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HU-1, UM PERÍODO ALEGRE E DE

MUITO VÔO PELO BRASIL AFORA

O tempo em que esses fatos ocorreram já

vai bem ao longe, mais de 30 anos. Por essa

razão alguns dos fatos e eventos, datas e

locais já se esfumaçaram ao longo dos anos

que passaram. A ordem cronológica de al-

guns dos episódios aqui descritos não alte-

ra o sentido da narrativa como um todo. A

intenção é pintar um quadro geral do que a

Aviação da Marinha daquela época, seus

homens e suas máquinas andaram apron-

tando pelo Brasil afora, num processo de

fatos consumados e abrindo o caminho para

a Aviação Naval dos dias de hoje. Muitos

dos pilotos que fazem a nossa aviação, alta-

mente treinados e grandes profissionais, nem

nascidos eram nos dias em que acontece-

ram esses fatos. Certamente essas histórias

aqui narradas muito espanto poderão cau-

sar a essa aviação de hoje.

Na época em que me apresentei ao Es-

quadrão, sua sede ainda era no Km 12 da

Avenida Brasil, nas antigas instalações do

Centro de Instrução e Adestramento

Aeronaval (CIAAN), que já havia se mu-

dado para São Pedro da Aldeia. O local era

tão insignificante que, para os que não o

conheciam, a referência era dada pelo Pos-

to Meca de abastecimento, que ficava bem

defronte de nós, do outro lado da Avenida

Brasil. Mais tarde iríamos nos mudar em

definitivo para São Pedro da Aldeia, creio

que em fins de 1965.

Nesse período em que servi no HU-1 (Ia

Esquadrão de Helicópteros de Emprego

Geral), tive três comandantes. O primeiro

foi o então Comandante Amaral, que de-

pois de algum tempo foi assumir o Depar-

tamento de Aviação do Minas Gerais. O

seguinte foi o Comandante Carlos

Augusto, que ficou por muito pouco tem-

po no comando, creio que não mais do que

um mês, pois logo depois foi receber e as-

sumir o comando do HS-1 (l2 Esquadrão

de Helicópteros Anti-Submarinos), recém-

formado e composto dos H-34J que vieram

da Força Aérea Brasileira (FAB).

Com a saída do Comandante Carlos

Augusto, veio o Capitão-de-Fragata (FN)

Nelson de Louzada Maia, hoje já falecido,

que foi meu comandante até quando saí

para comandar o HS-1.

Logo ao chegar, assumi as funções de

oficial de Operações, nas quais permaneci

por relativamente pouco tempo. Logo fui

nomeado imediato do HU-1, e fizemos a

nossa mudança para a Base de São Pedro

da Aldeia. Fiquei como imediato até minha

promoção a capitão-de-fragata, saindo logo

a seguir, para comandar o HS-1.

O risonho e feliz HU-1

Tudo o que um verdadeiro piloto quer na

vida é voar, e não somente colocar as asinhas

de piloto no peito e se exibir. Nós no HU-1

voávamos por prazer, e todas as oportunida-

des que surgiam eram agarradas com avidez.

O Esquadrão passava por um período

todo especial. Não era de auto-afirmação.

Seria um pouco forte dizer isso. O mais cer-

to que se podia dizer é que o Esquadrão

queria fazer tudo e fazer bem e melhor ain-

da. Era 
"O 

faz tudo", alcunha que acompa-

nhou o Esquadrão por bastante tempo.

Dificilmente se rejeitava uma missão:

transporte de carga, espotagem de tiro,

evacuação aeromédica, transporte de au-

toridades, desembarque aéreo. O que se

vislumbrava que poderia ser feito lá estava

o HU-1 pronto para fazer. Nossos horizon-

tes iam se alargando, mesmo sem a solu-

ção do Governo para a nossa Aviação Na-

vai, tão desejada pela Marinha. Era um es-

quadrão feliz. Além de estarmos fazendo

aquilo que gostávamos de fazer, isto é, voar,

ainda havia aquele algo mais do sabor gos-

toso do fruto proibido.
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Para cumprir as missões que apareciam,

foram criadas paulatinamente, ao longo da

costa, duas rotas, uma para o sul e outra para

o norte, ou melhor, criados pontos de apoio

para cada sentido, visando a atender a esse

desejo de marcar presença pelo Brasil da nos-

sa ainda incipiente Aviação Naval. Esse pro-

cesso de querer e fazer, incontestavelmente a

grande mola propulsora de nossa aviação de

hoje, tinha à frente o então Capitão-de-Fra-

gata José Maria Amaral de Oliveira juntamen-

te com os seus oficiais Hercel, Anísio, Ney

(na aviônica) e outros mais.

Para que o Esquadrão pudesse se des-

locar para o sul, havia uma preparação

logística considerável. Obviamente, não se

podia contar com as instalações da FAB;

nós ainda éramos nada mais do que Obje-

tos Voadores Não Identificados (OVNI),

alcunha que nos era dada pelo pessoal da

Força Aérea. Nada mal, pelo menos tinha-

mos o reconhecimento de nossa existência

e uma designação!

O HU-1 dispunha, para o apoio

logístico, de um caminhão Mercedes, co-

nhecido nas rodas de caminhoneiros como

"cara 
chata". Certamente esse caminhão foi

obtido entre duas 
"cachimbadas" do

Amaral, com sua tradicional diplomacia e

sua argumentação.

Seu motorista, o Cabo Adilson, era de

total confiança, plenamente imbuído do

espírito do Esquadrão. A confiabilidade

nele, como em toda a sua equipe e no cami-

nhão, nos permitia planejar e fazer nossos

deslocamentos com a total segurança de

que a gasolina e o apoio dos mecânicos

sempre estariam no lugar certo e no mo-

mento exato. Nunca faltou apoio aos nos-

sos deslocamentos.

Antes das saídas dos helicópteros, o

caminhão se deslocava abarrotado de tam-

bores de gasolina e dos outros materiais

necessários para o reabastecimento e even-

tuais pequenos reparos. A gasolina ficava

distribuída pelos pontos preestabelecidos

para as escalas de reabastecimento, e o

Adilson mais a sua equipe de manutenção

nos aguardavam nos pontos onde, pelo

planejamento, seriam feitas as inspeções

de manutenção.

A maioria dos pontos de apoio era em

estabelecimentos da própria Marinha na

rota sul: o Colégio Naval, o Destacamento

de Fuzileiros de Santos, a Capitania dos

Portos em Paranaguá, a Escola de Apren-

dizes-Marinheiros em Florianópolis e a Ca-

pitania dos Portos de Rio Grande. Ainda

dispúnhamos de outros pontos de abaste-

cimento na Ilha Bela, em São Sebastião (SP),

em Tramandaí e no Farol de Mostardas, ao

longo da costa do Rio Grande do Sul.

Devido às nossas limitações da época,

quero dizer, às limitações impostas pelo

relacionamento Marinha-FAB, alguns des-

ses pontos de apoio tinham características

peculiares.

O primeiro era o Colégio Naval, onde o

local possível para o pouso era o campo de

futebol. Ele fica entre os prédios do Colé-

gio e o mar, mais para o lado direito de quem

vem do mar para o Colégio. Ocorre que,

devido aos prédios e aos morros logo atrás,

a aproximação teria que ser feita 
"depen-

durada" no motor, completamente dentro

da curva do 
"homem 

morto"1, o que era um

risco desnecessário, em vista do motor de

pouca potência das 
"vacas"2.

A outra entrada era vindo pelo mar. Mais

cômoda, mas geralmente a brisa soprava do

mar para a terra, ou seja, pouso com vento

de cauda, mas não era um grande problema,

pois sempre havia espaço para uma peque-

na corrida pelo campo, se fosse o caso.

N.A.: Homem morto — Situação da aeronave, a baixa altura, em que se houver falha do motor o piloto

terá muita dificuldade para controlar a aeronave para pouso.

N.A.: Vaca - Apelido do helicóptero H-34J.
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O H-34J - ainda na FAB, mas já com a pintura da Marinha

A decolagem é que era o problema. Como

já mencionado no capítulo 
"Nos 

eventos a

bordo do Minas", o motor Prat&Witney

RI350 funcionava brilhantemente nos cli-

mas frios, mas nos climas quentes era um

problema. A solução encontrada pelos téc-

nicos não era nem muito confortável nem

muito segura. Sair de uma condição de ex-

cesso de rotação para uma de over boost3

até ganhar sustentação(l). As margens para

erros eram muito pequenas e certamente

houve erros não comunicados, vários, ali-

ás, como veremos adiante.

Os outros problemas dessas decola-

gens do Colégio Naval eram os pés de

eucaliptos plantados ao lado do campo de

futebol junto à estrada que fica entre o cam-

po e o mar. Todos eles enormes, depois

deles vinham a fiação e os postes. Para fi-

nalizar, o lado bom. Para a esquerda ficam

os morros que formam aquele lado da en-

seada, o que obriga a uma curva à direita, e

as curvas à direita nos helicópteros dimi-

nuem a carga no motor.

Um dia pela manhã, chegou uma mensa-

gem ao Esquadrão solicitando a remoção

de um paciente em esta-

do grave que necessita-

va de uma internação

em UTI no Rio de Janei-

ro. Fui escalado para

essa missão. Quando

saí para o Colégio Na-

vai, já fazia calor. Pou-

sando no campo, senti

aquele bafo quente do

ar parado e cheio de

umidade, típico de dia

de verão em Angra dos

Reis.

Logo a seguir, chega

a ambulância com médi-

co, enfermeiro, a doen-

te na maca, uma moça em choque, balão de

oxigênio e outras parafernálias e, por últi-

mo, uma senhora muito nervosa, a mãe da

paciente. Todos entram a bordo, menos a

mãe, pois não estava prevista a sua ida no

helicóptero, já com um bom peso para aque-

Ias condições de tempo.

Estou começando a fazer a verificação

de partida, quando surge a cabeça da se-

nhora junto à janela do meu lado, lágrimas

escorrendo, e me implora para seguir junto
com a filha. Digo que não é possível, pois
o helicóptero iria ficar muito pesado. O cho-

ro e os soluços aumentam considerável-

mente. Meu coração empedernido amole-

ce, desce o fiel, que voltará de ônibus, e

entra a senhora mãe da mocinha.

Helicóptero posicionado junto ao can-

to de córner mais próximo ao prédio princi-

pai do Colégio, motor roncando ao máxi-

mo, aí se inicia a decolagem 
"nó 

no gogó".

Cíclico4 ligeiramente para a frente, solto os

freios dos pedais, e o helicóptero começa a

se deslocar na diagonal em direção ao ou-

tro canto do campo, ganhando velocidade

N.A.: Over boost - Forçar o motor por excesso de demanda de potência.
N.A.: Cíclico - Manche, alavanca de comando da aeronave.
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gradativamente, agora apoiado somente

nas duas rodas dianteiras. Deixo o helicóp-

tero ganhar o máximo de velocidade ainda

apoiado nas rodas da bequilha. Mais ou

menos na altura do meio de campo do lado

oposto, aumentando mais inda a rotação

do rotor principal, puxo o coletivo para cima

e, torcendo o punho do acelerador para o

máximo de aceleração e potência do motor,

inicio o pulo por sobre a fiação.

A máquina, inicialmente bem acelerada,

começa a sentir as condições adversas das

circunstâncias da decolagem, a rotação

começa a diminuir e o helicóptero a perder

velocidade, mas ainda subindo. A fiação

de alta voltagem está bem à frente na mi-

nha linha de visão. Sinto que a aeronave

está começando a ficar, por assim dizer, mais

mole. Nesse momento, o helicóptero está

exatamente por cima da fiação - "vai

dar"(!ü), penso eu, o coração preso pelo

nó do gogó está batendo a pleno bem de-

baixo do queixo. Levo o manche um pouco

para a frente e, 
"bombeando" 

com o coleti-

vo, o helicóptero inicia uma picada em di-

reção ao mar. Devo ter triscado pelo

caramanchão que ainda existe lá, mas a

velocidade aumenta, o motor ganha rota-

ção e saímos raspando pela água até que

as coisas se normalizassem. Engoli o cora-

ção novamente e paulatinamente fomos

ganhando altitude em direção ao Rio de

Janeiro.

Soube mais tarde que a mocinha conse-

guiu se recuperar e que a família depois

voltou para Angra dos Reis. Um final feliz

para a história.

As viagens para o sul

Dentro do espírito do 
"faz 

tudo", três

oportunidades que surgiram no sul do Bra-

sil foram integralmente aproveitadas. Uma

era em apoio do levantamento hidrográfico

da Lagoa dos Patos que a Diretoria de

Hidrografia e Navegação vinha fazendo. A

outra era a entrada de armamento

contrabandeado pela fronteira do Uruguai,

possivelmente acobertada pelo então Go-

vernador do Estado, o notório Leonel de

Moura Brizola. E a terceira, o apoio ao le-

vantamento, em execução pelo Exército, do

projeto da Lagoa Mirim.

