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			Introdução

			Era uma manhã de domingo, com tráfego aéreo manso e céu de brigadeiro, quando por volta das 10 horas um monomotor se deslocava em direção à cabeceira da Pista 13. Enquanto isso, uma voz feminina ao interfone, vinda da estação de passageiros do aeroporto, suplicava para que o piloto do pequeno avião retornasse ao estacionamento. Em princípio eu imaginava se tratar de uma emergência, das que eu via vez por outra no meu trabalho, tal era a aflição na voz embargada da mulher. Ela pedia para que eu falasse ao piloto, um médico, coisas como agora está tudo bem, o que denunciava uma emergência acontecendo no seu coração. Quando o avião passava em frente à torre eu transmiti o recado ao piloto, que respondeu algo mais ou menos assim: Aguarde um pouco, tomarei uma decisão e retornarei. Minutos depois, ainda na chamada posição dois, onde são feitas as últimas checagens na aeronave antes de entrar na pista para a decolagem, o piloto disse: Torre BH...pronto para posição e decolagem. Favor informar à pessoa que ligou que não retornarei. 

			Neste lapso de tempo, decorrido entre o pedido da mulher e a decolagem, ela observava à distância a aeronave se deslocando na pista de taxiar, enquanto percorria apressadamente uns quatrocentos metros em direção ao prédio da torre, burlando todas as normas de segurança. Enquanto subia a escadaria de quatro andares, numa tentativa desesperada de ainda sustar a decolagem do parceiro, é que ele comunicou a decisão. No andar imediatamente abaixo da torre propriamente dita, aquela mulher de uns trinta anos aguardou ofegante e ansiosa a reposta do seu recado e, ao mesmo tempo, se recuperava do esforço físico despendido, chorando, enquanto a aeronave sumia no horizonte.

			Naquele ano colei grau como psicólogo e colocava em prática a futura profissão em um estágio curricular na Universidade, vinha estagiando no serviço de orientação de um colégio na periferia de BH e, aos sábados, na Clínica Pinel, perto do Aeroporto, via na prática o que aprendia em sala de aula com dois psiquiatras e um psicólogo. Estava, então, me acostumando com os dramas humanos inerentes à futura profissão, mas confesso que aquela história de amor mexeu comigo. Fiquei com pena daquela mulher e torcia para o avião voltar. Meu colega de serviço assumiu por instantes o pouco tráfego existente e assim pude conversar com ela, apesar da emoção da cena que acabara de se desenrolar. Até hoje me pergunto o que teria acontecido com o casal após aquele episódio. O médico teria voltado para ela e teriam sido felizes para sempre (ou pelo menos por um tempo), ou tudo terminou ali mesmo? Às vezes me pego perguntando, mesmo passados tantos anos: quem sabe um dia o piloto ou a mulher, lendo este livro, entre em contato comigo?

			Por causa de histórias como esta e muitas outras é que ainda sonho com a Torre de Controle Belo Horizonte, ou twr-bh, ou torre Beagá, como é conhecido esse órgão na linguagem aeronáutica, um dos locais onde trabalhei por mais tempo. De certa forma ainda permaneço ligado ao tráfego aéreo, porque resido em uma cobertura em Belém, situada a apenas seis quilômetros das cabeceiras das pistas do aeroporto Val de Cães, de onde posso ver constante e privilegiadamente aeronaves já prontas para o pouso, como se estivessem falando para mim: ...na reta final com trem baixado e travado. Então não consigo e nem quero me desligar dessas maravilhosas máquinas voadoras e do controle delas, porque, afinal, ainda fazem parte dos meus sonhos.

			Considerando essa fixação no passado, as minhas noites deveriam ser povoadas de pesadelos, ao invés de agradáveis momentos oníricos como são, pois a atividade de controlador de voo, principalmente em uma torre e ou controle de aproximação, é algo desgastante na vida real, no dia a dia, porém gratificante e muitas vezes emocionante. Nesta altura da vida, bastante tranquila diga-se de passagem, eu já devia ter apagado essa atividade profissional da memória, mas entendo que se ela persiste de maneira tão agradável é sinal que foi boa e vale a pena conservá-la.

