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Pare e Pense

O pai moderno, muitas vezes perplexo e angustiado,
passa a vida inteira correndo como um louco em busca do
futuro e esquecendo-se do agora. Nessa luta, renuncia ao
presente. Com prazer e orgulho, a cada ano, preenche sua
declaragdo de bens para o Imposto de Renda. Cada nova
linha acrescida foi produto de muito trabalho. Lotes, casas,
apartamentos, sitio, casa de praia, automovel do ano —
tudo isso custou dias, semanas, meses de luta. Mas ele
estd sedimentando o futuro de sua familia. Se partir de
repente, j@ cumpriu sua missdo e ndo vai deixa-la desam-
parada.

Para ir escrevendo cada vez mais linhas na sua rela-
¢do de bens, ele ndo se contenta com um emprego s6 —
é preciso ter dois ou trés; vender parte das férias; ievar
servico para casa. E um tal de viajar, almogar fora, fazer
reunides, preencher a agenda — dfinal, ele, um executivo
dinagmico, ndo pode fraquejar.

Esse homem se esquece de que a verdadeira decla-
racGo de bens, o valor que efetivamente conta, estd em
outrapdagina do formul@rio do Imposto de Renda—naque-
las modestas iinhas, quase escondidas, onde se |é: relagdo
de dependentes. Sdo os filhos que colocou no mundo, a
quem deve dedicar o melhor do seu tempo.

Os filhos, novos demais, ndo estdo interessados em
propriedades e no aumento da renda. Eles s6 querem um
pai para conviver, dialogar, brincar. Os anos passam, os
meninos crescem, e o0 pai nem percebe, porque se entre-
gou de tal forma a construg¢do do futuro, que ndo participou
de suas pequenas alegrias; ndo os levou ou os buscou no
colégio; nunca foi a uma festa infantil; ndo teve tempo para
assistir a coroagdo de sua filha como Rainha da Primavera.
Um executivo ndo deve desviar sua aten¢do para essas
bobagens. Sao coisas para desocupados.

Ha filhos orfaos de pais vivos, porque estdo “entre-
gues” — o pai, para um lado; a mde, para o outro, e a
familia desintegrada, sem amor, sem didlogo, sem convi-
véncia. E esta convivéncia que solidifica a fraternidade
entre irm@os, abre caminho no coragdo, elimina proble-
mas e resolve as coisas com base no entendimento. Ha
irmdos crescendo como verdadeiros estranhos, que so se
encontram de passagem em casa. E para ver os pais, &
quase preciso marcar hora:

Depois de uma dramatica experiéncia pessoal e fami-
liar vivida, a mensagem que tenho para dar é: ndo ha
fempo melhor aplicado do que aquele destinado aos fi-
lhos.

Dos 18 anos de casado, passei 15 absorvido por muitas
tarefas, envolvido em varias ocupagdes e totalmente en-
tregue a um objetivo Unico e prioritario: construir o futuro
para trés filhos e minha mulher. Isso me custou longos
afastamentos de casa: viagens, estagios, cursos, plantdes
no jornal, madrugadas no estidio da televisdo... Uma vida
sempre agitada, tormentosa e apaixonante, na dedica¢do
a profiss@o — que foi, na verdade, mais importante do que
minha familia.

Agora, estou aqui com o resultado de tanto esforgo:
construi o futuro, penosamente, e ndo sei o que fazer com
ele, depois da perda de Luiz Otavio e Priscila.

De que vale tudo o que juntei, se esses filhos ndo estdo
mais aqui, para aproveitar isso com a gente? Se o resul-
tado de 30 anos de trabalho fosse consumido agora por
um incéndio e, desses bens todos, nGo restasse nada mais
do que cinzas, isso ndo teria a menor importancia; ndo ia
provocar o menor abalo em nossa vida, porque a escala
de valores mudou e o dinheiro passou a ter peso minimo
e relativo em tudo.

Se o dinheiro ndo foi capaz de comprar a cura do meu
filho amado que se drogou e morreu; ndo foi capaz de
evitar a fuga de minha filhinha, que saiu de casa e pros-
tituiu-se, e dela ndo tenho rnais noficias, para qué serve?
Para qué ser escravo dele?

Eu trocaria — explodindo de felicidade — todas as li-
nhas de declara¢do de bens por duas Unicas que tive de
retirar da relagdo de dependentes: os nomes de Luiz Otfa-
vio e de Priscila. E como doeu retirar essas linhas na
declaragdo de 1986, ano base 1985. Luiz Otavio morreu aos
14 anos e Priscila fugiu um més antes de completar 15.

Abracos,

Depoimento de Hélio Fraga,
Jornalista de Belo Horizonte (MG).
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Finalmente chegou a hora de nos despedirmos...

Nao somos chegados a despedidas e, por mais sintéticos que tentemos ser, seria
por demais pretensioso pensar em fazé-lo neste pequeno espago editorial.

Comotudo que acontece navida este foi, também, mais um periodo de aprendizado.

O momento, longe de significar um afastamento, deve ter a conota¢do, apenas, de
uma mudanca de posicdo. Se durante quatro anos estivemos a frente dos destinos do
nosso Clube, devemos aproveitar fal vivéncia e estarmos preparados para, a partir de
agoraq, do outro lado, meditarmos sobre os nossos erros e acertos, oferecendo a nossa
sincera colaborag¢do para com a nova administra¢do.

Tudo que nos foi dado a realizar ndo tferia sentido nem sucesso se tivéssemos
prescindido do apoio, da compreensdo e do respeito do nosso Quadro Social, do
Conselho Deliberativo, dos nossos Diretores e dos demais Clubes Militares.

Entender a necessidade de uma sintonia harménica e eficaz, sem transigir com os
aspectos julgados relevantes, com as autoridades do nosso Ministério, fez-nos respei-
tados e respeitosos, contribuindo de forma indelével para os sucessos alcancados. O
entendimento e o compartilhamento das expectativas e anseios comuns aos militares
das trés Forgas, fizeram com que, cada vez mais, se tornassem sélidos e permanentes

.0s lagos de amizade e convivio entre os seus componentes, tomando vida propriq,

personalidade e corpo na figura da Comissa@o Interclubes Militares. Temos certeza de
que, nofuturo, as nossas reivindicagoes de senso comum nos campos politicos sociais,
previdenciario e muitos outros estardo com acentuadas chances de sucesso, tdo mais
solidas sejam estas ligacoes.

Uma outra observagdo que nos vem @ memoéria, agora como expectador do outro
lado é que as nossas instituicdes devem ser olhadas e tratadas como um fim e, nunca,
como um meio ou mesmo plataforma para qualquer outra atividade. O nosso Clube
requer a nossa total dedicac¢do e ubiqUidade em face de suas responsabilidades; s6
assim perderemos o medo de errar e ganharemos a qualidade de ousar, com
sinceridade, sobriedade e integridade.

Ao assinarmos esta nossa Oltima mensagem, como Presidente do Clube de
Aerondutica, desejamos concitar o nosso Quadro Social e os Dirigentes que nos
sucederdo para adequagdo, no sentido pratico, de uma definicdo que conhecemos
sobre o voo militar, mas que se aplica as atividades a serem desenvolvidas frente a
condugdo dos destinos da nossa Associagdo:

“Voar militarmente significa ir até o limite e
estar preparado para romper esfe limife”..
UNIDOS SEREMOS MAIS FORTES.

Até breve. Feliz Natal e Venturcso 1996
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Os esforgos para substituir o C-130"*Hércules” da Lockhe >
sempre tém naufragado devido ao mesmo-motivo: og custos.

Porém, @ nova versao deste famoso tetra turboelice’promete;

colocar-se a um preco abaixo dos seus competidores.

Atualmente, 64 paises operam cerca de 2100 aeronaves
leste. tipo em todo o mundo.