O levantamento da Lagoa dos Patos foi,

sem dúvida, onde o HU-1 mais esteve pre-

sente. Estive lá por dois anos consecuti-

vos duas vezes. Por alguma razão, essas

duas vezes foram entre os meses de maio e

junho, período em que há uma formação de

um espesso nevoeiro a partir do fim da tar-

de, início da noite e que só se dissipa em

torno do meio-dia do dia seguinte.

O problema era que só se dispunha das

horas da tarde para fazer tudo o que tinha

que ser feito no dia todo. Como para nós o

dia se iniciava somente ao meio-dia, nossa

vida ficava deslocada de mais ou menos

seis horas. O café-da-manhã era lá pelas 11

horas. Antes de 1 hora da tarde já estáva-

mos com as rodas no ar, nevoeiro se dissi-

pando; o retorno era por volta das 6 horas,

ao anoitecer. Quando saíamos para o 
"al-

moço", tudo já estava encoberto pelo ne-

voeiro espesso. Parecíamos umas figuras

fantasmagóricas perambulando pelas ruas.

O 
"jantar" 

era depois de 1 hora da madru-

gada. Voltar para o alojamento da Capita-

nia não dava, o rancho já tinha se encerra-

do antes da hora do nosso 
"almoço". 

O

jeito era ficar pelas cantinas tomando vi-

nho até a hora do 
"jantar". 

Creio que fica-

mos conhecendo todas as cantinas da ci-

dade. Algumas muito pitorescas, onde a

milonga imperava. Era gostoso ver o povo

local se divertindo na terra onde o samba

já não imperava sozinho, sendo o espaço

dividido com a música portenha. Por volta

das 3,4 horas, íamos dormir.

Num desses dias, voltando de Mostar-

das, bem atrasados, observamos que para
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o lado da cidade do Rio Grande, nosso des-

tino, o nevoeiro já tinha encoberto o local.

Nessa ocasião estávamos voando, Cleumo

e eu, num dos Widgeons. Pousar lá era

inviável, tudo encoberto. Resolvemos ir na

direção de São Lourenço, onde o nevoeiro

ainda apresentava alguns buracos. Con-

forme nos aproximávamos, os buracos iam

se fechando. Nos entreolhávamos como a

perguntar 
"e 

agora seu José?", até que en-

contramos um buraco ainda aberto e nos

despejamos lá, por sorte uma plantação de

arroz. Estávamos conformados em passar

a noite num local sem nada.

Cochilando em meu assento no helicóp-

tero, sinto o Cleumo me cutucando. 
"Acor-

da Sebas, aconteceu um milagre, o nevoei-

ro se dissipou, vamos voltar para a Capita-

nia, em Rio Grande."

Rapidamente decolamos em direção a

Rio Grande. Fazia frio e o nevoeiro tinha

levantado por completo. Felizes, voltamos

para casa e, mais tarde, uma lauta ceia no

Mangacha.

Uma decolagem muito estranha

Na ocasião desse evento, os problemas

de relacionamento com a FAB já tinham sido

equacionados, e o uso dos aeroportos na-

cionais estava assegurado às nossas ae-

ronaves. Era a volta para São Pedro da Al-

deia de mais um período de apoio à Direto-

ria de Hidrografia e Navegação.

Tínhamos saído bem cedo de Rio Gran-

de, para abastecer na Base de Canoas, com

a intenção de fazer uma refeição em

Florianópolis e chegar até Santos, onde

pernoitaríamos na Base Aérea. No outro

dia iríamos até São Pedro da Aldeia. Por

óbvias razões, o nome do oficial meu com-

panheiro de viagem será omitido.

Fim de um período de operação em Rio

Grande, o helicóptero era um Widgeon,

acho até que é o que está de estátua no

museu da aviação na Base. A aeronave

estava abarrotada de equipamentos, o es-

paço por trás dos nossos assentos real-

mente todo tomado, literalmente do piso

até o teto, inclusive os bancos. Mal dava

para o fiel sentar. O helicóptero estava no

limite do peso, talvez até um 
"pouco 

acima

do limite".

Quando saímos de Rio Grande, devido

às condições de decolagem, com espaço

relativamente restrito, o abastecimento ti-

nha sido feito somente para chegar até

Canoas. Nesse trajeto ocupei a cadeira do

primeiro piloto. Para poder cumprir a etapa

seguinte até Florianópolis, ali sim, o abas-

tecimento seria total. Nessas condições, o

aconselhável seria uma decolagem corri-

da. Feita a troca de assentos, ocupei a po-

sição de segundo piloto. Após a verifica-

ção para a partida, foi iniciada a decola-

gem. Aquele helicóptero, triciclo, com a

bequilha de uma roda só, na decolagem

corrida se apóia somente nessa roda en-

quanto ganha velocidade e conseqüente

sustentação translacional.

O helicóptero de fato estava pesado,

mas aos poucos ia ganhando velocidade.

Conforme a velocidade aumentava, também

ocorria uma inclinação para o lado direito.

Tudo bem, uma coisa momentânea que logo

seria corrigida. Mas não, a inclinação con-

tinuava a se acentuar. Olho para meu ami-

go e companheiro de vôo e observo que

ele está com uma fisionomia tranqüila,

olhando para a direção em que íamos, mas

com um estranho sorriso. Não dizia nada e

mantinha seu semblante tranqüilo e sorri-

dente - e a inclinação aumentando.

Achei a coisa meio estranha, mas ele

continuava tranqüilo, ao contrário de mim,

que ia me preocupando segundo a segun-

do. Instintivamente, minhas mãos e pés se

aproximaram dos comandos. E ele sorria e

olhava para a frente tranqüilo e sem ne-

nhuma reação!
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Quando vejo que a ponta das pás estão

passando a cerca de uns 50 centímetros do

piso, o helicóptero todo torto numa atitude

completamente estranha e já com bastante

velocidade, olho mais uma vez para meu

companheiro - ele na mesma atitude e sor-

rindo! Algo estava muito errado. Decisão

tomada, pelo interfone digo: 
"Tudo 

bem,

pode deixar, está comigo". Sem outras consi-

derações, tomei os controles, corrigi a atitu-

de do helicóptero e logo estávamos com as

rodas no ar sem maiores problemas.

Pelo canto do olho observo que ele se

reclina na cadeira, olhos fechados, pálido,

mas ainda com uma fisionomia tranqüila,

porém suava em bicas. As gotas de suor

rolavam pelo seu rosto e pingavam no ma-

cacão de vôo. Muito estranho...

Nessas viagens, era costume, a cada

meia hora, fazer a troca de piloto. Correu a

primeira hora e ele dormia tranqüilamente,

já com uma cor normal. Não disse nada e

continuei o vôo em direção a Florianópolis.

Mais outra meia hora e tudo na mesma, sono

profundo. Completei todo o trecho. Na apro-

ximação ele acordou e pousamos tranqüi-

los no aeroporto.

Nada foi dito de parte a parte, nem se

tocou no assunto. Somente disse para meu

companheiro de vôo que não se preocu-

passe, que eu levaria o helicóptero até San-

tos, onde seria o nosso pernoite.

Durante esse trajeto ele estava mais ale-

gre e atento. Às tantas horas, pelo

interfone, ele diz: 
"Sebas, 

você sabe, eu

tinha consciência de que tinha uma coisa

errada, mas não tinha vontade própria para

corrigir o erro. Algo dentro de mim me con-

dúzia para ver o que aconteceria se as pás

tocassem o solo!" Minha resposta foi sim-

pies: 
"Não 

se preocupe, nada aconteceu".

Ao longo do resto dessa viagem, meu

companheiro cumpriu o restante de suas

5 N.A.: Vertigo - Desorientação espacial.

etapas de vôo, e acabamos chegando a São

Pedro da Aldeia sem outros percalços.

Passados uns dias, sugeri a ele que pro-

curasse o Dr. Demócrito, nosso médico de

aviação. Ele, meu bom companheiro de lon-

gos anos de aviação desde os primeiros

dias, não mais voltou a voar, vertigo,5 foi

declarado o culpado.

Uma pane no meio da Lagoa dos Patos

Alguns poderão me perguntar por que,

nas minhas narrativas, tenho escolhido os

momentos mais aflitivos. Creio eu que a ra-

zão disso está nas lições que fomos apren-

dendo ao longo da carreira e que foram for-

mando o acervo daquele conhecimento que

não está escrito nos manuais de instrução

de vôo. Em sua totalidade, nada mais são do

que instruções despojadas das emoções do

inesperado, onde a falha humana é tão co-

mum e que levaram tantos a um indesejado

fim prematuro de carreira.

Olhando para trás, posso ver quantos

dos nossos companheiros do início da

Aviação Naval ficaram pelo meio do cami-

nho e não tiveram a oportunidade para nar-

rar suas experiências do último momento.

É por isso que dou como título a este

capítulo 
"Um 

período alegre e de muito

vôo", pois muito se aprendeu, e fomos fe-

lizes porque estávamos fazendo aquilo que

gostávamos. Mas vamos voltar ao assun-

to principal desta narrativa.

Na ocasião desse fato, o levantamento

da Lagoa dos Patos já havia progredido bas-

tante. A área de operação tinha se desloca-

do para mais ao norte da lagoa. O navio,

nesse dia, estava em Tapes; seu comandan-

te era o Agliberto, brilhante oficial

hidrógrafo, de uma turma acima da minha.

Cabia ao helicóptero transportar para o

outro lado da lagoa os equipamentos de

RMB3°T/2006 153



AVIAÇÃO NAVAL - REMINISCÊNCIAS - Parte III

medição que seriam utilizados nessa fase

do trabalho de levantamento. O ponto de

referência era o farolete que ficava na pon-

ta de Cristóvão Pereira. A distância de Ta-

pes ao farol era considerável, um bom tem-

po de vôo sobre a lagoa.

A primeira viagem correu sem proble-

mas. Nessa ocasião, o Suboficial Góis, um

excelente mecânico, estava fazendo os

vôos junto comigo. Na segunda viagem,

mais ou menos no meio do caminho, come-

ço a sentir os comandos mais pesados.

Logo a seguir, escutamos um estalo forte

vindo da parte de ré do helicóptero. Ins-

tantaneamente, os comandos ficaram du-

ros e era muito difícil controlar a aeronave.

O sistema hidráulico tinha ido para o brejo!

O helicóptero chacoalhava e parecia um

joão-bobo. Os comandos duros dificulta-

vam a 
"dosagem" 

correta de comando para

que a aeronave voasse com tranqüilidade.

Imagine aquele enorme rotor, na realidade

um tremendo de um giroscópio sem assis-

tência dos servos, comandado apenas pela

força muscular do braço.

O navio não dispunha de rádio VHF que

falasse em nossas freqüências. Portanto avi-

sar ao navio de nossas dificuldades não era

possível. Tentar voltar, não, pois já tínhamos

passado da metade do caminho. Lá ao longe

se avistava o farol. Com braço doendo ou

não, era para lá que iríamos. Com velocidade

diminuída, dava-se um jeito de lá chegar.

Tal qual um bêbado oscilando para um

lado e para o outro, o helicóptero foi se

aproximando do farol, onde acabamos pou-

sando com alguma dificuldade, mas sem

maiores problemas.

Sãos e salvos, agora vinha o outro pro-

blema. Na região não havia nenhum outro

meio de comunicação. Só uma coisa pode-

ria se fazer: sentar e esperar que o pessoal

do navio se tocasse que, passado o tempo

do nosso regresso a Tapes, nós não apare-

ciamos; dar tempo para a expectativa de

algum atraso possível, dar tempo ao es-

panto do não regresso e aí procurar na-

quela imensa lagoa um pequeno helicópte-

ro desaparecido. Onde, não se sabia, ape-

nas o provável caminho de um ponto ao

outro, suspendendo o navio e percorren-

do a nossa provável rota, fazendo zigueza-

gue. Enquanto isso, o suboficial e eu, tiri-

tando de frio, pois do norte vinha um ven-

to gelado, subimos para a plataforma su-

perior do farol para tentar ver alguma coisa

que se aproximasse em nossa direção.

Longas horas se passaram, até quando

o Sub Góis, olhando atentamente em dire-

ção à lagoa, me diz: 
"Tenente, 

olha lá na-

quela direção", apontando o que parecia

ser um mastro junto a uma fumaça escura.

Realmente era uma embarcação de um cer-

to porte que vinha numa trajetória em

diagonal ao rumo direto ao farol. Depois

de algum tempo, tomou um outro rumo, indo

no sentido oposto, como se estivesse num

ziguezague.