			Mas, para que servirão ao leitor estas divagações em torno do controle de voo? Saudosismo? Não deixa de ser também, mas o que tenho visto na imprensa e na internet incomoda bastante a quem nutre algum sentimento a respeito do assunto. É como se eu estivesse ouvindo e presenciando questões desagradáveis a respeito de minha família sem nada poder fazer. Mas muitos dirão que a aviação de anos atrás era outra, os problemas atuais são diferentes e que eu deveria me calar por não pertencer mais ao meio. Devo dizer que as dificuldades e as mazelas que ocorrem atualmente, na relação entre controlador e piloto, pelo que tenho visto na mídia, parecem ser praticamente as mesmas do passado e, desta forma, estamos persistindo em vários erros que se arrastam desde os meus tempos em que desempenhava a atividade na área. As diferenças entre o tráfego de antes, quando trabalhava como controlador, e o de hoje, se devem possivelmente ao seu volume, à modernização da frota e do equipamento do Controle de Tráfego Aéreo (cta), bem como a alguns fatores relacionados à formação e carreira dos personagens principais envolvidos neste trabalho: o piloto e o controlador de voo.

		


		
			Qual o público deste livro?

			Há muitos casos ocorridos durante a minha convivência com o tráfego aéreo e com pessoas à sua volta que por si só poderiam compor um livro, mas me sentiria frustrado se me dispusesse apenas a relatá-los para atender à curiosidade das pessoas. Somente os casos referentes a um personagem pitoresco, um colega de trabalho, com o qual pude conviver, seriam suficientes para compor uma obra literária, na mão de um bom escritor.

			Os longos anos vividos como professor e pesquisador acadêmico me tornaram mais exigente e atento à metodologia científica, fazendo com que me expressasse de maneira mais formal, deixando a produção literária popular a um segundo plano. Com meu olhar e pensar acadêmicos fui inclinado a considerar esta vertente literária menos valorizada, ou menos crível, coisa que o tempo e a vida pós-acadêmica me mostraram não ser bem assim. O uso de algumas informações obtidas pela internet foi necessário, pretendendo com isso, ao lado da literatura formal também consultada, proporcionar maior interesse do leitor, cada vez mais ligado a essa formidável fonte de informações internacional, em que pese as críticas dos mais conservadores.

			Afinal, espero que não somente a comunidade aeronáutica leia estas páginas, pois existe também um público atento a esses assuntos, como curiosos, estudiosos e admiradores, conforme se pode ver na amostra das centenas de comentários relativos a um episódio tam-twr, que comento a seguir. Por outro lado, ao relatar alguns casos, mostrarei a cultura de uma época, de um ambiente em que está e esteve inserido o controle de tráfego aéreo, bem como das pessoas que nele trabalham e vivem, tendo em vista o que se sabe e o que se vê a respeito, apenas guardando-se as devidas proporções entre uma época e outra. Outro motivo que me impulsionou escrever este livro diz respeito à valorização e à qualificação das carreiras de controlador de voo e de piloto, reservando parte da obra para tratar do tema, onde contribuo um pouco com algum conhecimento e prática adquiridos como profissional de recursos humanos, bem como professor universitário e psicólogo.

			Finalmente, é bom ressaltar que nos últimos anos a comunidade acadêmico-aeronáutica tem tido crescimento considerável tendo em vista a proliferação de cursos superiores destinados a profissionais da aviação e, neste sentido, espero que esta pequena obra possa contribuir de alguma forma para a formação de pilotos e profissionais desta importante área do saber.

		


		
			Controlador de tráfego aéreo, esse necessário e desconhecido trabalhador

			A crença na persistência das dificuldades existentes entre piloto e controlador de tráfego aéreo ao longo dos anos se confirmou após o episódio que culminou com a colisão da aeronave Legacy, recém saída da fábrica da Embraer e pilotada por dois americanos, com o avião da Gol, em 29 de setembro de 2006 – Voo 1907, em que morreram todas as 154 pessoas a bordo, no estado do Mato Grosso. Os dois pilotos do outro avião nada sofreram, pois conseguiram pousar normalmente sãos e salvos com pequenas avarias na aeronave. O erro causador da tragédia foi atribuído principalmente a um controlador de voo, conforme divulgado na época. 

			Na verdade a tragédia foi coadjuvada pelos pilotos, que na justiça confessaram ter mantido o transponder da sua aeronave desligado durante o voo, embora essa omissão não redima o erro do sargento controlador que já sabia da existência daquele tráfego, ou seja, tinha conhecimento da decolagem do Legacy de São José dos Campos, no interior de São Paulo, onde se situa a fábrica da aeronave. O transponder ligado possibilitaria a identificação da aeronave na tela do radar do controle de voo, para que o controlador pudesse antever e evitar o conflito. 