Revista Aeronautica

-

*Moch Up*‘usado no
controle e acompanha- |
mento das mudangast
eventuais, no desenho.
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A divisdo da "Lockheed Aero—
nauticalSystem”, emMarietta/Georgiq,
estd desenvolvendo o C-130J, um
“Hércuies” de nova geracdo que pro-
mete ser, significativamenie, mais ba-
rato para operar e ser mantido, e cujo
ore¢o, sem duvida, muito se aproxima
dos atuais C-130H.

Durante a fase de projeto, uma
énfase especialfoi dada ao custo mini-
mo para o cicio-vital. As metas fixadas
—eaicancaaas, segundo a Lockheed
— {oram: meihorias substanciais na
confiabilidade e manutencdo; testes
visanao obter significativas reducdes
nas cespesas que demandam sua
operacdo; e apoio e disponibilidade
mais aita.

“omo conseqiiéncia, foi dada
uma prioridade maior asfacilidadesde
manuselo, mesmo que algum prejuizo
na performance viesse a se verificar.

Narealidade, noreprojeto daae-
ronave, as preocupacoes maiores ndo
foram quanto ao seu desempenho,
Dois, neste particular, afilosofiado mo-
delo ) era: gue seja, pelo menos, ido
bom guanito o modelo "

Apesar desta postura assumida
oela Lockheed, ela vaticina que a per-
formance meihorara de forma subs-
tancial devido a nova concep¢do do
bindmio motor-hélice. Os pesos ndo
aumentardo, porém, se comparado
com o modele”"H”, omodelo”J” podera:
decolar em uma distancia 32% menor;
subir 24% mais rapido; voar em cruzei-
fo cerca de 16% mais alto e 5% mais
rapido; transportaramesmacargapaga
a uma distancia 46% maior; e pousar
em uma distancia 6% mais curta.

Estas melhoras combinadas as-
seguram-ihe uma capacidade de en-
trega/dia13% maior do que o0 C-130H.

Além disto, sua melhor adequa-
¢do aos terrenos “hot and hight” per-
mitird ao modelo “J* operar em quase
o dobro das pistas em que opera o
modelo“H", aolongo do mundo inteiro.

As possiveis mudancgas no “Hér-
cules” foram examinadas através de
diversos estudos de mercado, fendo
como critério primario minimizar o cus-
to do seu ciclo vital. A regra geral do

nrojeto foi: “se
uma mudang¢a
aumeniar o pre-
o da aeronave
em U$ ], esta de-
verd  propor-
clonar uma eco-
nomia de US$ 2,
Jo iongo de 30
anos’.

Das modifi-
cagdesque supe—
raram esta regra,
a cabine aa iripu-
iacdo e o conjunio
moto-popuisor, de
‘ecnologiamoder-
na, foram os aue
mais contribuiram
oaraa adiminuicdo
doscustosae ope-
ragdo apesar de
0s "avionics” digi-
iais, mais confia-
veis, e 0S Novos
sistemas reauzi-
rem, emmuito, 0s
gastos no apoio.

O fabricante
orevé uma queda
de 40% na mao-
de-obra da tripu-
facdoe 30% nado
pessoalde manu-
iencao.

Oscustos deoperacdoserdoinfe-
riores em 30%, isto porque, o pessoal
necessario para o apoio de uma uni-
dade aérea equipada com i6 aero-
naves poderd ser reduzido, nateoriq,
de 661 pessoas para 406.

AS MELHORIAS NA
PERFORMANCE

ComparadocomoC-130H,anova
combinagdo motor-hélice proporciona
29% mais empuxo nadecolagem, com
uma eficiéncia de combustivel 15%
maior, economizando 790Kg de peso.
O AE-2100 da Allison € um turboélice
comercialderivadode um modelo mili-
tar, 0 T-406 de 6.000shp, que equipao
“vertol” Bell Boeing V-22 “Osprey‘de

Totalmente reformulada, a cabine do novo “Hércules” oferece

rotores basculhantes. £ntre as vanta-
gens deste motor, figura a sua confia-
pilidade, desenho modular e eficién-
cia, dliados a sua maior poténcia e
menor peso.

O mofor T-56, que equipa o C-
130H, tem controle convencional
hidromecdnico, ao passo que o AE-
2100 conta com um FADEC (Full
Authority Digital Engine Control) de
Lucas. As fun¢des incluem o controle
automatico de empuxo e entrada em
bandeira. No caso de falha de um
motorexterno, este dispositivoreduz o
torque até um limite seguro, de acordo
com avelocidade da aeronave no mo-
mento da pane.

O bandeira-automatico detecta
estes dados, computa as diferencas e
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mais seguranc¢a e maior flexibilidade na operacéo.

ctua para evitar uma rapida perda de
poténcia.

REDUCAO DA TRIPULACAO

A reducdo de quatro para duas
pessoas na tripula¢do de cabine tem
um efeito significativo nos custos de
operacdodoC-130J. Ndocontacomas
posicoes de “flight” e navegador, cujas
funcoesforam profundamente simplifi-
cadas ou eliminadas pela automa-
tizacao.

No painel principal, baixado para
proporcionarmelhorvisibilidade, ocon-
junto deinstrumentosfoisubstituido por
telascromaticas de cristal liquido (15cm
X 20cm). Uma fila de cinco LCD (Liquid
Crystal Display) menores, monocro-

maticos, permite
aos pilotos contro-
lar as telas princi-
pais, os “avionics” e
sintonizarosradios.

Os principais
instrumentos de
vy00 sdo dois HUD
{Head-up Display)
montados sobre a
cabecadospilotos,
apreseniandosim-
bologia escrita em
fracos hologrdficos.

A Lockheed
cré que o0 )" & a
primeira aeronave
certificadapelaFAA
estadunidensecom
um HUD como ins-
frumento orimario
devoo.OsHUDsdo
intercambidveis e
requerem menos
manutencdo do
gue os instrumen-
fos mecanicos.

Consideran-
do que determi-
nadastarefascomo
reabastecimento
em vO0o £ v0os a
baixa altura, po-
dem implicar em
trabalhos intensi-
¥os para os pilotos, foi previsto um
terceiro posto de fripulante, na extre-
midade do console central.

“AVIONICS" INTEGRADOS

Segundo a Lockheed, o conjunto
de “avionics” digitais foi o item que
mais contribuiu para a redug¢do nos
custos de aquisicdo do C-130J.

A navegac¢do primaria baseia-
se em sistemas laséricos de nave-
gacdoinercial”Honeywell"duplos,com
receptores de GPS (Global Positioning
System) que, em conjunto, oferecem
uma precisdo de 0,45km/hora.

C equipamento inclui uma uni-
dade cartogrdfica digital, um radar
cromdtico de baixapoténcia,umsiste-

QcVeijc@cgedco

ma de dlerta detrafegoe de prevencdo
contracolisoes TCASII (Track Continuity
Area System) e um sistema opcional
de pouso por microondas MLS (Micro-
waves Landing System).

Aunidadecartograficaarmaze na
até 45m? de mapas digitalizados, em
oapel, paraaoresenta-iosem qualquer
“display” colorido. G mapa movei pode
serdesdobrado, isto €, planificado para
obter vistas panordmicas; aproximado
e afastado, com rapidez; ¢ pode ser
superposto ao piano grafico do vdo,
com dados adicionais como ameacas,
aivos e outros. Otadar APN-124 substi-
iui a unidade hoie empregaaa nos
modelosae C-130 mais antigos, ofere-
rendo um aumenio de 500 vezes na
drea de vigildncia. O radar “Pulse-
Doppler” estd equipado com MTBF
iMean Time Between Failurei.

s modos de operacdo incluem
um feixe Dop pier Cartografico Terres-
re e um alarme de prevencdo contra
‘esouras de venio.

MELHORIAS ESTRUTURAIS

=struturalmente, o C-130J incor-
pora as melhorias realizadas durante
fodo ciclo de procucdo dos “Hércules”,
no que se refere a corrosdo e resistén-
cia a fadiga.