Eram eles! Vinham costurando de um lado

para o outro a nossa procura. Aleluia! Des-

ço correndo do farol para pegar um

marcador de fumaça do nosso material de

salvamento. Consigo dois. Subo correndo

de volta para a plataforma e acendo o lado

do pirotécnico que produz uma fumaça es-

pessa de cor laranja. O vento de imediato

leva a fumaça colorida para longe. E o na-

vio, já bem visível, continua impávido em

sua trajetória. Acendo o segundo facho de

fumaça. Nada do navio mudar de rumo em

nossa direção. Resolvo acender o lado da

luz vermelha. Aos poucos ela se consome

e nada. O navio, agora ainda mais visível, a

umas estimadas duas milhas de distância,

nada de vir em direção ao farol; acendo o

último e nada. Continuaram na sua trajeto-

ria de ziguezague, se afastando de onde

estávamos, ali bem à vista.

Depois de mais duas pernadas, investem

em direção ao farol - 
parece que nos avista-
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ram! Fundeiam próximo à costa. Um bote é

arriado e lá vêm eles para nos resgatar.

O que aconteceu foi exatamente o que

tínhamos imaginado. Depois da inútil es-

pera, resolveram nos procurar dentro

d'água, vindo em ziguezague na direção

geral do farol. Perguntei se tinham visto a

sinalização que tínhamos feito - nada, nem

fumaça nem a luz vermelha intensa.

O material de reparo estava a bordo,

nova correia instalada, problema sanado e

voltamos a operar normalmente. Os prejuí-

zos foram de um dia inteiro de operação

perdido, um grande susto do Agliberto, o

frio sentido e a dúvida quanto à eficácia

dos pirotécnicos.

Momentos de apreensão e de atrito

Num dos nossos deslocamentos para o

sul, fomos em duas aeronaves, duas 
"va-

cas". O objetivo era a observação da nos-

sa fronteira com o Uruguai. Quem conhece

aquela região vai concordar comigo. O ce-

nário é de uma planície sem fim, chata como

uma panqueca. Vez por outra, apenas algu-

mas elevações e nada mais para dizer quan-

do acaba o Brasil e quando começa o Uru-

guai. Se não se prestasse muita atenção,

era facílimo estar voando em pleno territó-

rio uruguaio sem perceber.

Naquela época, nossos meios de nave-

gação eram rudimentares, quase que

inexistentes, a não ser pela agulha magnéti-

ca, o relógio e o famoso instrumento

comumente denominado de olhômetro. Po-

rém, naquela planície sem fim, com

pouquíssimos pontos de referência na fron-

teira, a navegação estimada era realmente

muito precária, pois o vôo era normalmente

a baixa altitude, e qualquer vento pelo tra-

vés nos tirava da rota desejada. Havia até

um certo receio de ser criada uma questão

diplomática, pois não era nem um pouco di-

fícil entrar pelo território uruguaio. Uma das

vezes, quando demos conta, estávamos bem

dentro do território dos nossos vizinhos.

Havia também o outro lado da moeda.

Nos dias claros e sem vento, era facílimo

descobrir onde havia um churrasco. Inva-

riavelmente, sob aquela fumacinha que

subia retinha para cima, bem lá no horizon-

te, havia um saboroso pedaço de costela

assando na fogueira sempre gentilmente

partilhada com os visitantes pela simples

honra de ter um helicóptero da Marinha

pousado nas terras do estancieiro.

Creio que foi nessa viagem que recebe-

mos ordem para que de Santos déssemos

apoio a um evento, se não me engano uma

regata. Por alguma razão que não me vem à

mente, os dois helicópteros não iriam

retornar juntos. No primeiro que sairia, os

pilotos eram o Comandante Amaral e eu de

segundo piloto, além do fiel.

Saímos de Rio Grande pela manhã cedo

para chegar no mesmo dia à noite a Santos.

Quando pousamos em Tramandaí para fa-

zer o reabastecimento, verificamos que o

aeroporto local estava ocupado por uma

tropa da Força Aérea.

Logo que estacionamos a 
"vaca", 

um

oficial da FAB se aproximou do nosso

helicóptero informando que nós não

poderíamos decolar e que a aeronave

estava detida.

Conhecendo o Amaral como o conhe-

ço, posso dizer que, ao longo destes cerca

de 50 anos, nunca o vi levantar a voz para

quem quer que fosse. Simplesmente ele

colocou a mão no ombro do oficial da FAB

e se afastou um pouco do grupo, conver-

sando com ele. Depois foi dar um telefone-

ma. Quando regressou, informou que nós

estávamos liberados. Helicóptero abaste-

cido e lá fomos nós para Florianópolis, onde

seria nosso próximo reabastecimento. Ho-

ras mais tarde, viria o outro helicóptero.

Anísio, seu piloto, não teve a mesma sorte.

Esse estranho episódio, que marcou fun-
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do a nossa aviação já foi decantado em

prosa e verso exaustivamente.

A rota norte

A rota para o norte, ou seja, até Salva-

dor, por pontos de abastecimento, é: no

farol de São Tomé; na Escola de Aprendi-

zes-Marinheiros de Vitória; em Conceição

da Barra, junto ao farol; em Porto Seguro e,

por último, em Ilhéus. Em Salvador, nosso

ponto de apoio ficava na própria Escola de

Aprendizes. Mais ao norte, ainda não tí-

nhamos estabelecido ponto de apoio.

Somente uma única vez fui até Salvador,

saboreando no trajeto as moquecas - a de

Porto Seguro foi a campeã.

Pouco depois viria a minha promoção a

capitão-de-fragata e o comando do HS-1.

Mas como voamos nesse período relativa-

mente curto de HU-1! Uma escola para to-

dos os pilotos da Marinha. Voar, simples-

mente voar, mesmo com a echarpe de seda

branca no pescoço, era o que precisáva-

mos para a próxima etapa que viria. Voar, e

voar bem, era a base necessária à

profissionalização integral do piloto exigida

e indispensável para bem desempenhar

suas funções em outro esquadrão.

O HS DO MEU TEMPO

Os primeiros acontecimentos

Quando assumi o comando do HS-1,

numa cerimônia destituída da pompa ca-

racterística desses acontecimentos, o Es-

quadrão passava por um período contur-

bado e de grandes dificuldades. Os pro-

blemas eram de toda a ordem, de pessoal,

de material e sobretudo, resultantes do mo-

mento de sua criação e implantação. Tudo

isso, num contexto de uma aviação ainda

incipiente, querendo dar seus primeiros

passos mais sérios. Uma aviação de pou-

cos meios, uma aviação com a obrigação

de, perante a própria Marinha e o Brasil,

mostrar que era capaz de cumprir as suas

obrigações e justificar a própria existência.

Para se estabelecer um termo de compa-

ração, guardando as devidas proporções,

podemos comparar aquela situação com a

do momento atual, com a entrada da asa

fixa na Aviação Naval.

Retrocedendo ainda mais no tempo,

quando a esvoaçante echarpe de seda bran-

ca tinha o seu devido valor, o HU-1 des-

bravava as costas brasileiras de norte a sul

com charme e desenvoltura. Os incidentes

com a Força Aérea eram constantes, tanto

em vôo como no solo, alguns sérios, ou-

tros nem tanto. Essas aventuras eram ob-

jeto de longas conversas entre nós no am-

biente de praça-d' armas. Verdadeiras bata-

lhas descritas exuberantemente com ges-

tos das mãos em acrobacias aéreas. Mas

isso é outra história e merece um livro de-

dicado somente a esse período.

O que importava nessa época era o fato

de que, nas comparações entre o HS (heli-

cóptero anti-submarinos) e os HU (helicóp-

tero de uso geral), este último, muito mais

simples de operar, sempre se saía melhor,

fosse a bordo do NAeL Minas Gerais ou

em terra. Essa situação gerava infalivelmen-

te a pergunta aos menos conhecedores: 
"Se

um podia por que o outro se complicava?"

Uma comparação totalmente injusta.

O que muitos ignoravam é que se trata-

va de duas aeronaves completamente dife-

rentes e de empregos igualmente diferen-

tes - a única coisa comum era o fato de

serem chamadas de helicópteros. Uma das

aeronaves era militar, complexa e de empre-

go específico na guerra anti-submarino. A

outra, de emprego genérico como transpor-

te, tal como seu próprio nome indica, com a

eficiência do pé e da mão já sendo o bas-

tante e o suficiente para cumprir a sua mis-

são, e, diga-se, o que era feito com dedica-
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ção, proficiência e denodo. Tanto é assim

que vários setores do Governo daquela

época solicitavam os serviços do HU para

atender as suas necessidades, colocando

o nome da Marinha e de sua Aviação no

devido lugar.

Antes de assumir o Comando do HS-1,

exercia as funções de imediato do HU-1.

Estávamos embarcados no NAeL Minas

Gerais, em viagem não me recordo para

onde, creio que para Santos. Lá pelas duas

da tarde, recebi ordem para me apresentar

ao Almirante Mário Braga, então coman-

dante da Força Aérea Naval, que naquele

tempo era embarcada no Minas Gerais.

Chegando ao passadiço da Força, onde

o almirante estava, apresentei-me. De pron-

to veio à pergunta: 
"O 

que você faria se

fosse o comandante do HS?"

Respondi-lhe: 
"Chefe, 

não sou o coman-

dante, não posso responder a sua pergun-

ta". O Almirante Mário Braga incisivamen-

te afirmou: 
"Eu 

sei, mas quero saber assim

mesmo o que você faria".

O diálogo que se seguiu abordou vári-

os aspectos que, no meu entender, naque-

la época afligiam o HS. Aspectos quanto

ao treinamento das tripulações, tanto de

pilotos como de operadores de sonar, quan-

to à infra-estrutura de apoio e outros mais.

Procurei mostrar ao almirante os enor-

mes riscos que o pessoal, o material e a

própria imagem da Marinha estavam cor-

rendo com a falta desses elementos e que

poderiam ocasionar sérias conseqüências

ao desenvolvimento da Aviação Naval,

que, na época, embora com o sucesso do

HU, mal dava os seus primeiros passos.

As surpresas de um comando inesperado

No decorrer do ano de 1966, em uma

viagem à Argentina, havia mais uma vez

embarcado no Minas com o HU-1, o que

viria a ser meu último embarque como ime-

diato daquele Esquadrão, que tantos mo-

mentos felizes havia me proporcionado.

Durante a viagem, recebi a comunicação,

pelo meu colega e querido amigo Coman-

dante Alex Bastos, oficial de Operações da

Força, que tinha sido promovido ao posto

de capitão-de-fragata. Nessa mesma hora o

Comandante Alex me dizia que o Almirante

Mário Braga queria falar comigo.

O encontro dessa vez foi no salão da

câmara do almirante. Além de me cumpri-

mentar pela promoção, disse-me o almiran-

te que tinha sido nomeado para o Coman-

do do HS-1 e que as providências adminis-

trativas de desligamento do HU-1 e

assunção de comando da nova unidade

estavam sendo providenciadas por men-

sagem-rádio. Antes de me despedir do al-

mirante, ele me perguntou quem eu gosta-

ria de levar para compor minha guarnição.

Disse-lhe que a única pessoa que eu gos-

taria de ter entre meus oficiais era um ofici-

al de Manutenção que fosse de minha to-

tal e irrestrita confiança e que esse era o

Capitão-de-Corveta Arnaldo Cerqueira.

Este pedido foi atendido.

Ainda sob o impacto da ocasião, o Al-

mirante Mário Braga me fez lembrar da con-

versa que tínhamos tido meses antes no

passadiço da Força. Em resumo, era para

que, após assumir o comando do HS-1, to-

masse as iniciativas necessárias para a exe-

cução do que havia sido naquela época

sugerido. Disse-me ainda que, quando o

NAeL Minas Gerais passasse pelo Rio de

Janeiro, deveria desembarcar de imediato e

assumir o comando do HS. Assim foi feito.

A posse me foi dada pelo chefe do Estado-

Maior da Força, o então Capitão-de-Mar-

e-Guerra Labarte, que foi a São Pedro da

Aldeia para esse fim. Não houve discur-

sos, somente a leitura dos atos.

Foi dessa forma, com um misto de sur-

presa, choque e orgulho pela responsabili-

dade que me era entregue, que assumi o
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Comando do inesquecível l2 Esquadrão de

Helicópteros Anti-Submarino em 15 de de-

zembro de 1966. Esse comando durou qua-

se quatro anos. Iniciava também, nessa

ocasião, o melhor período de minha carrei-

ra de oficial de Marinha, plena de satisfa-

ções e realizações, junto com uma guarni-

ção de homens de primeira linha, oficiais e

praças que comigo conduziram o HS-1 a

um padrão de eficiência e realizações.

Logo após a cerimônia, se bem me lem-

bro, foi feita a primeira de muitas outras

reuniões de oficiais, onde foram traçados

os planos de ação para os dias que viriam

pela frente.