			Enquanto estas linhas eram escritas, tanto o controlador como os pilotos estavam sendo indiciados e depois julgados pela justiça brasileira pelos seus erros.

			Minha convicção acerca das dificuldades ainda existentes na relação controlador e piloto tornou-se ainda mais acentuada quando pude ouvir o diálogo chulo travado entre o comandante de uma aeronave da tam e uma controladora de tráfego aéreo da Torre de Congonhas em São Paulo. Em vista disso pensei  meu Deus, nada mudou. Aliás, neste sentido parece que mudou, para pior! 

			O conflito aconteceu no movimentado Aeroporto de Congonhas, local relativamente complexo já nos idos tempos em que lá trabalhei. Para melhor compreensão do diálogo, em parte reproduzido a seguir, considerei necessário contar um pouco da história do aeroporto onde se deu o fato, o que é feito após a transcrição desse episódio. 

			O diálogo é público e foi obtido a partir da gravação existente no site Youtube.com, com o título “Discussão entre dois pilotos da TAM e controladora”, obtido em 26/09/2013.

		


		
			Diálogo: Controladora x Pilotos

			Piloto de uma das aeronaves na fila para decolagem de Congonhas faltando um minuto para o fechamento noturno do aeroporto: 

			Piloto: “Torre, o 470 aí, nome acho que do colega da frente aí... eu acho que tendo em vista que ainda temos alguns segundos aí dentro do horário previsto poderia ter sido feito uma coordenação aí pra gente decolar rapidinho... O transtorno é muito grande pra todo mundo, pra tripulantes... e para os usuários do sistema. Será que não poderia haver um pouquinho de colaboração, não?!”

			Controladora: “Segundo a norma judicial senhor, uma portaria que a gente tem... após a 01:00 hora não pode decolar mais ninguém! E agora são 01:01.”

			Piloto: “No meu relógio é 00:59 ainda.”

			Piloto: “Pois é e o meu ainda é 00’. Nosso relógio é regulado com o GPS aqui do avião e é bem preciso viu?”

			Controladora: “Gente, eu tenho que seguir o meu relógio, infelizmente já são 01:01 e não vai ser possível a decolagem!”

			Piloto: “Tá bom então... tam 3240 vai taxiar pela pista aqui. Vocês trabalham muito mal. São péssimos controladores, vou te falar uma coisa hein? Porra! E aos meus colegas da Gol aí... Obrigados a eles também. É... essa controladora aí deve ter feito telecurso 2º grau.”

			A controladora dizia haver uma norma, a qual devia ser seguida e orientou para a aeronave retornar ao gate, ou seja, ao pátio de estacionamento. Disse também que o relógio da Torre marcava 01:01 e essa hora é que deveria prevalecer. 

			Revoltado com a ordem, o piloto disse:

			“Vou dizer uma coisa. Você trabalha muito mal. Porra. Essa controladora deve ter feito telecurso 2º grau.”

			A controladora, sem perder a calma, continuou dando instruções normalmente, seguindo os padrões estabelecidos, a este e a outros pilotos. Nesta gravação foi ouvido também alguém não identificado que, na tentativa de acalmar os ânimos dos colegas, disse qualquer coisa para talvez moderar os termos usados por eles. Ouve-se também alguém, não identificado, dizendo ao fundo Vão pegar cadeia! Finalmente do tam 3470 ouviu-se a pergunta: “É pra mim (sic) seguir o colega?”

			Ou seja, a mesma pessoa que preconceituosamente questionou sobre a escolaridade da controladora não utilizou o português adequadamente...

			Quando ouvi este diálogo pude me sentir como se estivesse ainda trabalhando como controlador, com algumas diferenças: a maior intensidade dos apelos, o palavreado rasteiro, o preconceito e a ousadia de uma pessoa que dele participava. Mesmo durante a severidade do regime militar havia troca de farpas, mas não me lembro de diálogos tão ásperos como este e outros que veremos no decorrer deste livro.