Estasinciuem novapontadeasa,
painéis de bordode fugaemmateriais
compostose um semnumero de modi-
ficagoes nos procedimentos que ndo
poderiamter sidointroduzidosna fabri-
cagdo dos C-130 existentes, sem evitar
um processo proibitivamente caro.

A estrutura primaria & de alumi-
nio,empregando-sealiga7075-T6 por
suas excelentes qualidades na resis-
téncia aos efeitos da corrosdo.

As caracteristicas sonoras das
novas hélices de 6 pdas constituiram
uma preocupac¢do e, por esta razdo,
os painéis dos bordos de fuga das
asas e dos flaps foram redesenhados
para evitar a fadiga acdstica.

Aindaqueaestruturasejabasica-
mente a mesma, foram aperfeicoados
os processos de sua fabricagdo. A
Lockheed estaimplementandoas cha-
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madas “minifabricas”, que se consti-
tuem em células instaladas para pro-
duzir pequenos componentes, sendo
prevista, com estapratica, umamelho-
ria na produtividade entre 30% e 40%.
O desenvolvimento do projeto e
da produgdo correm juntes. Em margo
deste ano, foram cortadas e prepara-
das as chapas para a producdo dos
primeiros cinco avides de série, trés
mesesantesdoprojetohaversido“con-
gelado”. Esta sendo empregada uma
magquete de tamanho real (Moch up)
para controlar aseventuais mudangas
do desenho, antes que estes saiam
para a fabricacdo.
Osprogramasdeexecu¢dodo”H”
e do “J” estdo caminhando juntos, po-
rém, no final de 1996, a Lockheed s6
estard trabalhando unicamente no “J’,
visto que a mistura das linhas de monta-
gem, tem se configurado como ineficiente.
Aproduc¢do dos “Hércules” conti-
nuard com uma média de trés ae-
ronaves/més, até 1996, diminuindo,
na transi¢do do “H” para o “J” e retor-
nando ao ritmo anterior, em 1997.

Seu sistema de reabastecimento emvao he permite: d
paga” e quantidade minima de combustivel; ascender direto para 28.000ft, sem “steps”, em

MERCADO

Alockheed apresentouumaofer-
ta do C-130J-30 (alongado) ao Minis-
tério da Defesa do Reino Unido, tendo
recebido da RAF uma encomenda de
25aeronavesparasubstituirem os seus
atuais C-130K.

A Australia apresentou uma en-
comenda de 12 novos “Hércules”,
provavelmente C-130J-30.

A USAF comprara dois “J* como
precursores do programa de substitui-
¢dodosseus150C-130E,que comegard
em 1996.

HISTORIA DO HERCULES
DO A" AO “J°

0OC-130J é aquintaversdoimpor-
tante do “Hércules”, tetra turboélice
projetado pelo Departamento de De-
senvolvimento Avan¢ado “Skunk
Works”dalockheed e que se manteve
em producdo continua, durante mais
de 40 anos. O primeiro dos protdtipos,
YC-130A, voou em Burbank, California,

4

14 minutos; e completar o reabastecimento, em voo, para a realizacgo da missdo.

ecolar com peso mdximo de “carga-

em 23 deagostode 1954, seguido pelo
primeiro C-130A de producdo em sé-
rie, em Marietta, Georgia, no dia 7 de
abril do ano seguinte.

Einteressantelembrarque aque-
le “Hércules” permanece emservigoaté
osdiasatuais,agoracomo“canhoneiro
de operagoes especiais”, com areser-
va da USAF, tendo sido seguido, até o
momento, por 2075 aeronaves produ-
zidas. O C-130A foi substituidoem 1958
pelo mais potente C-130B, que por sua
vez cedeu seu posto, em 1961, ao “E*,
de maior autonomia.

OC-130H foi produzidoem 1964 e
0 C-130H-30, alongado, em 1980. Esta
&, atualmente, a versdo em producdo.

Externamente, o “H” difere do “"A”
apenas em detalhes. Uma prova
irrefutavel da solidez do desenho origi-
nal &€ que sua estrutura basica é a
mesma, até o modelo “J*. A Unica dife-
renca perceptivel (além do nariz
romano dos primitivos—semradome)
foi a mudanga da hélice de 4 pés, no
modelo “B”, e agora a de 6 pds, no
modelo “J".

Ahistoriado C-130Jcomecouem
1988, quando a Lockheed tentou
motivar a USAF para a substituicdo
de seus modelos “E” pelos “"H".

AForcaAéreq,noentanto, pro-
curava algo melhor, buscando
reduzir o efetivo de tripulacdes e
pessoal de apoio. Emresumo, o C-
130Jfoiconcebido sobestasbases.
Os requisitos, porém, escaparam
decontrole, resultandoemumcus-
tode desenvolvimento estimadoem
U$1bilhdo. Incapaz de racionalizar
tanto gasto, em um “Hércules” me-
Ihorado, aUSAF comegou acomprar
osmodelos “H”,em 1992, com ain-
tencdode substituir os seus antigos
modelos “E”. Porém, este projeto
foi cancelado, logo apés o recebi-
mento de apenas duas remessas.

Estd prevista a produgdo do
novo modelo em versdo tanque,
operagoesespeciais, canhoneiros,
patrulha maritima e alerta anteci-
pado aerotransportado, partindo
do C-130J, basico e do C-130J-30,
alongado.
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O Mundo ndo esta em paz!

O Mundo estd em guerra. Uma
guerra global, subliminar, que subju-
ga e escraviza os povos pelo poder
tecnologico de conduzir mentes hu-
manas, cienfifica e metodicamente
desinformadas ou deformadas.

Amoderna“guerra psicologica” —
calcadana’realidadevirtual”—faz um
povo pensar que é feliz, enquanto sua
nacdo, suas riquezas, a sociedade,
suas instituicoes se subordinam a
vontade de poderosas organizagoes
internacionais a servi¢o do poder eco-
nomico de grupos ou de nagodes
dominantes. Manipula-se um capita-
lismo selvagem, outroranémade e sem
patria.

A “Nova Ordem” ndo & uma con-
cep¢ao recente.

Ao término da Segunda Guerra
Mundial, quando paises pobres esfor-
caram-se em negociar “coletivamente”
com os ricos, as poténcias industriais
formaram uma “contra-organiza¢ao”.
Conduzida por David Rockefeller, a
idéia era organizar banqueiros inter-
nacionais e grupos transnacionais dos
Estados Unidos, Japao e Europa Oci-

dental, com a ajuda da CIA, estabe-
lecendo-se a chamada “Comis-
sdo Trilateral”, objetivando re-
duzir atritos e fortalecer a unido
dos “gigantes” frente ao es-

"3 forco de negociacdo dos
' «\ “pobres”.

Jaem1974,
Henry Kissin-
ger, secre-
tariode Es-
tado do
Gover-

no americano, apresentava um “Pro-
jeto de Interdependéncia”, consub-
stanciado num “clube oficial de ricos”
para a consecuc¢do de “estratégia co-
mum”, quanto ao tratamento com es-
ses presuncosos paises pobres.

Além do mais, departamentos téc-
nicos dos Estados Unidos ja estimavam
que, ao fim do século, esse pais “cen-
tral” dependeria de abastecimentos
estrangeiros notocante arecursos como
aluminio, manganés, estanho, cobalto,
tungsténio e 50% com relagdo aoutros,
inclusive o cobre; sem referéncia a
exclusiva complementacdo petrolife-
ra. Por sua vez o Jap@o, a Alemanha e
outros paises desenvolvidos, no pre-
sente momento, ja@ dependiam de 50 a
100% de suprimentos externos em
termos fundamentais, principalmen-
te quanto ao “petroleo”, energético
primario.