A realidade do esquadrão era de difi-

culdades de toda a sorte, tanto de material

como de pessoal. A infra-estrutura de apoio

era praticamente inexistente. Entre tantas

dificuldades, as principais eram:

Não existiam fontes de alimentação

para a manutenção dos equipamentos da

aeronave. As bancadas de teste se restrin-

giam às específicas dos equipamentos de

aviônica daquele tipo de helicóptero, tais

como sonar, estabilizador (ASE) e nada

mais! Fontes externas de alimentação tam-

bém eram inexistentes.

Na área de pessoal, a guarnição ainda

estava abalada com a morte de três compa-

nheiros em acidente ocorrido na frente de

todos. Também estava desmotivada pelas

dificuldades impostas pela falta de apoio

técnico e pelo desconhecimento de uma

aeronave complexa e bem acima do nível

de aprendizado do pessoal disponível no

momento. E, por que não dizer, com medo

da própria aeronave.

Em termos de treinamento de praças,

só havia o que tinha sido transmitido pelo

pessoal da FAB. Quanto aos oficiais, não

existia um só no esquadrão habilitado a dar

instrução. Na realidade havia sim, um, na

área da Base de São Pedro da Aldeia, o

Comandante Celso Pinheiro, mas esse já

havia desembarcado do Esquadrão havia

algum tempo.

- Componentes dinâmicos, estes sim,

havia em razoáveis quantidades, mas, como

sempre, o material comum de aviação, por-

cas, parafusos, arruelas, anéis de vedação,

aquele de uso diário na manutenção, era

escasso ou inexistente.

E foi nessas circunstâncias que inicia-

mos, oficiais e praças, talvez o período mais

duro e também o mais feliz daquela unida-

de aérea, encarando aquele 
"monstro 

sa-

grado", o H-34, ainda mal conhecido e

indomado em nosso ambiente.

Os passos iniciais

Dentro desse cenário, duas prioridades

foram estabelecidas. A primeira, e sem dúvi-

da a mais importante de todas, era a neces-

sidade de dar melhores condições à infra-

estrutura de manutenção. Mas como fazer

isso, se nada havia no hangar ou fora dele?

Sem fontes de alimentação, nada poderia

ser feito. A única solução era virar o motor

e, assim, com a energia da própria aeronave,

tentar testar os sistemas do helicóptero.

O outro desafio dizia respeito ao treina-

mento de todo o pessoal, seja o de manu-

tenção, sejam os pilotos e os operadores

do sistema de combate da aeronave. Tudo

isso sem instrutores qualificados, pois os

poucos que existiam já não mais estavam

no Esquadrão. Que bela situação tínhamos

em nossas mãos! Sem infra-estrutura de

manutenção e sem instrutores para os pi-

lotos, guarnições e sem pessoal de manu-

tenção. Não era de se espantar que o HS

apresentasse tantos problemas!

Em minha primeira visita à Força Aérea

Naval, todos esses fatos foram levados ao

chefe, com duas linhas de ação possíveis.

A primeira seria a aquisição, pela Marinha,

dos equipamentos básicos e indispensá-
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veis para que a manutenção de linha e de

hangar pudesse ser feita de forma profissi-
onal e com segurança. Essa linha de ação

apresentava, porém, o grave defeito de

demandar recursos que não estavam dis-

poníveis de imediato, além do tempo que
seria necessário para a execução das obras

no hangar para alojar os equipamentos e

materiais necessários à manutenção, pois
o hangar do HS estava literalmente nu.

A segunda linha de ação seria aprovei-

tar da boa amizade que havia entre alguns

dos oficiais da FAB, membros do GAE e

bons companheiros de praça-d'armas a

bordo do Minas. Assim, tentaria obter, por
empréstimo, sem grande alarde, equipamen-

tos de hangar e de pista que permitissem

esses dois níveis de manutenção. Solução

um pouco arriscada, dadas as circunstân-

cias da ocasião.

O atrativo da solução 
"quebra-galho"

seria a forma mais rápida de dar maior flexi-

bilidade de trabalho à manutenção, com a

melhoria de disponibilidade das aeronaves,

além de se obter um nível infinitamente

maior de segurança nos trabalhos, tanto

para o pessoal como para o material. Na

realidade, era uma solução parcial e tempo-

, rária, dando-se tempo à Marinha para bem

melhor se organizar.

A melhoria do treinamento do pessoal
de manutenção seria também feita inicial-

mente com a vinda de alguns suboficiais

ou sargentos da FAB, ex-integrantes do

Esquadrão quando ainda os helicópteros

pertenciam àquela Força. Para mais tarde,

pensava-se na vinda de um técnico da

Sikorsky. Quanto à minha adaptação ao

novo helicóptero, seria feita com a prata da

casa, mesmo levando em conta o aspecto

negativo dessa solução. Os riscos seriam

meus.

Expostas as linhas de ação, analisados

os prós e os contras, o Almirante Mário

Braga me concedeu a luz verde; assim, au-

torizado, retornei ao esquadrão para dar

início ao 
"jogo" 

que se armava.

Mais ou menos por baixo dos panos,

alguns equipamentos da FAB vieram para

o esquadrão. A partir daí a manutenção

passou a fluir com mais facilidade e de for-

ma mais ordenada. Os resultados foram

imediatos na disponibilidade dos helicóp-

teros, e os vôos passaram a ser mais fre-

qüentes e seguros.

Outro aspecto significativo na tomada

dos passos iniciais do HS-1 foi o grande

apoio obtido no Parque de Aeronáutica de

Marte, da FAB, em São Paulo, local em que

eram feitas as grandes revisões do H-34J

desde que esses helicópteros vieram para

o Brasil.

O diretor daquele Parque era o Briga-

deiro Agemar da Costa Sanctos, que ini-

ciou sua carreira de militar na Marinha e

que permanecia ainda muito ligado a sua

casa original. Tanto era assim que em sua

mesa no refeitório mantinha o pavilhão de

vice-almirante.

Quando estávamos em São Paulo por
conta dos serviços que aquele Parque es-

tava executando em nossos helicópteros,

era uma constante, nas horas das refeições,

estando o Brigadeiro presente, ele presidir
o rancho. Invariavelmente eu ouvia aquele

chamado: 
"Seu 

marisco, venha aqui, sente

e vamos conversar". Quanto aprendi com

aquele oficial da FAB de tão alta patente,

em cujas veias corria ainda o sal do mar!

Aqui presto minhas homenagens por tudo

o que fez para que a Marinha tivesse um

esquadrão eficiente e pelo muito que con-

tribuiu para o meu comando.

Nossas idas ao Parque de Marte eram fre-

qüentes, pois assim resolvíamos dois proble-

mas de uma só vez, o de treinamento e adapta-

ção ao H-34J e a dinamização da prontificação

dos dois helicópteros que lá estavam. Em São

Paulo mantínhamos um grupo de mecânicos

que, sob a orientação e a responsabilidade do
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então Capitão Kawaname, trabalhava nos nos-

sos helicópteros.

O desenvolvimento do programa traçado

Estabelecidas claramente as diretivas

que norteariam os trabalhos no Esquadrão,

os resultados começavam a aparecer em

passos firmes, porém comedidos.

Estávamos ainda muito longe da profi-

ciência desejada. As panes ainda eram

muitas e havia dificuldades para manter as

aeronaves em boas condições de vôo.

O sistema de estabilização do helicópte-

ro era uma constante fonte de preocupação.

Nosso pessoal de aviônica, sob a tutela dos

Capitães-Tenentes Aguiar e Ataíde, vivia

debruçado em cima dos equipamentos, mas

os elétrons nem sempre queriam fluir do
"cátodo 

para o ânodo" e, muitas vezes, quan-

do tudo parecia estar correndo bem, o heli-

cóptero se inclinava numa direção não de-

sejada e saía em disparada para onde não

deveria ir. Com o domo do sonar dentro da

água era uma beleza, mas se o sentido era

para baixo, posso dizer que não era nem um

pouco agradável.

Os canais de pitch, roll e yaw'' difícil-

mente funcionavam em conjunto. O normal

era ter um só deles funcionando. O do mo-

tor foi isolado e frenado de vez, para que

não fosse usado jamais para não se correr

o risco de ter o motor cortado em vôo.

Ainda nesse período tivemos um fato

marcante, não tanto pela gravidade do in-

cidente, limalha na transmissão, mas sim

pelo inusitado da situação. O Arnaldo

Cerqueira era o piloto e fez um pouso de

emergência numa das salinas da empresa

Sal Cisne. Para não levar o helicóptero pela

estrada de volta até a Base, foi decidido

que a troca seria feita no local do pouso.

O fato é que estávamos na casa dos

outros e bem no meio de uma enorme sali-

na. Já no pouso houve algum estrago,

acrescido das caminhadas para lá e para cá

do pessoal que foi acudir aquela enorme

máquina que havia pousado onde não de-

veria. O piso da salina é feito de um barro

vermelho, duro quando seco, mas quando

molhado, o que era o caso, fica tão escor-

regadio quanto uma pista de gelo, o que

provocava um festival de tombos, dignos

das 
"vídeo-cassetadas" 

do Domingão do

Faustão. A distância de onde o helicópte-

ro estava pousado até o local em que um

caminhão poderia ir com o material para a

troca da caixa de transmissão era de uns

duzentos metros. O piso escorregadio tor-

nava inviável o transporte do material pe-

sado até o helicóptero.

Isso nos levou a pedir permissão para

deslocar o helicóptero até a borda da sali-

na, apesar do estrago adicional que seria

causado, mas seria infinitamente menor do

que aquele que seria causado se o material

(pórtico, estande, suportes etc.) fosse le-

vado até onde estava o helicóptero.

Também a sorte, dentro da complicação

em que estávamos, nos ajudou bastante: o

Sal Cisne pertencia a um primo meu. Além

desse laço de parentesco facilitar o diálo-

go, ele era também um grande amigo da

Marinha. Tudo isso veio colaborar para a

solução do problema.

O H-34J, com outro festival de tombos e

escorregões, foi deslocado até uma posi-

ção melhor para o trabalho, e tudo acabou

saindo bem. Embora o Dr. Mauro

Lindenberg Magalhães não esteja mais

entre nós, devo mais uma vez apresentar-

lhe os sinceros agradecimentos do HS-1.

A conta dos reparos necessários à recupe-

ração da salina nunca foi apresentada!

6 N.A.: Pitch, roll e yaw 
- Caturro, balanço, conjunto de caturro e balanço.
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Mais ou menos nessa mesma época, co-

meçamos a receber visitas do Sr. Roberto de

Souza Dantas, ex-oficial da FAB, que atuou

durante um longo período como instrutor

de vôo em Pensacola e, mais tarde, como

piloto e diretor de Operações da Panair do

Brasil. Nessa ocasião, era o representante

da Sikorsky, fabricante do H-34J. Figura ex-

tremamente distinta e de finíssima educa-

ção, tinha uma vida dedicada à aviação.

Num dia em que regressa-

va de um vôo de treinamento

totalmente frustrado, em que

o sonar não tinha funcionado

e, mais ainda, sem os canais

de estabilização, sol quente,

nada satisfeito com o resulta-

do do vôo, vejo o Sr. Sousa

Dantas me aguardando na

porta do hangar. Era o dia!

Ele se aproximou do heli-

cóptero e, com a sua notória

educação, perguntou-me

como tinha sido o treinamen-

to. Coitado! De imediato vo-

ciferei: 
"Toda 

a vez que entro

e saio do helicóptero, a pri-

meira e última coisa que vejo

é o nome Sikorsky gravado

nos pedais da aeronave! Por-

tanto não posso esquecer a

(**??!!) desse nome!!!" Coi-

tado, no lugar certo mas na

hora errada.

Devo dizer que o Coman-

dante Roberto tornou-se mais

um dos elementos que muito

ajudaram o Esquadrão duran-

te os nossos primeiros passos e depois em

inúmeras outras ocasiões, especialmente

durante a compra dos novos SH-3D.

Algum tempo se passou nessa minha

fase inicial no Esquadrão, coisa de dois a

quatro meses. Tempo de organização, de

ritmo de trabalho, de colocar os helicópte-

ros simplesmente voando e, mais do que

tudo, tempo de reconquistar a confiança

em si próprio e o respeito dos outros.

Tudo isso foi feito com o auxílio de mui-

tos e tantos, dos que nos apoiaram materi-

almente, cedendo equipamentos e materi-

ais (aqui meu abraço de muito obrigado ao

fratello 
"Jordano", 

lamentavelmente já fa-

lecido) ou apenas com uma simples pala-

vra amiga, ou dos meus chefes imediatos,

Os H-34J a bordo

do NAeL

Minas Gerais:

acima, em

preparativos para

decolagem e ao

lado, com os P16

da FAB ao fundo
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de quem recebi compreensão, incentivo,

apoio e respeito. Registro também a com-

preensão e o apoio da guarnição do HS-1,

que junto a mim estabeleceu os rudimen-

tos de um esquadrão que foi e ainda é pa-

drão de referência na Força Aérea Naval.