			O aeroporto, inaugurado em 1937, situa-se dentro da região urbana da cidade de São Paulo, cercado de edificações e vias, sendo considerado o segundo maior em movimentação do Brasil. Em 2012, Congonhas recebeu em média 580 movimentações por dia, entre pousos e decolagens, e mais de 16 milhões de passageiros, interligando São Paulo a 29 localidades e empregando aproximadamente 16 mil profissionais. Na sua história há registros de graves acidentes, entre os quais a colisão de um Scandia da Vasp em 1963, logo após a decolagem, com uma aeronave de pequeno porte e outros de grandes proporções em 1996 e em 2007, ambos da tam, sendo o primeiro com um Fokker 100, imediatamente após a decolagem, com 99 pessoas mortas, no bairro do Jabaquara; e o segundo, um Air Bus A320, ao pousar e ultrapassar a a cabeceira da pista no sentido contrário ao do primeiro acidente, com 187 vítimas fatais, causando também as duas tragédias algumas vítimas fatais no solo.

			Comecei a trabalhar como controlador de voo nesse já complexo aeroporto quando o bairro de Campo Belo, situado ao lado da estação de passageiros, era ainda um local ermo, com alguns terrenos vagos e antigas mansões, onde controladores de voo dividiam aluguel, cada um ocupando um dos seus sete quartos. Era uma bela casa de dois pavimentos, com amplo jardim e lareira, a cerca de 5 minutos de caminhada até o aeroporto. Nas proximidades, entre pequenas casas de comércio e modestas lanchonetes, os primeiros edifícios mais altos começavam a surgir. Poucas vias eram pavimentadas, como a atual Avenida Washington Luiz, já bem movimentada e ainda em pista simples, com duas mãos de tráfego viário.

			No início dos anos 1960 pude assistir ao pouso de um dos primeiros aviões comerciais a jato em São Paulo, em operação no Brasil. Eram os birreatores Caravelle da Varig que, após tocarem o solo da curta pista de Congonhas, abriam seu paraquedas para auxiliar na frenagem da aeronave. Esse procedimento durou pouco tempo, pois logo depois surgiram versões mais modernas da mesma fábrica, equipadas com reversores nas turbinas, extremamente barulhentas, tanto na propulsão para decolar como no momento da reversão para auxiliar na frenagem. A aeronave tinha um design arrojado que, possivelmente, seria avançado ou pelo menos atualizado para os dias de hoje. O espetáculo do pouso de um jato com o auxílio de paraquedas chamava a atenção de muitos paulistanos que, principalmente aos domingos, lotavam as varandas do aeroporto. Logo depois do pouso uma viatura recolhia na pista o paraquedas rapidamente, procedimento este desnecessário no Galeão ou em Brasília, devido ao maior comprimento das pistas de pouso.

			Outra atração bem conhecida que o Aeroporto de Congonhas oferecia era os bailes no seu salão de festas, principalmente os de formatura. Com orquestras regidas por maestros dos mais solicitados à época, como Erlon Chaves, Silvio Mazzuca e outros, os convidados aguardavam ansiosos para dançar após a tradicional valsa da meia noite.Era a época dos famosos românticos Ray Conniff e Nat King Cole, entre outros mais comportados, além dos mais ousados, como Elvis Presley e Neil Sedaka no auge do sucesso. A agenda de festas naquele local era repleta o ano todo e isso era muito bom para nós, forasteiros que habitávamos aquele bairro ainda pacato, pois tínhamos o aeroporto como referência, inclusive para o lazer. Muitas vezes o nosso acesso ao salão de festas era facilitado e assim pude desfrutar e testemunhar um pouco mais da história daquele aeroporto e das tradições paulistanas.

			Congonhas, devido à sua estratégica posição, próxima ao centro da capital paulista, sempre foi alvo de pendengas na justiça, de um lado movido por usuários, companhias aéreas, passageiros, comerciantes e, por outro, por parte da população residente à sua volta e também pelos órgãos governamentais. Uma norma de 2010 estabeleceu que os pousos e decolagens fossem suspensos entre as 23 e 6 horas da manhã para que a população residente nos arredores do aeródromo pudesse ter sossego, principalmente após os dois mais graves acidentes citados terem ocorridos no seu entorno. Anterior e posteriormente outras alterações ocorreram quanto ao horário de funcionamento.