Portanto, ao longo da Histéria Po-
litica dos Estados Unidos, observa-se
que HenryKissinger, RobertMcNamara
e, mais recentemente, Dick Cheney
tanto participaram da formulac¢ao da
Nova Ordem como dela fizeram, e ain-
dafazem, uso, nacondicdode analistas
e consultores de governantes ameri-
canos, naconcep¢do das estratégias e
na projecdo do poder econémico e
militar. Assim, esse poderoso “pais
central”’, na atual conjuntura mundial,
mantém sua vontade nacional compa-
fivel com os diversos cendrios do “Poder
Global” e do dominio do capitalismo
transnacional.

A acdo internacionalizante do
poder econdmico, enfraquecendo o
nacionalismo, ndo se calca, tdo-so-
mente, no dominio dos recursos na-
turais ainda disponiveis nos paises
periféricos, pobres ou subdesenvolvi-

dos (a exemplo da grande Regido
Amazdnica) e no controle do
energético primario

(estoques de petro-
leo no mundo) ou de
outras fontes de e-
nergia,tecnologica-
mente sofisticadas,
principalmente a
“nuclear”. Mas, so-
bretudo, no domi-
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nio hegemonico das Telecomunica-
¢oes e da Telemidia; da Informatica,
Robotizacdo, Cibernética, etc.

Também os centros de ciéncia e
pesquisas — geradores de massa cri-
ticaesuportesdas tecnologias de ponta
industrializadas — serdo prioridades
¢os paises mais ricos do mundo que
formam o grupodos7 (G-7): Alemanha.
anaaq, Estados Uniaos, Franca, itdlia,
Japdo e Reino Unido, que ja detém
71,7% da producdo mundial de bens e
zervicos. Paises peritéricos, pobres ou
subdesenvolvidos esiardo nitidamen-
{2 na condicGo compuisada de “im-
noriadores” aessas tecnoiogias, mes-
110 gue necessarias @ autosuficiéncia
ce detesaq, preservacao da “integriaa-
ziedoPatrimonioNacional”edaoropria
“operania”. Com mais evidénciq, 1sso
‘a ocorre nas areas “niilitar’ e aa “qui-
‘fica fina”, com nitidos vloquelos &
Juaisquer inventos, arteiatos ou pro-
autosdacuiturainaustrialdessespaises
neriféricos.

~ desarticulacao da Unido Soviéti-
ca 1991} e o fim aa bipolariaade
politico-militar com os Estados Unidos
definiram a configuragdo e o poder
2conomico de trés novos polos: o polo
do Pacifico, integrando o iapdo aos
Tigres Asiaticos (Coréia do Sul, Formo-
sa — faiwan —, Cingapura e rHong
Kong); a Unido Européia e o Acordo ae
Livre Comércio da América do Norte,
Canadd e México-NAFTA {North
American Free Tax Agreement). Condi-
cionalmente, osEstadosUnidos, 0 japdo
e2aAlemanhatornaram-se“PaisesCen-
trais” desses mercados de dominagao
do fluxo de exportagdo tecnologica.

Quanto a Guerra do Golfo Pérsico
—amaisrecente—somente inocentes
Oteis podem acreditar que a “para-
ferndliaeletronica” (armamentos, avides
e técnicas) tenha sido desenvolvida
para dominar o conflito com o iraque.
Era, sim, a tecnologia armamentista
mais sofisticada — pronta e simulada
em computadores — para fazer frente
ao esperado conflito entre a OTAN e o
Pacto de Varsovia. Em poucos meses
foi adaptada e testada, no Teatro do
Oriente Médio, com vantagens sobre
tropas inferiores. Alem dos custos co-
bertos pela Alemanha e Japdo, os
Estados Unidos asseguraram o forne-

cimento de petroleo (energético pri-
mario) aqueles paises; abriram exce-
fentes mercados para exportagdo de
armas sofisticadas; e mantiveram sob
dominio a salvaguarda da soberania
do Kuwait e da Arabia Saudita. Tudo
coerente com espirito da Nova Ordem.

iNeste cenario, o Brasil ocupa um
espaco “sui generis” de incoeréncias
significativas.

£ conceituacdo mais recente —
tendo em visfa o nivei culturai-tecno-
i0gico, aexiensado ferritorial, 0srecursos
£CoN0MICOS e NuManos ipopuiacao)
—a{hina, aindia e o Brasil podem ser
considerados paises semeihantes, na
categoria de “Retaraatarios aa Segun-
¢a Onda”. A simpies semeinanca ndo
nermite 0 mesmo esiagio de “sopera-
A10”, pois esta condiciona-se @ “vontade
nacionai” {do povo com representa-
c6es poiiticas) e @ capacidade de
“retaliac@o” e “barganna”, frente aos
‘naises centrais”, principaimente os
“stados Unidos, com sofisticado poaer
*ecnologico-armamentista-nuciear.
Assim, a iragilidade do Brasil simples-
nente repousana“posicao geopolitica”
{pais ardntico) e na “subserviente” de-
cisGo governamental de recusa ao
dominio do “cicio nuclear completo”,
ienao sido induzido a submeter-se a
ampia fiscalizacdo da AIEA {Agéncia
internacionai de Energla Atomicaj e as
mais recentes nuances de pressdo da
OMC {Organizagdo Mundial do Co-
meércio). Tal situacGo ndo ocorre com a
China, aindia e outros paises “esirate-
gicamente posicionados”no complexo
econdmico do poder mundial, a exem-
plo de Israel.

Apos o longo periodo da ditadura
de Getilio Vargas— ja no pos -Segun-
da Guerra— com a volta da FEB (For¢a
Expedicionaria Brasileira), consolidou-
sea“consciéncianacional”identificada
com a Democracia. A op¢do dos brasi-
leirosrepudiavaosregimes autoritarios.
Permitiu-se, entdo, combater tentati-
vas de implantacdo de governos
ideologicamente ditatoriaisdeesquerda
ou de direita. Cristalizada a “vontade
nacional”, a propria sociedade foi em
busca do binémio: “liberdade com so-
berania” (autodeterminacdol, outrora

questionado pelos seguidores dos “re-

gimes comunistas” e “agora” pelos

principios filosoficos da Nova Ordem
Mundial. Trocou-se apenas de “ban-
deiras” e de “coloracdo”. £ o efeito
ferradura: onde os extremos se aproxi-
mam visando ao “poder”. Patria e
nacionalismo ndo fazem parte dessa
concepgao poiitica.

Sabe-se que a “soberania” ante-
cede a “cidadania” e que, nd mais ae
M século, a Amazonia é vitima da
cobica internacionai. Entretanto, ai-
gumas ONG’S {Organizacoes Na@o
Governamentais), habilmente mani-
suiadas, afastam-se dessa verdade
historicaexpiorandoainculturado povo
iudibriado na sua boa fé. Governar,
‘naistintfamente, comas ONG’S é admi-
1ir o risco de uitrajar a “meméaria nacio-
nal” e ferir a soberania, princinaimente
Jjuando a tutela aa “muitimidia” é tec-
nologicamenie dirigida pararesuitados
gerados pela “reaiidade virtuai”.

Js mesmos veiculos de comuni-
cacdo de massa que visualizaram o
“nDoder de aquisicdo” de um REAL —
simbolo monetario torte— noje, incoe-
rentemente, sd@o manipulados para
induzir o povo a ndo usa-io como livre
instrumento de compra. Enquantoisso,
2levaaa faxag¢do pancaria 2 juros
escorchantes no mercadodesaceleram
0“parqueindustrial’, conduzindoo “apa-
relho produtor” a consequente e
incontrolavel recessdo. Revela-se uma
desordem monetarista desumana e
escravizante.

Quando o “iene” iaponés pressio-
na o “Délar” reduzindo-o a valores
decimais, um “conflito” comercial-fi-
nanceiro abala os interesses dos
norte-americanos. Entretanto, estra-
nhamente, quando isso ocorre com o
“Real” brasileiro, “supervaiorizado”,
Kissinger (0 mesmo da Nova Ordem)
visita o Brasil e, em palestra para "ho-
mens de negocios”, acena para o
fortalecimento da economia brasilei-
ra. Aplaudido, regressa com os bolsos
cheios de dolares. Havera sinceridade
nisso? Acredite se quiser! A verdade é
que o "Real” terd que mostrar sua ver-
dadeira cara: tornar-se moeda menos
“escritural” e mais “contabil”.