Como imaginara inicialmente, os proble-

mas encontrados se resumiam em três:

1. Necessidade de formação adequada

dos pilotos e dos operadores do sistema

de armas, ou seja, de formação de guarni-

ções que funcionassem harmoniosamente

e integradas com a máquina.

2. Necessidade de formação das equi-

pes de manutenção, capazes e eficientes.

3. Necessidade de obtenção da infra-

estrutura de apoio condizente com o nível

de operação pretendida (bancadas,

ferramental adequado e organização dos

suprimentos necessários).

Durante meus encontros com o Almi-

rante Mário Braga, esses assuntos foram

discutidos à exaustão. Sempre tive sua

compreensão e apoio. Era o óbvio, mas para

alguns o óbvio nem sempre entrara em suas

cogitações... Fato que muito prejudicou o

meu antecessor.

Nessas conversas, sempre abordei a

questão dos riscos e de suas conseqüên-

cias no contexto da realidade do Esqua-

drão e da Marinha. Aspecto importantíssi-

mo por suas dimensões e pelo momento

que a Marinha vinha vivendo naquela épo-

ca de auto-afirmação da nossa aviação. Sua

extensão era dada pelos custos do material

em uso, grande por sua natureza, e pela

incomensurável dimensão do valor das vi-

das das pessoas diretamente afetadas pe-

los riscos inerentes em face das condições

do momento bisonho que se vivia.

Essas conversas eram sem rodeios e

sempre diretas ao ponto. Acredito que essa

minha atitude tenha causado boa impres-

são e formado sentido para as autorida-

des. Tanto é assim que pouco depois rece-

bi instruções para selecionar o grupo que

deveria seguir para os Estados Unidos com

o propósito de ser treinado operativamente

no H-34J, na Marinha americana. Além dis-

so, também com o propósito de primeiro

arrumar a casa, foi sugerido que não com-

parecêssemos à Unitas, que se seguiria

logo após minha assunção ao comando do

HS-1. Só voltaríamos a participar de opera-

ções da Esquadra após a casa arrumada.

NAS Los Alamitos

Para concretizar o treinamento operativo,

a Marinha contratou junto à Marinha ameri-

cana um pacote de treinam ito que incluía

um período de aulas teóricas em sí 
'a 

de aula

para todas as equipes de vôo e de manuten-

ção. Em seqüência, vinha o período de aulas

práticas para todos no helicóptero H-34J, com

configuração semelhante à dos nossos e que

seriam arrendados para nosso exclusivo uso.

Nesse período de on the job training, o pes-

soai de manutenção, sob a supervisão de

instrutores, faria a manutenção dos três heli-

cópteros, e as guarnições operativas, pilotos

e operadores do sistema de armas voariam.

Todo o período de treinamento duraria cerca

de dois meses.

Naquela época, na Marinha americana

o H-34J já tinha sido substituído pelo SH-3

em todos os esquadrões operativos. So-

mente alguns dos esquadrões de reserva é

que ainda operavam o mesmo helicóptero

que as nossos 
"baleias". 

Por serem pou-

cos os H-34J disponíveis na USN, durante

o nosso treinamento surgiram alguns atri-

tos com os pilotos da reserva pela escas-

sez de aeronaves para os pilotos daquela

Força, os 
"Sunday 

Warriors", mas como

não podíamos correr o risco de ter alguma

avaria em algum dos nossos helicópteros,

mesmo que nós não voássemos nos fins

de semana, os nossos H-34J foram preser-

vados, apesar das caras feias dos outros.
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Em 24 de julho de 1967, lá fomos nós

para Los Angeles, no distrito de Anaheim,

onde ficava a NAS Los Alamitos, uma base

relativamente pequena para os padrões

americanos, mas muito bem arrumada. O

verão se aproximava e já fazia um calor

causticante. Comigo foram os Capitães-de-

Corveta Xerez e Cerqueira e os Capitães-

Tenentes Arruda, Osório e Caubi. Esse trei-

namento, na minha opinião, foi o embrião

da profissionalização do HS-1. Muito se

aprendeu, especialmente pela atitude dos

oficiais e praças, pois todos se dedicaram

com afinco para absorver tudo o que nos

era ensinado.

Era a primeira vez em nossa Aviação

Naval que um grupo iria fazer um período

de instrução e adestramento em que todos

do conjunto trabalhariam dentro do mes-

mo gabarito de formação e doutrina. O re-

sultado não poderia ter sido melhor: for-

mou-se um grupo muito unido, que se de-

dicou de corpo e alma ao trabalho.

Desse grupo, apenas dois não chega-

ram a comandar o esquadrão. Xerez,

Cerqueira e Arruda vieram a comandar o

HS-1, fato que permitiu consolidar a uni-

formidade da doutrina operativa do esqua-

drão, mais tarde reforçada com o treina-

mento feito em Key West no HS-1 da Mari-

nha americana, quando do recebimento dos

novos helicópteros SH-3D, um ano e meio

mais tarde, com basicamente o mesmo gru-

po de oficiais.

Período de treinamento em NAS Los Alamitos, Los Angeles

Em pé: Arruda; Osório Maciel; Sebastiany; instrutor USN; Xerez; Cauby e Arnaldo Cerqueira

Agachados: SO, SG e CB operadores de Sonar
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Voltando a Los Alamitos, apesar do treina-

mento ser de alta qualidade, não deixamos de

ter alguns problemas que necessitaram ser

suplantados. Nosso contrato previa um certo

número de horas de treinamento específico de

guerra anti-submarino (ASW) que era o nos-

so ponto fraco, dadas às circunstâncias do

nosso material no Brasil. Voar a máquina isso

nós já sabíamos, e o contrato com a Marinha

americana era específico para Guerra AS.

O que ocorria era que estávamos na

Califórnia e o verão já começava a se mani-

festar com um calor considerável. Também

como é praxe em aviação, para evitar a

condensação de vapor de água nos tanques

de combustível, no fim do dia os helicópte-

ros eram totalmente abastecidos. No dia se-

guinte, quando saíamos para novos treina-

mentos no mar, com a temperatura alta e os

tanques repletos de gasolina, o helicóptero

não tinha condições para manter o vôo

librado sobre a água, em condições ASW*.

Nessas condições, por cerca de uma hora

tínhamos que ficar voando para um lado e para

o outro queimando o excesso de gasolina, o

que dava cerca de três horas por dia de treina-

mento jogadas fora, mas contabilizadas como

horas de treinamento ASW, o que não era

verdade. Nosso contrato era de vôo ASW!

Diante desse quadro, lá fui eu para con-

versar com o comandante da Escola, um

capitão-de-mar-e-guerra cujo nome não me

recordo mais. Exposto o assunto, verifiquei

que o comandante mais procurava justifi-

car o procedimento com dificuldades do

desabastecimento pré-vôo do que simples-

mente cumprir o contratado. Eu sabia que

o procedimento era viável, mas dava um

trabalho adicional às equipes de abasteci-

mento e aos fiéis das aeronaves.

A conversa estava se estendendo e me

dava a impressão de que estavam fazendo

corpo mole; nessa hora o imediato da Escola

* N.A.: ASW - Guerra anti-submarino.

se juntara na conversa, e ambos sem muita

vontade de resolver o assunto. Aos poucos,

irritado com a situação, acabei dando um so-

noro tapa na mesa, seguido da frase: 
"Can 

I

use your phone? I want to report to my

Admirai in Washington." O resultado foi fui-

minante, nem preciso foi ligar para o Adido

Naval. Daí por diante tudo foram flores.

Esse período de treinamento que fizemos

na Marinha americana, como mencionei ante-

riormente, acabou sendo de fundamental im-

portância para o Esquadrão. Foi nessa época

que se deu o início ao que poderíamos chamar

de verdadeira profissionalização do HS-1 como

um todo. Isso graças ao trabalho em conjunto,

tanto do ponto de vista operativo como'da

manutenção. Era a teoria que na prática estava

dando certo. Todos aprenderam a se conduzir

dentro de um mesmo padrão e da mesma dou-

trina. A confiança entre todos renascia, e mais

ainda na máquina. Com essa conquista, podí-

amos voltar para casa vencedores.

Os primeiros resultados começam a

aparecer

Enquanto estávamos nos Estados Uni-

dos fazendo o nosso treinamento, no Brasil,

tanto os remanescentes do Esquadrão como

a Base se desdobravam para melhorar as

condições da infra-estrutura de apoio, o que

foi feito com bons resultados. Muitos dos

equipamentos que haviam sido cedidos

puderam ser devolvidos e foi reconquista-

do o orgulho de sermos auto-suficientes. A

lição foi válida para muitos. Uma aviação

profissional se faz com os pés bem planta-

dos no chão, tal como uma pirâmide onde a

última pedra do vértice é a aeronave! O fato

é que nem todos sabiam disso!

Também dentro desse espírito de

melhoria do apoio aos helicópteros, foi

contratado junto a Sikorsky um técnico
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O Sff-3 começa a

tomar forma

especializado no H-34J, fato de grande im-

portância e que trouxe mais conhecimento,

autoconfiança e tranqüilidade, necessári-

os para todos do HS-1.

Casa arrumada, pessoal treinado e uma

gana de mostrar que podíamos, surge então

pela frente nossa primeira Unitas, na qual o

Esquadrão ia mostrar a que veio. Sem atra-

sos no convés, sem erros nem justificativas

e de dip em dip de break dip em break dip6,

o HS-1 foi mostrando o que aprendeu a fa-

zer e o fez bem feito, para espanto de alguns

e alegria de muitos. A página foi virada. O

Esquadrão ganhara a confiança e o respeito

que lhe eram devidos.

Foi exatamente nesse período que ganha-

mos do HU-1, nosso grande rival da época, o

apelido de Guerreiros, aliás muito bem dado,

pois era o que éramos. Coisa que é mantida

até os dias de hoje, pelo que sei, pois na

praça-d' armas lá está a

figura do legionário

romano, e o capacete

do guerreiro é exibido

pintado na lateral dos

helicópteros.

permissões concedidas, o Arnaldo Cerqueira,

na época 
"Chemaq", 

e eu fomos a Stratford,

Connecticut, lá do outro lado dos Estados

Unidos, para uma visita àquela fábrica.

Tal como tudo naquele país, a Fábrica

Sikorsky é de um gigantismo fenomenal, tan-

to quanto as suas instalações, a tecnologia,

a produção e o produto. Tudo muito organi-

zado. Nossa visita, como não podia deixar

de ser, muito bem planejada, deu-nos a opor-

tunidade de conhecer bem os produtos da

fabricação corrente, em especial o SH3-D.

Visitamos todas as instalações.

Não é fácil ser imparcial, em face da

grandiosidade de tudo que nos foi mostra-

do. Naquela época era praticamente a úni-

ca fábrica de helicópteros destinada ao pro-

duto anti-submarino. Existia a Boeing, mas

como anti-submarino seu produto não ti-

nha tradição, e a Bell estava em outra linha

Não posso preci-

sar quando a idéia da

substituição dos H-

34J, já totalmente ultra-

passados como arma

anti-submarino pelos

SH-3, teve seus primei-

ros impulsos. Ainda

em Los Alamitos, sur-

giu o convite da

Sikorsky para uma vi-

sita em suas instala-

ções. Com as devidas

Visita a Sikorsky durante o curso em Los Alamitos

Sebastiany e Arnaldo Cerqueira

6 N.A.: Dip - Colocar o domo do sonar na água; break dip - Retirar o domo da água.
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de produtos. O resto era cópia do que já

era feito pela Sikorsky. Logicamente vem a

pergunta: por que inventar outras soluções

e inovações se a própria Marinha norte-

americana já havia encontrado a sua?

Arnaldo e eu retornamos a Los Alamitos

convictos de que a melhor solução para

substituir o H-34J seria o SH-3. Digo isso

porque sempre acaba surgindo aquele in-

divíduo que discorda do óbvio, como ve-

remos mais adiante.

Tudo o que havíamos visto durante a

visita a Sikorsky foi anotado e, mais tarde,

verificado junto aos esquadrões da Mari-

nha americana que operavam esses helicóp-

teros. Essa oportunidade nos foi dada qua-

se que graciosamente, pois, durante os trei-

namentos em Los Alamitos, íamos com fre-

qüência à NAS Ream Field, ao sul de San

Diego, para nos reabastecer. Ali também era

base de vários esquadrões AS da Marinha

americana e do HS-2, esquadrão de treina-

mento operativo na costa do Pacífico.

