, durante um treinamento de “catrapo”, ocorreu o primei-
ro acidente a bordo com P-16. Na curta final para o pouso, o OSP comandou arremetida
e, quando o piloto acelerou o motor, o gancho pegou um dos cabos e prendeu o aviao, o
qual deslizou pela lateral esquerda (bombordo), caindo no mar. Os dois pilotos sairam da
nacele e foram resgatados na agua, sem danos fisicos, por equipe de resgate de um heli-
coptero HU-5 do Esquadrao HU-1 da Marinha.

Ainda naquele ano de 1971, durante as operagoes Pré-UNITAS e UNITAS XII,
o 1° GAE operou por 36 horas continuas, em voo diurno e noturno a partir do NAeL.
Minas Gerazs. Nessa operagao, também ocorreu uma missao marcante, quando dois P-16
mantiveram acompanhamento de um submarino mergulhado durante duas horas e 45
minutos, com taticas empregando o Detector de Anomalias Magnéticas (IDAM). Tal mis-
sao foi ressaltada como culminante na operagao, conforme citado no debrifinz do almirante
americano que comandava a Forga-Tarefa 86.

Em 30 de maio de 1972, foi registrado o maior tempo de voo de P-16, sem reabas-
tecimento, na aeronave P-16 7025, com dez horas e quinze minutos.

A operagio a partir de bases no litoral

Entre janeiro de 1974 e setembro de
1980, o NAel. Minas Gerais ficou fora de
atividade para a execu¢do de um Perfodo
de Manuten¢ao Geral (PMG) e um Perio-
do de Atualiza¢ao e Modernizac¢ao (PAM)
no Arsenal de Marinha do Rio de Janeiro,
passando o 1° GAE a operar baseado em

Vﬁ terra nesse periodo.

No tdxi na BASC, refornando do NAel. Minas Ge-
rais, dobrando as asas em sequéncia antes de estacionar.
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Em 5 de junho de 1974, ocorreu o primeiro e Gnico salto de paraquedas em P-16 no
Brasil, para avaliacdo das condi¢bes de abandono da aeronave em voo pela tripulagio.

Em 1976, o 1° GAE participou da Manobra Real da FAB e, em 1977, teve a opor-
tunidade de operar com as for¢as navais do Canada, da Inglaterra e da Franca.

Tendo em vista o crescimento da capacidade operacional dos submarinos nucleares
no inicio dos anos 1970 e a obsolescéncia dos sensores acusticos do P-16, estudos aponta-
ram para a aquisicao de aeronaves Grumman S-2E Tracker, mais capacitadas, que estavam
em inicio de desativacio na Marinha americana.

Vale ressaltar que, com a desativagao das aeronaves Lockheed P-15 Netuno, do
1°/7° GAV, em setembro de 1976, o 1° GAE passava a ter exclusividade e responsabi-
lidade pela missao antissubmarino, pois os Embraer P-95 Bandeirante de Patrulba, recém
adquiridos, tinham capacidade apenas para esclarecimento maritimo, sem capacidade
para confrontar submarinos.

A operagio dos novos P-16E

Assim, dentro do programa de reequipamento da FAB, foram adquiridos, nos Es-
tados Unidos, oito aecronaves Grumman S-2E Tracker, as quais foram designadas P-16E
no Brasil.

Essa compra, efetivada via Foreing Military Sales (FMS), demandou um preparo
especial por parte do GAE, tendo em vista que os equipamentos eram mais sofisticados e
o0 aviao mais complexo, implicando a realiza¢ao de cursos nos EUA para pilotos, operado-
res de equipamentos acusticos e nao acusticos e de mecanicos mantenedores dos diversos
sistemas da aeronave.

Apbs a concretizagao da escolha das acronaves, houve a revisao e a padronizagao da
pintura, sendo as aeronaves, de matriculas FAB 7030 até 7037, entregues em Jacksonville-
FIL, de onde seguiriam para o Brasil com tripulacdes nacionais.

b

A primeira esquadrilha cumpriu o seguinte roteiro, com as aeronaves FAB 7030,
7031, 7032 e 7033, decolando em 17 de dezembro de 1975:

17/12 | NAS Jacksonville - Homestead AFB (EUA)

18/12 | Homestead AFB - Santo Domingo (Rep. Dominicana)
19/12 | Santo Domingo - Piarco (Trinidad e Tobago)

20/12 | Piarco - Zanderij (Sutiname)

21/12 | Zanderij - Belém do Para - Fortaleza

22/12 | Fortaleza - Salvador - Rio de Janeiro (BASC)

A segunda esquadrilha, seguindo a mesma rota, decolou em 17 de abril de 1976, com
as acronaves FAB 7034, 7035, 7036 e 7037, que chegaram a BASC em 22 de abril. Com
isso, 0 1° GAE passou a ter 17 aeronaves (9 P-16 e 8 P-16E), o que foi sua maior frota.

A aeronave P-16E Tracker, evolugdo do P-16, é um bimotor de quatro lugares,
monoplano de asa alta, fabricado pela Grumman Aerospace Corporation, projetado para
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uso em guerra antissubmarino, com capacidade para operagao a partir de bases terrestres
ou de navios-aerédromo. Suas funcdes basicas sdo: buscar, detectar, localizar, identificar,
acompanhar e destruir submarinos ou alvos na superficie maritima.

O P-16E ¢ equipado com dois motores a gasolina (115 ou 145 octanas) Wright
R1820-82C de nove cilindros com 1.525 BHP e hélices Hamilton Standard tripas. Em re-
gime de maxima autonomia, chegava a 7:30 horas. Como equipamentos especiais, possuia
um sistema de gancho para pouso em navio-aerédromo, dobramento de asas e ponto de
fixacao para o cabo de catapulta para operaciao em navio-aerédromo. Para misses antis-
submarinas, empregava sonoboias (passivas e ativas), farol de busca com 70 milhées de
velas, torpedos, bombas de profundidade, marcadores de mar, radar de busca, medidas de
apoio eletronico (MAE) e detector de anomalias magnéticas (DAM).
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No fundo, a equipe do Oficial Sinalizador de Pouso.

A operagio dos equipamentos antissubmarino

Tendo em vista que os ruidos dos equipamentos e motores embarcados se propa-
gam a razoavel distancia em meio liquido, foram desenvolvidos sensores flutuantes (sono-
boias) que captam esses ruidos, de submarino ou navio na superficie, para a sua detec¢ao
e localizagdo. Esses equipamentos actsticos sao de natureza passiva (receptores de sinais)
ou ativa (enviam um som e recebem o eco), conforme o seu emprego tatico. Para navios
na superficie, sio empregados também outros equipamentos, como o radar e medidas
de apoio eletronico. Para recepgao e analise dos dados recebidos pelos sensores, havia os
seguintes equipamentos a bordo:
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a. Receptor de sonoboias AN/ARR-52A — recebia os sinais captados pelas sono-
boias langadas na agua permitindo a sua analise a bordo.

b. Analisador acustico passivo Jezebel (AN/AQA-4V) — recebia os sons captados
pelas sonoboias passivas omnidirecionais, permitindo a analise da assinatura acustica para
a identificagao e a localizaga