Duas licitagdes internacionais, re-
centemente, disputavam mercados
concorrentes—certamente convergen-
tes—aEMBRAER (ja privatizada), tentando
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vender para o governo norte-america-
no o avido “Tucano” ftreinador militar
brasileiro), com aceitagdo na Franca,
China e Reino Unido; e a RAYTHEON
{empresa do interesse dos Estados
Unidos]), oferecendo todo o complexo
de“Hardware” para o “Sistemade Vigi-
{anciadaAmazonia® (SIVAM). O governo
rasileiro, “diplomaticamente insensi-
vai” ao poder de "barganha”, ao aceitar
«antecipadavitoria da empresa norte-
americana, surpreendeu-se com a
cerrota da EMBRAER, empresa de con-
ceituada tecnoiogia. Cedemos u
“saguranca” ivigildncia) da Amazonia
£ndo fomos aceitos, como “exporiado-
res”, no fechado mercado militar dos
cstados Unidos. Exceiente iicdo para
2s demais empresas orasiieiras que
ainda duvidam dessas verdades.

A consirucdo de um “Veiculo
‘ancador de Satélites” (VLS) € um direito
:ecnologico do Brasil, em reconheci-
menio a capacidade dos cientistas
Hrasiieiros, frente aos obstaculos cons-
‘antemenfe impostos peios paises
desenvoividos. Seria ingenuidade de-
ciararque somente verbas representam
essas restricdes, mas principalmente
as posicoes de “soberania” e “inde-
nendéncia” assumidas pelo pais
detentor dessa tecnoiogia. Yerdade
‘negavei &€ que um “Lancador de Saté-
lites” *em caracteristicas semeihantes
as de um “Missil” de longo aicance
lestratégicol, o que pée em divida e
incomoda — em termos de “seguran-
ca” {interna e external — paises
dominantes do restrito mercado arma-
mentista, principaimente os Estados
Unidos.

Os ensaios do Brasil e da Argenti-
na para a consolidagdo do MERCOSUL
{Mercado do Cone Sul) deixam duvi-
das. Até o ano 2010, dificilmente o
MERCOSUL competira em qualidade
com algumatecnologiaindustrial igual
ou superior ao NAFTA. Certamente —
na condi¢do de “consumidor subsidia-
do” —ficara atrelado a esse mercado.
Além do mais, serdo irremoviveis as
dificuldades inerentes a parceria com
a Argentina — historicamente discuti-
vel — frente a secular disputa pela
hegemonia continental. Por outro lado,
ao “"dominio indireto” dos grandes pro-
dutores de “petroleo” (Oriente Médio),

seqguir-se-a a conquista dos médios e
pequenos: México, Venezuela, Argen-
tina e Brasil.

A desesperanca podera abater-
se sobre um povo decepcionado com:

Aproliferacdo de pariidos politicos
sem consisténcia programatica, con-
vivendo com a“infidelidade partidaria”;
programas governamentais sem con-
tinuidade; um Sistema Educacional
desarticuiado, ensino basicodecadente
e aumento relativo de analfabetos; um
Sisterna de Salde Publica faiido e em
decomposicdo, rede hospitaiar inope-
rante eincontrolada evasdoderecursos;
uma Previdéncia Social vuineravel, sem
rondicdes de recuperar elevada soma
de recursos roubados; um Poder PO-
blico desacreditado; tegislativo e
sudiciario ientos, aiscriminadores e
corporativistas; corrupgdo generaiiza-
aa e aposentadorias injustas; um
“aparelhoarrecadador”ineficiente dian-
e dasonegagdo de grandes empresas
2 de grupos de empresarios poiitica-
menteacobertados;o “inadimplemento
generalizado”, incentivado pelos pro-
priosEstados, quendopagama”“Unido”;
esiatais que devem a estatais, Estados
que ndo pagam as esiatais, empresas
privadas acoberiadas pelos Bancos do
governo etc, iudo em “cascata”; as de-
siguaidades regionais, produtos da
“insensafez poiitica”; ascriangasaban-
donadas, justificando a existéncia de
ONG'S que ndo prestam conta das
“quantias” arrecadadas e se “auto-pro-
movem” através de publicidade da
“telemidia”; a nversdo dos valores
morais e espirituais (da familia e da
sociedade), promovida pela telemidiq,
sob concessdo do governo; o aumento
veriiginoso do “narcotrafico” impulsio-
nado pelos “mercados consumidores”
dos paises desenvolvidos que acele-
ram e incentivam as “fontes de pro-
ducao”; a acodada politica de “de-
sestatizacdo” femboranecessaria), ndo
somente permitindo a desnaciona-
lizacdo do capital, mas viabilizando a
formagdo de “cartéis” ou “empresas-
nUcleo” de multinacionais a servico do
transnacionalismo; as “For¢cas Arma-
das” vilipendiadas e reduzidas a
expressdo mais simples; os Acordos
internacionais, cujas “clausulas” s@o
desconhecidas; e a corrup¢do, narco-

pﬁ: O“.I’- ia 'a’-: i'\ £« qQ

irafico e terror— elos de uma corrente
envolvendo paises pobres, subdesen-
voividos e periféricos da América Latina
— possibilitando “lavagem de dinhei-
ro” e gerando “dividendos politicos”
para o poder global.

Esses fatos exigem a nitida com-
preensdo da necessidade do forta-
fecimento das instituicbes Civis e do
adequado preparo das Forcas Arma-
das, tendoemvista viabilizare assegu-
rar 0s compromissos assumidos peio
Presidente da Republica com a nacdo,
perante a Constituicdo Federal que ju-
fOU Cumorir.

Tie sa consciéncia, administrar um
Brasil (Estado-Nacdoi ndo é tdo sim-
ies como se propaia. £ natural que o
governo norte-americano (Pentagonoj
nossuaestratégias bem definidas para
2 Ameérica do Sul e para o Brasil fem
especial <1 Amazonia), com eguipa-
mentos, armas e faticas deemprego ja
testadas. Em contrapariida, o que tera
o Brasil para sua propria defesa?

3 melhor “Plano Politico-Social-
Economico”paraarecuperacdo doBrasil
ndo se assemelharaaodaArgentinae,
muito menos, ao do México ou ao de
outro pais iatino-americano. Serq, sim,
o do “Brasil para os brasileiros”: autén-
fico, soberano, desafiante,independente
e caicado em vontade poiitica propria.
Nos acordos internacionais, o Brasil
nao devera ficar preso a uma “Onica
opg¢do” continental. Relacionar-se com
paises de outras cuituras e “demais
polos econdmicos” {China, Japdo e
Europa) proporcionara ao Brasil alar-
gamentoindependente de sua fronteira
cientifica, afastando-se do “colonia-
lismo unilateral”.

De que vale recuperar o respeito
aos “simbolos nacionais” e o “espirito
patrio”, se o Estado-Nagao for dividido,
negociado, enfraquecido. Sua “sobe-
rania” vulneravel torna-se-a depen-
dente de um “polo exogeno” de poder
militar e econémico, calcado no capi-
talismo selvagem, frio, dominante,
escravizante. Entdo, seratarde demais
para afirmar-se que o “Brasil &€ nossa
Patria Livre”.

*O autor é Cel Av. R/R,
Administrador de Empresas e
Relagcoes Publicas.
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Considerando-se ainseguranga
de que sdo vitimas os brasileiros, cuja
integridade fisica e patrimdnio sdo, a
cadainstante, ameagados detodas as
formas, o Governo—sejaldo queisso
queiradizer—resolvebaixar o seguin-
te decreto, para aprote¢do detodos os
cidaddos.

Artigo 1° — O cinto de seguran-
¢a em todos os bancos de veiculos
automotivosé de uso estritamente obri-
gatdrio, inclusive quando o veiculo se
encontrar estacionado, devido a pos-
sibilidade de uma colisGo com outro
veiculo, em movimento.