A NAS Ream Field era, como ainda é, a

grande base de helicópteros da costa do

Pacífico. O ambiente era o mais propício para

a obtenção de informações. Em nossas con-

versas, pudemos aquilatar junto aos pilotos

e ao pessoal de manutenção os defeitos e

as qualidades do SH-3, essa máquina fan-

tástica que por mais de 30 anos o HS-1 vem

operando com eficiência e segurança.

Ad astra per aspera

Transcrevo aqui a carta recebida do

Capitão-de-Mar-e-Guerra (RRm) Carlos

Villas Boas de Vasconcellos:
"Na 

Marinha americana, naquela épo-

ca, o curso de instrumentos era feito em

aeronaves de asa fixa e os vôos de instru-

mentos eram apenas para familiarização

com a asa rotativa.

Quando me apresentei ao Helicopter

Training Squadron Eight, para fazer o cur-

so de helicóptero na US Navy, procurei os

pilotos que me antecederam para obter in-

formações, e todos me disseram que esta-

vam tendo sérios problemas para voar por

instrumentos, o que era lógico, porque

nunca tinham voado esse tipo de vôo.

Com a vantagem de conhecer antecipa-

damente o problema, consegui fazer amiza-

de com o encarregado do simulador e, du-

rante várias noites, aprendi o básico dos

vôos por instrumentos. Graças a isso fiz uma

excelente 
'adaptação' 

ao helicóptero.

Um dia fui chamado pelo Comandante C.

J. Joburg (CDR USN), que me disse que tinha

sugerido ao Comandante Sebastiany meu

nome para futuro instrutor de instrumentos.

Ao voltar ao Brasil, embarquei no HS e

recebi a seguinte bomba: 
'Você 

é o instru-

tor de vôos por instrumentos..., e o Esqua-

drão vai reiniciar os vôos por instrumento

na Marinha do Brasil'.

O que devia fazer? Na verdade, sem con-

siderar o simulador, eu não tinha recebido

nenhuma instrução desse tipo de vôo. Po-

rém não posso deixar de citar a garra e a

vontade que senti no Comandante

Sebastiany. Sua 
'briga' 

com a Força Aérea

para que esta liberasse os vôos por instru-

mentos da Marinha não tinha volta. Tinha

que tentar!

Foi mais fácil do que pensava: os pilo-

tos eram excelentes e eu segui as regras

com total segurança.

Porém, para que a Força Aérea liberasse

os cartões, precisava alguém com o curso

completo de vôo por instrumentos. O Es-

quadrão recebeu então o Tourinho e o

Adilson, com toda a burocracia exigida, mas

daí em diante tudo ficou mais fácil.

Para completar, em determinado dia, de-

veria decolar de Natal para o Recife à noite,

e o controle de vôo não queria aceitar o

plano de vôo. Decolei assim mesmo, ga-

nhei uma parte de ocorrência (da qual me

orgulho), cheguei tranqüilo ao Recife e a
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Marinha voa até hoje com qualquer condi-

ção de tempo.

Assinado, Villas."

Coloco aqui a transcrição da carta do Co-

mandante Villas Boas com o propósito de

mostrar àqueles que não participaram desse

período de nossa Aviação Naval a quantida-

de de problemas que entravavam a nossa

existência e o nosso progresso. Era uma eter-

na luta. Os cursos ainda eram deficientes e

não atendiam às necessidades de uma Avia-

ção Naval moderna, eficiente e capaz de cum-

prir em sua totalidade suas missões.

Foi assim que, durante uma reunião de

oficiais, decidimos, apesar dos riscos en-

volvidos e da limitação de nossos meios,

iniciar os vôos noturnos e os vôos por ins-

trumentos. Nesse momento assumia inteira

e total responsabilidade por essa decisão.

Mas valeu a pena! Criou-se o precedente e,

com apoio do comandante da Força Aérea

Naval, Sílvio Figueiredo, demos partida a

esse novo projeto para o esquadrão.

Os novos tenentes recém-embarcados

que haviam retornado dos Estados Unidos

com os rudimentos desse treinamento fo-

ram nomeados os 
"instrutores" - Villas,

Adilson e Tourinho.

Passado o tempo de intenso treinamen-

to, numa viagem no NAeL Minas Gerais,

pedimos permissão para efetuar nossos

primeiros vôos noturnos a bordo. O entu-

siasmo do Almirante Sílvio Figueiredo era

contagiante. Permissão dada, foi progra-

mado o primeiro vôo noturno do HS-1.

No dia determinado, nosso rancho foi

antecipado para as 5 horas da tarde, e às

Antigos comandantes do HS-1

Gatti, Arruda, Carlos Augusto (l2 comandante), Henrique Santos (atual comandante),

Sebastiany (22 comandante), Mesiano, Hugo e Ibere
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Antigos comandantes do HS-1

Gatti, Arruda, Carlos Augusto (l2 comandante), Henrique Santos (atual comandante),

Sebastiany (22 comandante), Mesiano, Hugo e Iberê
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18h45 os helicópteros estavam prontos e

guarnecidos 
- eram dois H-34J. Rotores

engrazados, tudo pronto para a decolagem.

E nesse momento que, pela fonia, recebo a

mensagem que o almirante iria fazer o vôo

conosco. De fato lá vem ele para o espote

4, onde meu helicóptero estava estaciona-

do, e entra na aeronave. Pelo interfone re-

cebo o seu característico boa-noite.

Luz verde no convés, e o orientador si-

naliza nossa decolagem! Tudo correu na

melhor forma. Vários pousos e decolagens

foram feitos pelos dois helicópteros. A noi-

te estava propícia, vez por outra o almirante

fazia seus comentários, sempre entusiasma-

dos. Depois de cerca de uma hora e meia de

vôo, no último circuito que fazíamos, o Al-

mirante Sílvio Figueiredo pede para falar na

fonia e anuncia para toda a Força-Tarefa

nosso novo mote: 
"Ad 

astra per aspera".*

Após o vôo, na praça-d'armas, a alegria

foi geral: o Esquadrão cumprira mais uma

etapa de sua trajetória.

A COMPRA DOS SH-3

Um desejo ou mais do que uma

necessidade

Não me recordo exatamente quando e

como surgiu a idéia da compra de novos

helicópteros. Os H-34 que vínhamos vo-

ando até então, obsoletos, apresentavam

inúmeros problemas. É da natureza huma-

na e, logicamente, de todo o piloto querer

voar uma máquina nova, mais moderna e

eficiente. Naquela época, o SH-3 era o gran-

de sonho dourado do piloto de helicópte-

ro, muito mais ainda o nosso, já que, por

lei, só podíamos voar helicópteros. Imagi-

ne como poderia se sentir a turma do HS,

montada nos velhos H-34 sem um suporte

adequado e tendo que demonstrar que ti-

nha no mínimo a mesma capacidade que a

Força Aérea para operar essas máquinas.

O fato é que, do sonho e da real neces-

sidade de se ter um novo helicóptero atual

e eficiente surgiu o vigoroso e forte desejo

de substituição das 
"Baleias". 

Muito pro-

vavelmente, a origem dos primeiros impul-

sos mais consistentes estava na estreita

conexão ForAerNav-HS-1.

Como foi mencionado anteriormente, o

sonar AQS-1 estava completamente obsole-

to. Sua busca era setorial e lenta, obrigando a

longos períodos de hover, seus sobressalen-

tes faltavam, na maioria das vezes o sistema

de posicionamento do helicóptero, sobre o

cabo do transdutor, era inoperante.

O certo é que todo o pacote de aviônica

era totalmente ultrapassado. O ASE era uma

piada, voar com três canais era tão raro como

o dia 29 de fevereiro. O normal era de um a

dois canais, ou mesmo nenhum. O controle

de potência do motor, o quarto canal, esta-

va permanentemente desligado e frenado

para não ser usado nunca. Tinha o cacoete

de tirar potência do motor subitamente, es-

pecialmente em hover, sensação por demais

desagradável nos exercícios ASW. A

confiabilidade era próxima de zero.

Nessas condições, mãos e pés nos con-

troles era uma necessidade e uma constan-

te. Os cálculos dos vetores para a busca e

o ataque eram feitos a mão numa rosa de

manobra atada na perna do piloto com os

dados recebidos do operador do sonar.

Esses fatos reunidos certamente foi o que

mais influenciou na decisão da compra de

novas aeronaves ASW. Ou seja, o que pos-

suíamos era uma plataforma já em desuso

nas principais Marinhas e um sistema de

combate totalmente obsoleto.

Verdadeira 
"Missão 

Impossível" tinham os

infatigáveis Tenentes Aguiar e Ataíde, res-

ponsáveis pela aviônica do Esquadrão. Numa

* N.R.: Desde aquela data considerado o Lema do Esquadrão, significando: É árduo o caminho para os astros.

168 RMB3°T/2006



AVIAÇÃO NAVAL - REM1NISCÊNCIAS - Parte III

• ' ' 
v'V ,

 
w 

'

Arriando o domo do sonar AQS-1

dedicação fora do comum, faziam verdadeiros

milagres para manter as 
"Baleias" 

em razoá-

veis condições de eficiência operativa.

Uma idéia que começa a tomar corpo

Durante nossa permanência nos Estados

Unidos para o treinamento operativo na

NAS Los Alamitos, em Los Angeles, che-

gou um convite para uma visita oficial à

Sikorsky. Parte das atividades de treinamen-

to na USN era de algumas idas à NAS Ream

Field, localizada ao sul de San Diego. Isso

porque ao largo de San Diego a USN havia

fundeado abaixo da superfície do mar um

cilindro metálico com dimensões aproxima-

das de um submarino que era utilizado para

treinamento das guarnições dos helicópte-

ros. Acontece que o combustível com que

saíamos de Los Alamitos era insuficiente

para o deslocamento até a área de exercíci-

os, mais hora e meia a duas horas de perma-

nência no local de treinamento e o retorno

novamente a Los Alamitos. Daí a necessi-

dade do reabastecimento em Ream Field.

Essa Base era, na época, a maior base de

helicópteros ASW da USN. Vários esqua-

drões ASW tinham base nessa NAS, inclu-

sive o de treinamento ASW da Costa do

Pacífico, se não me engano o HS-2, tal como

o HS-1 de Key West, no Atlântico. Todos

esses esquadrões empregavam o SH-3.

Depois do convite feito pela Sikorsky, o

que era apenas uma curiosidade passou a

ser uma obrigação. Nessas idas à Ream Field

procuramos, cada oficial em seu setor, nos

enturmar com os americanos e obter o máxi-

mo de informações possíveis sobre os SH-

3. Precisavam ser conhecidas as suas ma-

nhas e virtudes, os seus altos e baixos, para

nos permitir mais tarde falar e perguntar in-

teligentemente, quando da visita a Sikorsky.
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Estou certo de que esse cuidado muito nos

auxiliou, tanto na visita à fábrica como mais

tarde, na escolha dos materiais e na confi-

guração final do helicóptero, e, finalmente,

nas discussões dos termos contratuais.

O profissionalismo do Cerqueira e os

questionamentos levantados produziram os

efeitos desejados, bem impressionando a

Sikorsky com os conhecimentos que havia-

mos adquirido, como mais tarde vim a saber,

por via dos contatos que tinha na USN. Pu-

dera, com tanta ajuda recebida e conheci-

mentos acumulados não podia ser diferente.

Das idéias a uma decisão

Já de volta ao Brasil, o assunto da subs-

tituição das Baleias estava bem quente.

Porém algumas soluções esdrúxulas, o mí-

nimo que se poderia dizer, pareciam estar

surgindo com certa virulência em alguns

setores da Marinha, inclusive dentro da

própria Diretoria de Aeronáutica (DaerM).

Não pretendo entrar nos porquês des-

sas estranhas soluções. Que me desculpem

aqueles que discordavam. Mas tenho plena

convicção de que, em assuntos de aviação,

numa Marinha de relativa pequena propor-

ção e com escassos recursos materiais e fi-

nanceiros, as soluções não podem ou não

devem ser muito diferentes daquelas que já

foram devidamente testadas e aprovadas

pelas Marinhas líderes, Marinhas que dis-

põem dos recursos necessários para tal. Ex-

periências únicas, invariavelmente, acabam

levando a grandes frustrações. Elas invari-

avelmente acabam carreando em seu bojo

custos elevados e não previstos. Coisa já

bem conhecida em nossa Marinha. Tudo

isso, obviamente, à luz das nossas específi-

cas necessidades operativas.

Nesse meio tempo, por imposição de

carreira, fui cumprir minha etapa de Escola

de Guerra Naval (EGN). O fato inusitado é

que não deixei o comando do Esquadrão.

O imediato, o Capitão-de-Corveta Xerez,

responderia durante minha ausência. Como

a Marinha resolveu a parte burocrática do

problema, o de estar lotado ao mesmo tem-

po em duas diferentes OM, sinceramente

não sei.