			A minha juventude, o recém-casamento e a espera do nascimento da primogênita para quatro meses depois da mudança do regime político, ocorrida em 1964, além das naturais lutas pela sobrevivência, talvez não tivessem permitido ocupar tanto a vida com a tomada do poder pelos militares. Os mais extremados analistas talvez classifiquem como omissão ou alienação, mas agora posso me defender com uma resposta talvez mais racional e principalmente levando-se em consideração as necessidades humanas, à luz da teoria da hierarquia das necessidades, formulada pelo psicólogo norte americano Abraham Maslow. Com base no que este autor propõe, na época da eclosão da ditadura, com as agruras dos primeiros anos de casado e de carreira, nem as básicas necessidades de sobrevivência tinham sido resolvidas. As outras necessidades, as sociais, de pertencimento a um grupo, de autorrealização, só ocorreriam depois de naturalmente terem sido satisfeitas as mais básicas, como de fato aconteceram ao longo da vida. Pois bem, com esta cabeça e com este posicionamento, estava em meio a um episódio revolucionário, como preferiam e preferem dizer os militares, em vez de considerarem um movimento golpista, como diziam os subversivos, seus oponentes. 

			Eis o que aconteceu naquele dia em que a ditadura militar começava: estava trabalhando na Torre Controle de Belo Horizonte, no turno das seis horas da manhã ao meio dia. Eu havia sido transferido uns dois meses antes do Centro de Controle do Rio de Janeiro, onde passei quase dois anos, vindo de São Paulo. Episódios revolucionários importantes já tinham ocorrido nos dias anteriores, naquela madrugada e manhã, antecipando a tomada do poder pelos militares, mas nem todos brasileiros éramos partidários desta ação, o que fez com que houvesse uma divisão constituída de quem estava a favor e contra a revolução. 

			Muitos oficiais e praças se rebelaram, foram presos, torturados e mortos, outros tiveram outros destinos, como exílio e deserção, conforme se noticiava na época e se apurou posteriormente, após o regime militar. Naquela manhã as operações de pouso e decolagem foram suspensas na Pampulha e na extensão dos 2.540 metros da pista do aeródromo foram colocados ônibus, caminhão, trator, segadeira de cortar grama, barris de combustíveis, escadas de acesso às aeronaves, enfim, obstáculos que interditavam a pista. 

			Eram mais ou menos 9 horas quando pelo telefone um oficial da Base Aérea me transmitiu uma orientação nesses termos: “O coronel comandante fará uma reunião com os oficiais agora para definir de qual lado estaremos. Só serão autorizados pousos e decolagens de aeronaves da Base Aérea e do Governo do Estado”. 

			A decisão do comandante demorou umas duas horas para acontecer, quando novamente ao telefone o oficial informou que aquele comando se posicionara a favor do novo regime instalado. Mas aquela decisão apenas veio formalizar as coisas naquele âmbito militar e nada mais significava pois, conforme comentei, nós e grande parte da população brasileira não tínhamos opinião formada e nem coragem a ponto de reagir contra aquele estado de coisas. Por outro lado, aqueles mais politizados ou simpatizantes contrarrevolucionários, que eram odiados e combatidos pelos militares e por parte da Igreja Católica mais conservadora, começavam a se movimentar e a ser caçados como inimigos do país pelas forças dominantes. Eram os chamados subversivos. 

			Naquela manhã, mesmo ali na Torre e pelo Brasil afora, começavam os movimentos nas direções pró e contrarrevolução. Assim como os oficiais da Aeronáutica da Pampulha se reuniram para tomar decisão sobre o seu posicionamento político, naquele momento e nas demais unidades militares do território nacional, os outros comandos estavam decidindo a respeito. 

			Então, lá pelas 11 horas as diversas autoridades das três armas se declararam a favor da revolução, assim como os subversivos começavam de alguma forma ensaiar seus movimentos e organizar seus grupos, conforme pude constatar nos anos seguintes.