§ 1° — Constituird agravante ou
atentado ao pudor configurado pela
pratica de sexo oral, ou outros sexos,
dentrode qualquer veiculo, semocon-
comitante uso do cinto de seguranca.

§ 2° — As poltronas utilizadas -

para assistir & televisGo ou ao cinema
também deverdo ser utilizadas com
cinto de seguranca, para evitar que o
usudrio sofra ferimentos, ao desabar
de sono, constituindo-se agravante se
o ato ocorrer durante a emissdo de
programaceleitoral ou curta-metragem
de exibi¢do obrigatéria.

§ 3° —As pessoas que ja con-
tém com mais de trés episodios de cair
dacamausardo cintos de camapadro-
nizados, fabricados por firma idéneq,
escolhida em licitagdo publica. Anual-
mente, cada cidaddo ndo possuidor
de cinto devera apresentar atestado
de que ndo caiu da cama no periodo,
obtido, mediante pagamento de Darf,
junto ao INSS.

§ 4° — Terdo livre acesso aos
domicilios os fiscais de cinto de cama

e poltrona, devidamente credenciados

pelo Departamento Federal de Fiscali-
zacao de Cintos de Automoveis, Pol-
tronas e Camas (Defeficiaupolcal.
Artigo 2° — S@o equipamentos
obrigatérios para sairapé:uma masca-
ra contra gases, protetores de ouvido,
ziperscomcadeadoemtodososbolsos
ebolsas, umagargantilha anticaco de
vidro, um capacete de aco, um colete a
prova de balas, um par de sapatos
antiderrapantes, filtro solar em todas
as partes do corpo expostas ao sol,
cuecas ou calcinhas blindadas e luvas

Jodo Ubaldo Ribeiro*

antimicrobianas, bem como atestado
de ndo portar doencas infecto-conta-
giosas, em quatro vias e obtido me-
diante pagamento de Daif ao INSS.

Paragrafo Unico — Para atra-
vessar arua, mesmocomosinalaberto,
o transeunte serd obrigado a portar
um foguete as costas, que o possa
elevar pelo menos oito metros acima
doniveldo solo, paraevitar os veiculos
de todos os tipos que atravessarem o
sinal fechado, como é a norma de
transito das grandes cidades.

Arfigo 3° — E permitido fumar
em casa, mds os fumantes, em cujas
residéncias se encontremndo-fuman-
tes, serdo obrigados afornecer aestes
mascaras e oculos de prote¢do ade-
quados e exigir a sua utilizagdo.

Paragrafo Unico — Terdo livre
acesso aos domicilios os fiscais do
Departamento Nacional de Fiscaliza-
¢@o do Fornecimento de Mascaras a
Nd&o-Fumantes (Denafifornanofu).

Artigo 4°—E obrigatéria ainsta-
la¢do dejanelasblindadasem todas as
residéncias, cabendoindenizagdo, em
casodondo-cumprimentodo aquidis-
posto, ao autor de disparos de balas
perdidas e outros projéteis. Condicio-
nadoresdeare outros objetosexpostos
também deverdo ser blindados.

12.(.(
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Paragrafo Unico — As janelas
poderdo ser abertas, em ocasides es-
peciais, mediante requisi¢do prévia ao
Departamento Municipal de Abertura
de Janelas, Fendas e Reentrdanciais
(Demuaijafre), comprovado pagamento
detaxa aoServigo de Inspeg¢do de Bura-
cos de Balas Perdidas (Serinbupabe) e
apresentacdode autorizagdodo Depar-
tamento de Espécies em Extingdo do
Ibama, em oito vias.

Artigo 5°— E vedado o compare-
cimento a qualquer agéncia de banco
24 horas sem o acompanhamento de
dois segurancas de empresas cre-
denciadas, sob licitagdo pUblica do
Departamento Estadual de Baboes Ar-
mados e Coleteados (Debacle), aos
quaisdeverdoserpagos 20 porcentode
qualquer quantia sacada, sob pena de
se entregarem cem por cento aos assal-
tantes em torno.

Paragrafo Unico — Recusar,
semsegurancas, o pagamentodoscem
por cento serd considerado violagdo
dos direitos humanos dos assaltantes
de bancos 24 horas, com todas as con-
seqUéncias desse ato hediondo pre-
vistas nas leis federais, estaduais e mu-
nicipais.

Artigo 6° — Quem recorrer @ po-
licia, sem antes recorrer a Policia da
Policia (Popd), serd responsabilizado
pelos atos cometidos pela policia e in-

Cioir‘fi{CfOi‘;t{u&rto dgo

denizardaPopd, por preju-
dicar o cumprimento de
suas obrigagoes legais,
precipua das quais é o po-
liciamento da policia. Os
casos controvertidos serdo
entregues a jurisdicdo da
policia da policiada policia
(Popopo).

Artigo 7° —Todos os
moradores de casas ou
edificios sdo obrigados a
distribuir senhas secretas a
seus amigos, visitantes ha-
bituais ou prestadores de
servi¢os, sem as quais nin-
guém devera ser admitido.
A responsabilidade, em
cada caso, cabera ao mo-
rador, que deverd pagar
Darf ao Servico Federal de
Decepgdo de Quem Esqueceu a Sigla
(Sefededequessig).

Artigo 8° — Para compareci-
mento a qualquer praia, & obrigatdria
a utilizacdo de coletes salva-vidas de
modelo padronizado, bem como o por-
te de atestados de vacinas anti-rabica,
anticolera e anti-hepatite, todos em seis
vias e obtidos mediante o pagamento
de Darf a0 INSS.

Artigo 9° — E vedado a todos os
gordos, assim entendidos os que esti-

fe Oc"‘z.o

verem dez por cento acima do peso
normal, ou mais, consumir qualquer
produto alimenficio, classificado como
engordante pelos fiscais do Servigo Fe-
deraldeRegulamenta¢dodaObesidade
(Seferobe), em restaurantes ou estabe-
lecimentos comerciais congéneres.

Paragrafo Unico — Para defen-
derointeressedoobesoe ndo prejudicar
o estabelecimento comercial, o fiscal,
sempre que julgar necessario, podera
comer o que o gordoia comer, pago por
este, a guisa de multa.

Artigo 10°, — No interesse da
ordem e tranquilidade pUblicas, é proi-
bido o uso, pelas mulheres, de trajes
provocantes ou excessivamente re-
veladores e, aos homens, de trajes que
possam causar estranheza ou reagoes
desfavoraveis, a critério dos fiscais da
Superintendéncia Federal do Vestudrio
(Sufevest).

Artigo 11° — Cdes e quaisquer
outros animais domésticos s6 poderao
circular pelas ruas com mordacas e
fraldas.

Arfigo 12° — Os assaltantes s6
poderdo assaltar se o assaltando ndo
exibir comprovante de contribuicdo ao
Fundo de Assisténcia Socio-Financeira
ao Assaltante, no valor de um terco de
seu saldrio. Se, apds apresenta¢do do
comprovante, o assaltante insistir, o as-
saltando podera
dar-lhe voz de pri-
sdoeencarcerd-lo
na delegacia mais
proxima, median-
te pagamento de
taxa a SSP.

Artigo 13°
—Revogam-seto-
das asdisposicoes
emcontrarioesera
considerado sub-
versivo .o cidaddo
que se queixar de
inseguranca ur-
bana.