Minha ida para a EGN trouxe alguns

benefícios, pois naquela época a Escola fi-

cava no mesmo andar do Gabinete do Che-

fe do Estado-Maior da Armada (CEMA), o

que muito facilitava a troca de opiniões e

informações com os oficiais daquele Gabi-

nete, e até mesmo com o próprio Almirante

Adalberto, naquela época o CEMA.

Para a felicidade da maioria e nossa tran-

qüilidade, a solução esdrúxula acabou sen-

do descartada. Isso trouxe alívio geral para

todos aqueles que viviam esse problema

do lado operativo.

Ainda na EGN, já para os fins de 1968,

dezembro se não me engano, fui chamado

ao gabinete do Almirante Adalberto. O pró-

prio almirante, com aquele seu jeito tão

peculiar, comunicou-me a decisão da Mari-

nha: a compra dos SH-3, num total de seis

aeronaves.

Durante a conversa que se seguiu, co-

mentei o porquê das grandes dificuldades

em que o esquadrão e a Base se debatiam: a

falta de uma infra-estrutura de apoio adequa-

da, seja pela ausência das bancadas de teste,

das fontes de energia ou mesmo dos sobres-

salentes comuns de aviação, de preço ínfi-

mo, mas vitais para manter os heücópteros

voando. Os grandes componentes dinâmi-

cos havia até de sobra. O problema, que eu

saiba, perdura até os dias de hoje.

Convencido pelos fatos apresentados

e pela insistência do meu pedido, o CEMA

decidiu que a compra seria em duas eta-

pas, para que, com os recursos disponí-

veis na época, fosse construída uma sóli-

da base de apoio. Na primeira fase seriam

comprados apenas quatro helicópteros, e

o restante do dinheiro disponível seria apli-
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cado na implantação da infra-estrutura de

apoio das novas aeronaves. Aleluia! Na

segunda, a compra de mais dois helicópte-

ros, que são hoje o 30 lie o 3012.

Seria formado um grupo de trabalho para

definir e equacionar o recebimento e a im-

plantação dos SH-3 na Marinha. Esse gru-

po estaria diretamente subordinado ao

CEMA para que a interligação entre as vá-

rias OM (diretorias e órgãos operativos)

envolvidas nas providências de apoio e

recebimento pudesse ser harmônica, coor-

denada e uniforme, bem como todas as

ações decorrentes fossem concluídas em

tempo hábil.

E lógico que, naquela época, a organi-

zação administrativa da Marinha era dife-

rente. Os caminhos eram outros e as coi-

sas também fluíam de forma diferente. Hoje

certamente há melhor estrutura e organiza-

ção, porém os caminhos são mais longos e

o processo decisório, mais lento. Talvez

haja menos burocracia e mais liberdade de

ação, porém com mais responsabilidade

concentrada em menor número de pessoas

e um risco de erro maior.

Da decisão à execução

Com a incumbência de chefiar esse gru-

po, deixei o Gabinete do Almirante Adalberto

ciente da enorme responsabilidade e da

imensa confiança que haviam depositado

em mim e nos oficiais do HS. Voltei para a

minha sala na EGN pedindo desculpas pelo

atraso, mas exultante de alegria.

Já falei anteriormente do Sr. Roberto de

Sousa Dantas, então representante da

Sikorsky no Brasil, e de sua larga experiência

em aviação. Nesse mesmo dia ele me aguar-

dava na portaria da EGN. Fazia um calor bes-

tial, e os elevadores não estavam funcionan-

do. Suando em bicas após subir as escadari-

as até o sexto andar, ansioso por uma notícia

favorável, perguntou-me se já havia alguma

decisão. Dadas as circunstâncias, disse-lhe

que nada sabia e que certamente ainda nada

estava decidido. Naquele instante, pareceu-

me que o calor ficou ainda mais opressivo,

subindo vários graus a mais, tal sua

fisionomia de desapontamento.

Outra pessoa que também devo menci-

onar é o Almirante (USN) Shear, então che-

fe da Missão Naval Americana no Brasil.

Ele me abriu as portas na USN, portas es-

sas que foram de inestimável valor para o

bom recebimento dos SH-3 - incluindo-se

nessa abertura acesso irrestrito ao grupo

permanente de recebimento de aeronaves

da USN na Sikorsky. Na época, fui chefia-

do pelo Capitão-de-Mar-e-Guerra (USN)

Staiverson, um grande profissional e que

ao longo do tempo se tornou um bom ami-

go e leal companheiro.

Em pouco tempo o grupo de trabalho foi

formado. As reuniões eram na DAerM. A

falta de conhecimento em assuntos de avia-

ção por boa parte dos membros do grupo

era patética. Se por um lado esse fato trazia

algumas dificuldades, por outro havia com-

pensações, pois as contestações não tinham

grande substância e as soluções apresenta-

das fluíam mais rapidamente.

De alguns nomes ainda me recordo: pela

Diretoria de Intendência, o Comandante

Pires, um colega de turma de Escola Naval;

e pela Diretoria de Eletrônica, o Capitão-

Tenente Alberico Boisson, companheiro de

recebimento do NAel Minas Gerais e pro-

fissional de valor inestimável. Coube-me

representar a DAerM e a ForAerNav no

grupo; as outras diretorias pouca ação ti-

veram. Tudo em andamento, mas ainda fal-

tava o contrato.

Nossa formatura na EGN estava ainda

por vir. Porém faltavam também as tradicio-

nais viagens de estudos que os alunos da

EGN faziam, patrocinada pela USN. Essa

viagem incluiria várias visitas às principais

bases da Marinha americana, dessa vez na
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costa leste dos Estados Unidos, desde Key

West até New London.

Para facilitar, ficou então decidido que,

no decorrer da viagem, ao passarmos por

Washington, eu seria destacado do grupo

e ficaria na capital americana, à disposição

do presidente da Comissão Naval Brasilei-

ra em Washington (CNBW). Na sua posi-

ção de presidente, seria o encarregado da

elaboração do contrato de compra dos SH-

3, juntamente com os representantes da

Sikorsky. Coube-me a função de palpiteiro.

Seria um contrato de elaboração

meteórica, cerca de uma semana. Devo di-

zer que a minuta do contrato já havia sido

entregue ainda no Rio de Janeiro pela

Sikorsky e estudada à exaustão, antes de

nossa partida para os Estados Unidos. Os

pontos discordantes foram levados à

Sikorsky por intermédio de seu represen-

tante. Portanto, sob o nosso ponto de vis-

ta, a parte técnica já estava praticamente

pronta. Faltavam ser debatidos itens relati-

vos a garantias e procedimentos, que, para

atender melhor aos nossos interesses e pe-

culiaridades, necessitavam ser discutidos

e alterados. Dito e feito. Chegado a Wa-

shington apresentei-me na CNBW. No dia

seguinte, de manhã cedo, iniciamos os tra-

balhos para chegar aos termos finais da

redação do contrato.

As pessoas diretamente envolvidas na

elaboração desse contrato foram o presi-

dente da CNBW e eu, pela Marinha; um

diretor comercial, o Sr. Pete Ehler, pelo for-

necedor; dois advogados especialistas em

contratos comerciais e o Sr. Sousa Dantas.

A sala do presidente da CNBW não era

suficiente para todos se acomodarem em

cadeiras. Como mais moderno, coube-me

como acento o cofre de publicações sigilo-

sas, que ficava num dos cantos da sala.

Apesar das circunstâncias, acabamos

por ficar com um bom contrato. Entre ou-

tras coisas, depois de muita resistência e

argumentação ficou definido que: (1) a va-

lidade do prazo de garantia dos sobressa-

lentes iniciava-se somente no momento de

sua instalação na aeronave e não na data

de entrega pelo fabricante, respeitado o

tempo prescrito de vida do item na prate-

leira; (2) padronização de componentes em

todas as aeronaves, isso porque o Gover-

no americano, por motivo de sua seguran-

ça, tinha por norma que cada componente,

tal como a bomba de combustível, precisa-

va ter mais de um fabricante; e (3) os testes

de recebimento seriam feitos pela USN e

não simplesmente aceitos os testes feitos

e apresentados pela fábrica. Mais tarde, a

USN foi contratada pela Marinha para esse

fim. Outros itens mais foram abordados. Já

lá se vão cerca de 37 anos, e me dou o

direito de não me recordar de tudo.

Um aspecto importante dessa aquisição,

decidido ainda no Brasil, foi que a compra

dos componentes principais, tais como tur-

binas, sonar, doppler e mais alguns dos

aviônicos, seria feita através de contratos

diretos com os respectivos fabricantes e,

quando prontos, os itens contratados se-

riam supridos à Sikorsky como itens GFE

(Government Furnished Material). Tudo

isso sem a perda de responsabilidade por

parte da Sikorsky quanto ao seu recebi-

mento e a sua perfeita funcionabilidade

como um todo na aeronave. Tudo devida-

mente explicitado em contrato.

Essa política, embora mais trabalhosa

na coordenação dos eventos, permitiu uma

considerável economia de recursos que

acabaram revertendo em maior aquisição

de materiais e serviços.

Durante esse mesmo período da minha

estadia em Washington, chegou do Brasil

o Capitão-Tenente Boisson. Sua vinda se

destinava às visitas aos fabricantes dos

equipamentos eletrônicos de missão, tais

como os do sonar (Bendix Ocean Div), do

radar doppler (Teledyne) e dos de comuni-
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cações-rádio (Bendix Fl). Nessas visitas

seriam definidos os níveis de manutenção

para cada equipamento, o conseqüente tipo

de bancada e, finalmente, a relação dos

sobressalentes a serem adquiridos. Tudo

isso dentro do mesmo critério mencionado

acima. O contrato das turbinas ficou ao meu

encargo. Esses diversos contratos tiveram

suas redações finais feitas, posteriormen-

te, na CNBW, todos perfeitamente

entrosados com o contrato da Sikorsky.

Com o nosso regresso ao Brasil, o gru-

po de trabalho voltou a se reunir.

Estabelecidas que foram as necessidades

de cada setor em face dos diversos contra-

tos, foram elaboradas as instruções res-

pectivas e entregues ao CEMA.

O encaminhamento a cada OM respon-

sável seria feito posteriormente, por ofi-

cio do EMA. Nessas instruções sempre

estava incluso o respectivo prazo para sua

execução, coisa que para alguns não foi

recebida com muito agrado. Mas como

tudo foi sempre determinado por ordens

emanadas do CEMA, as coisas acabavam
"fluindo 

a contento. Esse procedimento

permitiu que as providências para o rece-

bimento e a implantação do SH-3 na Mari-

nha brasileira ocorressem de forma ade-

quada e aceitável. Creio que a política ado-

tada naquela época foi a mais acertada para

o momento. O que, me parece, está permi-

tindo o emprego pela Marinha dos SH-3

até os dias de hoje, 35 anos depois do seu

primeiro recebimento.

No decorrer de 1969 retornei a Sikorsky.

Dessa vez acompanhado pelo Capitão-Te-

nente Loyola, que já servia no HS-1 e subs-

tituía o Capitão-Tenente Boisson no gru-

po de trabalho. O objetivo dessa viagem

era o acompanhamento e o esclarecimento

de partes do contrato. Dessa vez, mais vol-

tada para a área eletro/aviônica, que seria

para a Base a grande novidade. Base essa

que teria a grande responsabilidade de

apoiar os novos helicópteros que viriam.

Eram os primeiros passos para a formação

da eficiente infra-estrutura de apoio mate-

rializada no que são hoje o DAA (antigo

GRET) e o Departamento de Manutenção,

ambos da Base.

Por conveniência, estávamos hospeda-

dos no Hotel Sonesta, em Hartford, que

ficava a pouco mais de 15 minutos de carro

da fábrica da Sikorsky.

Por força das necessidades de seu tra-

balho, o CT Loyola, logo no primeiro dia

das reuniões, solicitou os desenhos de

uma instalação elétrica do helicóptero ao

encarregado do nosso contrato na

Sikorsky. Os dias se passavam, mas nada

do Sr. Bill Hon produzir tais documentos.

Isso vinha causando um certo mal-estar. Já

pelo fim do período de nossa estadia na

Sikorsky, no início de mais um dia de reuni-

ões, Loyola, de forma incisiva, indagou mais

uma vez pelos desenhos. Nessa ocasião, o

Sr. Bill Hon, com muita infelicidade, questi-

onou sobre nossa necessidade de ver tais

desenhos.