			Naquela mesma manhã aconteceu um episódio que veio logo evidenciar a existência do fracionamento ideológico entre os militares das Forças Armadas. Conforme já disse, eu era ainda um imberbe e inexperiente sargento e, portanto, todas aquelas ações eram inusitadas, mas não chegavam a me assustar ou a impressionar a ponto de causar medo. Na verdade aquela movimentação era assistida por mim e meus colegas até com certa curiosidade, devido à novidade e certa descrença no que aquilo poderia redundar. Nós, os controladores de voo, éramos militares subordinados ao comando militar da Base Aérea de Belo Horizonte e tecnicamente subordinados ao então Serviço de Rotas – sr-3, sediado no Rio de Janeiro. Quando nos preparávamos para deixar o serviço ao meio dia, o coronel comandante do sr-3, não simpatizante do golpe militar daquele dia, através do rádio utilizado na comunicação interna entre os órgãos de controle de tráfego aéreo, ordenou que todos os militares subordinados a ele se apresentassem imediatamente no Rio de Janeiro. Mas já havíamos aprendido na cartilha militar que ordem absurda não se cumpre e de fato ninguém a cumpriu, pois era impraticável ou difícil para nós abandonar o local de trabalho em Belo Horizonte e viajar para o Rio de Janeiro por meios próprios e, mais complicado ainda, descumprir ordens de outros superiores a nós militarmente, sediados em Belo Horizonte, onde trabalhávamos.

			Então, na minha cabeça restou um conflito porque descumprira uma ordem superior, mesmo respaldado por ser absurda, conforme orientava o regulamento militar, restando, entretanto, certo desconforto, tendo em vista o que poderia acontecer. Dias depois, todos nós controladores de bh fomos intimados a prestar depoimento sobre os fatos ocorridos, através de um inquérito instaurado pela Base Aérea. Cada operador da Torre foi ouvido individualmente e, um dos nossos, um estudante de Direito, teria dito algo possivelmente inconveniente em relação ao regime militar instaurado, o que culminou com a sua transferência imediata, contra a sua vontade, para o Rio Grande do Sul. Ao restante daquele grupo nada aconteceu em relação a este episódio, nem mais se falou nisso.

			Conforme já admiti, minha ingenuidade política, bem como a de muitas pessoas na época da ditadura que se desenrolava celeremente naqueles anos, poderia ter trazido consequências perigosas, como o caso de um colega que foi preso porque simplesmente cumprimentara um preso político quando desembarcava de um c-47 no Aeroporto de Congonhas. Mas, por outro lado, a tomada do poder e a experiência de ter vivido esses primeiros momentos históricos que culminaram com o golpe de 1964 iam despertando e me fazendo compreender melhor os fatos, embora pudesse cair em uma cilada a qualquer momento, como, por exemplo, no relacionamento que tive com uma mulher misteriosa que até hoje me intriga e que poderia ter complicado a minha vida naqueles turbulentos anos sessenta. 

			A ditadura militar ainda começava a grassar e os seus agentes pareciam afoitos para mostrar serviço, a fim de colocar em prática os seus conhecimentos e astúcias, para assim angariar a simpatia e a confiança dos seus superiores, bem como para talvez lutar por uma causa e, quem sabe, para saciar os seus instintos bestiais, quando fosse o caso daqueles cruéis e inescrupulosos torturadores, sempre presentes em cenários desta natureza. 

			A cada dia eu sentia mais de perto o poder dos militares tomando conta de tudo e de todos, coisa fácil de ver, principalmente para quem estava dentro de um quartel. Mas, de certa forma achava interessante aquela movimentação toda, como, por exemplo, a da visita do primeiro Presidente da República nomeado poucos dias após 31 de março, entre outras coisas que nunca via no meu burocrático e rotineiro emprego anterior de bancário, onde os dias eram absolutamente iguais durante anos.

			Com a ainda recém instalada ditadura assisti à preparação para a chegada do Presidente da República à bh, quando recebi instruções sobre o controle de voo no dia da sua chegada. Um aparato e tanto! O avião presidencial, um turboélice Viscount, tinha tratamento diferenciado quanto à separação vertical e horizontal com outras aeronaves, sendo que somente 15 minutos antes e após o pouso do presidente é que qualquer avião podia pousar ou decolar. Na prioridade para pouso prevista pelo regulamento de tráfego aéreo, somente avião-ambulância pode precedê-lo. Senti um misto de orgulho e empolgação ter participado daquela operação, independentemente de qualquer posicionamento político-ideológico, o que eu não tinha.

			No dia anterior à chegada do presidente, o elegante automóvel Rolls Royce presidencial também desembarcou de um avião, conhecido como vagão voador, sendo logo guardado em uma improvisada garagem situada bem embaixo da torre de controle, vigiado por dois soldados até a manhã seguinte, quando seguiu para Ouro Preto conduzindo Castello Branco para participar das solenidades de 21 de abril em homenagem a Tiradentes. 
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