*O aufor é
escrifor (Texfo
publicado em "O
GLOBO, 27 de
agosfo de 1995)
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Em 1892, o sueco ALFRED
NOBEL foi procurado pelo
engenheiro SALOMON-
AUGUSTE ANDREE, que
pretendiadeterminarc
ponto exato do Pole
Norte. NOBEL, cien-
tistamilionario, aco-
ineu bem a iniciati-
va e inferessou-se
em conhecer os
estudos prelimi-
nares.Oplanoihe
foiapresentado e
discutido ampia-
menie. Algumas
noites foram sa-
crificadas com de-
baies em torno do
ponto a afingir, &
maneira de chegar
i@ e como orientar-se
sabendo de ante-

- mao que nao existian:
pontios de referéncia na-
quela area. Curvados sobre
mapas, manipulando bdsso-
ias e fazendo caiculos os mais
variados, mergulharam num mun-
do de probiemas. Simultaneamente,
estudavam as possibilidades de so-
brevivéncia numa regido-gelada,
inospita e totalmente desconhecida.
Modificagbes substanciais foram
introduzidas no programa, aperfei-
¢oandoou reduzindoesquemaoriginal.
NOBEL sentia a importancia da expedi-
¢do tanto para a sua patria, como para
a humanidade, e pediu uma audiéncia
com o rei da Suécia. Ambos concorda-
ram em financiar a viagem, o equi-
pamento necessario e o imprescindivel
apoio terresire.

Desencadeou-se apreparacdoda
expedicdo. ANDREE (38 anos], viajou
a Paris onde encomendou @ Casa
Lachambre um globo de 4.500m? de
gas. O famoso fabricante, tomando co-
nhecimento daquele pedido, sugeriu
inovagdes no aparelho, indispensaveis
a um longo vdo sobre regides desertas
e geladas. ANDREE — nenhuma expe-
riéncia aerondautica e nenhuma pratica
de navegag¢do — foi induzido por
M.LACHAMBRE a fazer treinos de véo
sobre Paris. Simultaneamente, acom-
panhavaafabricagdo do balaoe, juntos,
iam modificando o projeto original,

Salomon August Andrée

Tentativa de
sobrevoo do

Aloisio Quadros *

A primeira exploracdo aérea
realizada no mundo ocorreu
em 1897, quando frés
clenftisfas suecos fenfaram
atingir o Polo Norfe num
baldo a gas.

dotando-o com os requisitos
importantes para aviager:
ao Pdlo. Na cesta dos tri-
pulantes foi instaladc o
instrumental de véo,
em painéis de ma-
deira, eiiminando-
se as pe¢as me-
talicas de bordo
como medida
cauvtelar para
diminuir as i~
fiuéncias mag-
néticas da re-
gidopolar. Entre:
ogiowo e aces-
ta dos fripuiai-
ez, e cerca ge
dois metros ¢z -
XG dasueie,
adapiou-seum i
pésiic com apeire-
chos que seriam ui-
lizados quando io-
cassem o solo, incividos
ai um trené, uma camg,
uma canoa dobravei, ar-
mas, muni¢do, provisoes parc
quatro meses, medicamentos e
abrigosindividuais forrados com péic
de carneiro.

Um painelrigido, retangular, agui-
sa de vela, manobrado da cabine, foi
instalado junto ao depdsito do material.
Serviria para proporcionar aiguma dire-
¢do ao baldo. Foram incluidos os cabos
“guide-rope” em quantidade maior que
a usual. O fabricante, preocupado com
amissdodaquele globo, preparouasua
estruturq, vedando o involucro de gas
comumcuidado exagerado, proporcio-
nando sustenta¢do no ar por cerca de
trinta dias. Concluida a construcdo, o
balao foi exaustivamente testado e logo
remetido @ Suéciq, j@ batizado como
“Oernen” (aguial. Os cientistas NILS
STRINDBERG e KNUT PRAENKEL reunem-
se aANDREE, completando aequipagem.
Montado o balao, iniciaram-se os trei-
nos, procurando familiarizar os tri-
pulantes com o aparelho e com a nave-
gagdo aérea. Estudos do equipamento
e sua utilizagdo foram intensificados até
todos se sentirem confiantes, mas ndo
perceberam que o peso do baldo equi-
pado eraexcessivo e o lastro era pouco.
Um experimentado aeronautq, ciente
da necessidade emergencial de ga-
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nhar altura, ndo aprovaria o conjuntc.

Mas, ANDREE, STRINBERG e PRAENKE:

sentiam que iad era tempo de partir &
nada mais modificar. O verdo era fator
primordiai para o sucesso da expedi-
¢do, mas ele acabaria breve. tm que
pesasse a pouca experiéncia dos tripui-
lantes, ndo taltavam solidos conne-
cimentos ¢ienfificos da missdo a cum:-
prir € um enfusiasmo pessoai quase
incontrolave

Em 1896 chegou @ ilna de Danois
(Spitzburgj. situado a oesie do grande
arquipéiago, a equine de apoio, Iniciar:-
do aconstrucdo dohangarparaobaiac
O vento era um fator constanie e a suz
violeéncia, soprando do sui, dificuirava o
andamento da obra. causando preitii-
zos e atrasos ao pbrograma. O t1empa
fluia e com dificuidades e parcos recui-
sos o hangar, afinal, ferminou e o balac
foi enchido de gas. Neste ano de 189¢
ndo havia indicios de melhoria da situc-
¢ao meteorologica. Instaiou-se umgc
certa preocupacao entre os cientistas. G
hangar comegou a desmoniar-se. Pro-
cediam a reunides freqUentes, onde
analisavam a situag¢do. A opinido und-
nime era de que ndao havia esperan¢c
de melhoria climatica, conforme ja ho-
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viam sido advertidos. Aportou o navio
com 0s pombos-correio para os futuros
contatos com a base. Nada mais resie-
va afazer, ando seresperare aguardar,
nervosamente, uma eveniual melhoric
meteorologica para a partida. ANDREE
convocou seus companheiros e discti-
tiram a situacdo. Prestigiado por eies,
ANDREE tomou a decisdo de partir de
imediato, apesar do vento sui continuar
vioiento. Na madrugada de 11 de juiho
de 1897, todos ioram chamados para &
0ltima inspecdo minuciosa no aparelho
e, enfim, dar parfida. Quando deixaram
0 s0i0, 0s reidgios regisfravam 13 noras
e 50 minutos. O que ocorreu, entdo, foi
impressionante. Saindo do hangar e
envoivido peio vendavai, o baldo det;
um arranco e subiu rodopiando. Aigu-
mas centenas de metros adiante, sem
nenhum controie, perderam altura €,
pressionado peio vento, o “L'‘Oerner:”
focou nas aguas geladas. A cabine foi
inundada, arrastada sobre a agua por
umacentenade metros, esbarrou numa
camada de geio e perdeu aiguns cos
seus cabos (‘guide-rope”j. O impacto
atirou os fripulantes soobre o equipa-
mento espalhado na cesta. O baldo
continuou sendo empurrado na dire¢cao

e,
e i

norte, elevando-se e perdendo alturg,
aliernadameriea.

Voaram durante treze horas agi-
tadas, quando foram surpreendidos por
uma grande calmaria. Estabilizado o
baido, os aeronautas reorganizaramn: o
cabine, fizeram um inveniario do gue
sobrou de pecas, apareihos e aiimern-
fos e ficaram apreensivos auando
constaiaram que o voiume de ¢as
diminuira muito. Seria o frio? As esfima-
tivas anteriores, quando dos esiudos &
treinamento, apontavam indices de
perdamenos aiarmantes. O giobo esta-
rd perdendo gas? Teria sido o airita,
quando arrastado peias paredes do
nangar, napartida? Agora, em bieno i+
sem condicoes de examinar o invoiuci &
de forma conveniente, so ihes restave
ieitura permanente do mandémetro. Ee-
comecaram os cdiculos de navegacan
tentando orientar-se. Era primordiai si-
tuar-se e definir o rumo a seguir. 55
enido, perceberam a dura realidade: o
lasiro era pouco e 0 momenio NAO e’
indicado para dlija-io e ganhar aliur,
apenas para movimeniar o baido; er
detrimento de um momenio emer-
genciai, ndo era de bom senso, con-
cordaram os trés expedicionarios. As

P
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O balGo OERNEN aterrizado sobre campo de gelo.