O comentário por parte do representan-

te da Sikorsky, totalmente descabido, foi o

estopim para uma reação explosiva. Já bas-

tante aborrecido com a demora no atendi-

mento da nossa solicitação e mais com o

descabido comentário do Bill Hon, dei, com

a mão espalmada, uma sonora batida no

tampo da mesa. O barulho foi tão alto que

até mesmo eu me espantei, e muito mais os

outros. Aproveitando o impacto da minha

reação nos participantes da reunião, disse

alto e bom som: 
"Quem 

determina a neces-

sidade de examinar ou não esses papéis é a

Marinha brasileira, neste momento repre-

sentada pelo CT Loyola. Estou me retiran-

do desta reunião. Irei para meu hotel em

Nova York [era uma sexta-feira]. Lá estarei

aguardando esses documentos. Só

retornarei aqui depois de ter recebido es-

ses papéis."
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Concluída essa frase, levantei-me, cha-

mei o Loyola e saímos porta afora. Já lá

adiante no corredor, percebo que vem um

bando de gente apressada me chamando e

pedindo que voltasse e reconsiderasse

minha atitude. Iriam providenciar tudo logo

em seguida. Nada feito, confirmei o que

havia dito e fomos para Nova York.

Lá pelo meio da tarde desse mesmo dia,

chega ao nosso apartamento o Marcos de

Sousa Dantas, filho do Sr. Roberto, abraçado

a vários rolos de papel, os famosos dese-

nhos. Um dos vips da Sikorsky os havia trazi-

do especialmente de helicóptero da firma e

deixado com o Sr. Roberto, que se hospedara

no mesmo hotel, para que nos fossem entre-

gues. O fim de semana foi de estudos. A par-

tirde então, tudo passou a fluir normalmente.

Na segunda-feira seguinte, pela manhã

cedo, estávamos novamente na Sikorsky.

O restante das reuniões fluiu de forma ob-

jetiva e com a solução de todos os proble-

mas levantados por ambas as partes.

Por força dos conhecimentos adquiridos

pelo Loyola e por mim, mais uma vez chega-

mos a São Pedro D' Aldeia com uma enorme

bagagem de dados, que muito nos auxiliou

no preparo do recebimento dos SH-3 pela

Marinha.

O recebimento

O grande avanço de São Pedro D'Aldeia

em decorrência da aquisição dos SH-3 foi

o estabelecimento da infra-estrutura de

apoio desses helicópteros. Até mesmo um

poço para teste em imersão dos domos do

sonar foi construído. Parece que hoje esse

recurso não mais existe. Não sei por que

motivo, possivelmente por economia de

meios. A responsabilidade desses testes

passou para o Instituto de Pesquisas da

Marinha (IpqM), pelo que me consta.

Por volta de novembro 1969, os primei-

ros helicópteros deveriam ficar prontos, se

não me engano, o 3009 e o 3007. Um dos

dois iria servir para os testes de instalação

e integração dos equipamentos. O outro

seria usado para nosso treinamento.

A Operação Unitas no ano de 1969 era

prevista para terminar em Porto Rico em

meados de setembro. Aproveitando a co-

incidência dos períodos, as autoridades da

Marinha decidiram que o HS-1 faria nor-

malmente essa operação até Porto Rico.

O grupo que se formou para o recebimen-

to era constituído tão-somente por elemen-

tos do HS-1. Nele estavam o Comandante

Cerqueira, o Moacir, o Arruda e o Caubi, pilo-

tos que iriam se qualificar inicialmente no SH-

3 na fábrica. Posteriormente haveria um trei-

namento operativo na USN no HS-1 daMari-

nha americana, em Key West.

Em Porto Rico, esse grupo se destacaria

para o início do treinamento teórico e prático

dos oficiais e das praças na fábrica, seguin-

do para Stratford, Connecticut, local onde

fica a fábrica. Mais tarde participariam tam-

bém das inspeções e da conferência do ma-

terial, antes deste ser embalado para o Brasil.

Minha ida para a fábrica seria alguns

dias depois do primeiro grupo. Isso por-

que o período de minha ausência seria lon-

go e porque precisava deixar as coisas do

esquadrão organizadas e bem recomenda-

das. Isso tanto para o retorno de Porto Rico

até o desembarque em São Pedro D'Aldeia

e depois já na Base, até o nosso regresso

definitivo com os novos helicópteros.

Mesmo assim houve algumas incríveis

tenentadas que até se incorporaram ao

anedotário da aviação naval.

Recebidos na Sikorsky, os locais das

nossas atividades nos foram indicados: as

salas de aula, refeitórios e áreas de lazer,

caminhos para chegar à linha de monta-

gem, hangar e sala de briefing. As salas do

pessoal ficavam no subsolo, abaixo da li-

nha de montagem e do hangar. A mim, na

condição em que estava, como chefe do
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grupo de recebimento, me foi dada uma

mesa na mesma área de trabalho do Sr. ^ill

Hon, que ficava dentro do próprio Depar-

tamento de Engenharia da Sikorsky.

Esse departamento se localizava na co-

bertura da fábrica. Também nesse mesmo

andar ficava a comissão de recebimento da

USN, o que era muito conveniente. Para se

dar uma idéia das dimensões da fábrica, a

área coberta correspondia mais ou menos

à área coberta pelos quarteirões que vão

do prédio das Diretorias Técnicas da Mari-

nha no Rio de Janeiro até a Avenida Rio

Branco. Era um mur 
'o.

O fato de estar dentro do Departamento

de Engenharia e próximo às pessoas que

diretamente lidavam com as questões dos

nossos helicópteros, deu-me a oportunida-

de de trocar idéias com vários dos técnicos

e responsáveis pela produção dos nossos

helicópteros. Assim, pude obter diretamen-

te valiosas informações. Entre outras, tive

conhecimento dos problemas com o radar

doppler. Embora escolhido pela USN para

instalação em suas aeronaves, era a primei-

ra vez que estava sendo instalado num heli-

cóptero em produção de linha.

Por azar, o sistema não estava funcio-

nando como se esperava. Ocorria que esse

radar era muito mais sensível do que o outro

anteriormente instalado nos SH-3. Essa mai-

or sensibilidade foi observada durante os

vôos de teste feitos pela fábrica. O fato é

que isso fazia com que os comandos do he-

licóptero reagissem mesmo com ondas de

pequena amplitude. A solução encontrada

era a criação de um amortecedor eletrônico,

entre o radar e o sistema de controle de vôo

do helicóptero. Isso demandaria algum tem-

po. Seria necessário um projeto de enge-

nharia, fabricação da caixa-preta e a execu-

ção de mais testes de verificação. Tudo isto

custaria dinheiro e tempo da Sikorsky.

Com o conhecimento deste fato em mãos

e de outros tantos, por exemplo, que o piso

de um dos helicópteros já tinha sido fecha-

do, o que impediria a verificação das bom-

bas de combustível que deveriam ser de

uma mesma origem. Uma obrigação

contratual. Acabamos por reter o pagamen-

to por mais de mês de um dos helicópteros.

Esse fato irritou profundamente os fi-

nanceiros da Sikorsky, pois os custos de

fabricação cresceram razoavelmente.

Ainda por uma esperteza do Arruda e

descuido dos pilotos de teste da fábrica,

tivemos acesso às publicações que esta-

beleciam os critérios e parâmetros de fábri-

ca para testes em vôo e aceitação dos heli-

cópteros. Acontece que no Departamento

de Engenharia havia uma fantástica máqui-

na xerox extremamente versátil, rápida e efi-

caz principalmente na hora do almoço.

No nosso regresso ao Brasil, toda essa

papelada foi entregue à DAerM. Creio que,

mais tarde, essas publicações foram úteis

no recebimento dos helicópteros compra-

dos à Agusta.

Devo dizer que nenhum dos nossos

passos relacionados com as atitudes a se-

rem adotadas junto à Sikorsky foi dado sem

antes ouvir os conselhos do Comandante

Staiverson.

Por óbvias razões, minhas liberdades

dentro do Departamento de Engenharia se

acabaram. Fui homenageado com um novo

e belíssimo escritório só para mim na ala da

diretoria, com direito a secretária e tudo o

mais que o conforto e o luxo poderiam dar.

Mas sem mais acesso franco ao Departa-

mento de Engenharia. Sim, poderia lá vol-

tar, mas sempre acompanhado do Sr. Bill

Hon. As portas foram fechadas, porém o

queijo já tinha sido bem roído.

Como levar os helicópteros para o

Brasil

A remessa dos helicópteros para o Bra-

sil estava prevista para ser feita por via
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marítima. Seriam parcialmente desmonta-

dos e preservados. Esta solução, além de

custosa, tinha um certo grau de risco, pois

o translado seria feito na época dos fura-

cões. Isto não agradava a ninguém, inclu-

sive às companhias de seguro.

Pensamos no translado em vôo das pró-

prias aeronaves até São Pedro, plenamente

possível, mas esbarrava na nossa própria

inexperiência. Pesou mais forte o receio de

que algum problema poderia surgir durante

a viagem. Entre a vontade e a razão prevale-

ceu a razão. Essa solução não prosperou.

Continuei a procurar outras saídas.

Não me recordo bem quando, mas aca-

bou surgindo uma terceira possibilidade de

trazer os SH-3 para o Brasil. Tive conheci-

mento de que o USS America iria sair de

Porto Rico com destino ao Pacífico, nave-

gando ao longo da nossa costa. Sua data de

partida coincidia com nossas possibilida-

des e necessidades. Por que não embarcá-

los em condição de vôo nesse navio? Podia

ainda aproveitar o período da viagem para

melhorar mais ainda o treinamento do pes-

soai. Uma solução fruto do acaso, mas de

baixíssimo custo, porém de alto aproveita-

mento em todos os outros sentidos.

Houve muita conversa, telefonemas, tro-

ca de mensagens e idas à CNBW. De re-

pente parecia que todos entraram no mes-

mo compasso e que a decisão foi tomada

por ambas as Marinhas. Os helicópteros

embarcariam no USS America. Decisão to-

mada, ordens recebidas, passamos ao pia-

nejamento dessa histórica viagem.

Primeiro haveria um deslocamento em

vôo da Sikorsky até a NAS Norfolk, ainda

sob a responsabilidade da fábrica. Dali por

diante, se não me engano com guarnições

mistas e com apoio nas bases americanas

até chegar a Porto Rico. Ali os helicópte-

ros e suas guarnições embarcariam no USS

America. O navio, ao passar ao largo de

SH-3 a bordo de um navio-aeródromo americano

176 RMB3»T/2006



AVIAÇÃO NAVAL - REMINISCÊNCIAS - Parte III

São Pedro, desembarcaria os helicópteros,

terminando assim o recebimento dos SH-3.

O restante do material, sobressalentes, ban-

cadas etc., viria por via marítima.

Um final feliz, mas um pouco

atropelado

Para o esquadrão foi tudo ótimo: aero-

naves novas, treinamento operativo feito,

doutrinas básicas estabelecidas, infra-es-

trutura de apoio garantida. Não podia ser

melhor. E, assim, todos felizes com as no-

vas perspectivas.

Para mim, nem tanto. Obrigado por

injunções da carreira, passei o comando

do HS-1 em Washington, no Gabinete do

Adido Naval, para meu sucessor, o Capi-

tão-de-Fragata Anísio. Não tive, assim, a

oportunidade de me despedir de meus co-

mandados que tanto orgulho e felicidade

me proporcionaram durante esses quase

quatro anos em que estive à frente dos

Guerreiros do HS-1.

Minhas responsabilidades como chefe

do grupo de recebimento não se encerra-

ram. Apenas não participei dessa última

página do recebimento dos SH-3, a chega-

da ao Brasil com os helicópteros.

Antes de retornar ao Brasil, fiquei ainda

algum tempo junto à CNBW, cerca de uma

semana, ultimando as providências de re-

messa dos materiais restantes e prestando

contas de todas as atividades. Terminava

assim uma das melhores fases de minha

carreira de oficial da Marinha.

Sou levado a crer que o resultado do

esforço feito foi de um sucesso considerá-

vel. Primeiro por ter sido naquela época, tal

como os A-4 nos dias de hoje, um verda-

deiro divisor de águas. Encerrava-se defi-

nitivamente a fase da echarpe de seda

branca esvoaçante, período importantíssi-

mo, pois foi nessa época que se firmou

Pouso a bordo do NAe Inchon USN

J J® 
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nossa aviação, abrindo as asas da Mari-

nha pelo Brasil afora. Agora entrávamos

no profissionalismo. Uma escola de onde

saíram grandes oficiais, uma nova concep-

ção no seio da Marinha quanto à Aviação

Naval e à formação de seus pilotos, verda-

deiros profissionais de aviação e militares

altamente qualificados para o cumprimen-

to de sua missão.

Por ter participado intensamente nessa

fase de nossa aviação é que me sinto pie-

namente realizado. A todos os companhei-

ros daquela época, oficiais e praças, o meu

sincero e muito merecido Bravo Zulu!

& CLASSIFICAÇÃO PARA ÍNDICE REMISSIVO:

<FORÇAS ARMADAS> / Aviação Naval; Navio Aeródromo Minas Gerais;
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