heiesetebercica

Andrée, Frankel e Strindberg empurrando a canoa sobre o campo de gelo.

observacdes dos aparelhos de bordo
levaram-nos a concluir que j@ haviam
ultrapassado os 82 graus de latitude
norte. Portanto, o objetivo final estava
proximo. Suavemente, recomegou o
vento fazendo o globo derivar para o
oeste, cerca de vinte horas. Eles tenta-
ram dirigir a aeronave e langaram mao
do arremedo de vela de que dispu-
nham. Os resultados nao foram satis-
fatorios. Exaustos com o manuseio da
vela, desistiram de controlar a direcao
do baldo e voltaram a faina de verificar
a press@o do gas, a navegacdo, e foi
rascunhada a primeira escala de
revezamento de servico, depois de dis-
tribuida a primeira ra¢do alimentar —
bem nutrida—desde que sairam. Logo
ocorreu nova imobiliza¢do da aeronave
durante outraslongastrezehoras. Como
continuavam a perder altura, percebe-
ram, apesar da auséncia de pontos de
referéncia, que o globo se estabilizara.
Quando o vento recomegou a soprar, o
baldo rumou norte e, pela leitura dos

instrumentos, estimaram distar ainda
uns 800 quilémetros do Polo. Da base
de ondelargaram, até ali, voaram cerca
de 480km. Reinava a bordo uma certa
confian¢a no sucesso da expedigdo.
Para manter a base informada, lanca-
ram pombos-correio nos trés primeiros
dias de viagem, mas so6 chegou ao
destino uma Onica mensagem: “tudo
bemabordo”, alémdaposi¢dodobaldo
naquele momento. Decorridas mais 65
horasdevdo, o baldoencontrava-seem
situag@o precdria. O gds, agora, ndo
sustentava o aparelho no ar. O choque
com o gelo ja@ se antevia inevitavel. As
7:30 horas do dia 14 de julho, ocorreu o
impacto com o gelo. O baldo foi arrasta-
do centenas de metros sobre a superfi-
cie gelada, até murchar totalmente e
pardlisar. Os tripulantes conseguiram
manter-se dentro da cesta. Certifican-
do-se de que o conjunto estava irre-
versivelmente inutilizado, desembarca-
ram e andaram sobre o caminho
percorrido pelo baldo, recolhendo o que

caira quando rolavam pelo gelo. Fize-
ram um balan¢o dos estragos ao baldo
e aos instrumentos, e inventariaram o
material disponivel. Foram discutidas
as alternativas de salvamento. Descar-
tada a recuperagdo do baldo, restava a
hipotese remota do resgate por iniciati-
va do pessoal da ilha de Danois, mas,
apos refletirem muito sobre suas condi-
¢oes precarias, decidiram voltar ca-
minhando. Prepararam-se paraaimen-
sajornada. Desligaramo baldoda cesta
cortando as cordas que os uniam e
acondicionaram no seu interior o mate-
rial indispensavel a sobrevivéncia do
grupo. Divergéncias entre eles, repou-
so fisico e a faina das Oltimas provi-
déncias, consumiram sete dias, ocor-
rendo a partida somente no dia 21,
convictos de que, por terra, nunca viria
socorro.

Estabeleceram um regime de ro-
dizio para ter sempre dois homens
puxando a barca do baldo e o terceiro
andando semesforgo. A Onicaopgdode
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sobrevivéncia, era tomar o rumo sul,
caminhando metodicamente, contro-
lando a marcha pelo relégio. Ndo
podiam perder a nogdo de tempo para
manter a cadéncia dos deslocamentos
e regular o consumo das provisdes. As
noites polares eram extremamente lon-
gas, naquela época, e havia a falta do
ritmo das cidades parainduzir as para-
das para o repouso e as refeigoes.
Estavam sos. Absolutamente sos. To-
dos tentavam raciocinar em termos
matematicos, quanto as possibilidades
de salvamento. Emocgodes e sentimentos
pessoais, a parte. A ordem era andar e
andar, mantendo a cabeca e os nervos
sob absoluto controle, submetendo-
se, sem contestagdes, ao rigido progra-
ma tracado. Durante 88 dias desloca-
ram-se no rumo sul, arrastando com
imenso sacrificio a carga que lhes ga-
rantiria a sobrevivéncia. Por duas vezes
desorientaram-se. Marcharam, inad-
- vertidamente, rumo oeste e corrigiram o
curso, andando no sentido oposto, em
detrimento do objetivo sul, vagando pelo

gelo inutilmente. Horas e energias pre-
ciosas perdidas.

Inexoravelmente, aproximava-se
o tremendo inverno. Ao desabrigo e
com as provisdes reduzidas, parte
consumida, parte perdida, mantinham
o ritmo da caminhada a muito custo.
Fotografaram a propriacaravanae ano-
taram, sistematicamente, o diario de
bordo. Dia 2 de outubro atingiram o
norte da ilha Brancq, a oeste da ilha de
Danois, de onde partiram, embora ndo
tivessem muita certeza de onde esta-
vam. Tudo era presumivel.e estimado,
num momento em que a resisténcia
fisica j@ era minima. Todos estavam
exaustos e quase ndo conseguiam des-
locar-se. S0 o instinto de conservagdo
ainda os impulsionava, nada mais. O
esquema de procedimentos ja@ ndo era
mais observado. Raciocinavam com di-
ficuldade e pouco falavam. O didrio de
bordo era anotado irregularmente. A
dura realidade era aexaustdo, afome e
o profundo frio, siléncio e soliddo. Pela
Oltima vez, a 17 de outubro de 1897,

heicsetedercicq

anotaram o diario de bordo. Letras qua-
se ininteligiveis.

1930. Em agosto, o pesqueiro
“Bratvaag”, nasimediacdesdailhaBran-
ca descobriu, por acaso, espalhados
pela neve, a canog, o treno, parte da
cesta, utensilios diversos do “Oernen” e
os corpos dos cientistas, conservados
por 33 anos pelo gelo. Dentro de uma
das bolsas, encontraram intactas algu-
mas cartas escritas por STRINDBERG, o
diario de bordo e a cdmera fotografica
cujo filme — apesar do tempo passado
aorelento—foireveladoe as fotografias
publicadas. nos iornais europeus da
época. Das anotagdes do diario de bor-
do, reconstituiu-se essa viagem.

* O aulor é Para-Quedista

As fomadas fofograficas foram feitas em
julho de 1897. O filme permaneceu na
magquina fofografica de Andrée até 1930,
quando os resfos da expedicao foram
enconirados.

Vo

A Canoa de expedicdo de Andrée, quando sua descoberta em 1930, sobre a ilha de gelo.
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A curto prazo é essencial para
o pais que seja realizada uma am-
pla reforma agraria. Hoje, temos um
movimento de lavradores sem terra
muito bem organizado, que deve ser
considerado com muita seriedade.

Ndo vamos confundir a motiva-
¢do para a instauragdo de uma
guerrilha com o sistema de luta ar-
mada, que a caracteriza. Muitos,
inadvertidamente, acham que no seu
conceito estd somente a motivagdo
politico-ideologica. Enganam-se. Hoje,
como @ aconteceu em outros pai-
ses, vemos instalar-se a guerrilhq,
por razdes criminosas, ou seja, pelo
trafico de toxicos. Por outro lado, es-
trutura-se um movimento nacional de
lavradores que poderd, por razdes
dapropriedade da terra e da misé-
ria, transformar-se em guerrilha rural.
Lamentarei muito, se algum dia vir
as nossas Forgas Armadas envolvi-
das em uma lutafratricida. Na verda-
de, a incapacidade e a inconscién-
cia da nossa elite politica estq, passo
a passo, levando-nos a esta situa-
¢do.Esquegamos as ideologias e livre-
mo-nos de condicionamentos, hoje
impro-prios, e fagamos, imediatamen-
te, uma ampla reforma agraria. Se a
guerrilha rural instalar-se no nosso
territorio, teremos o futuro do nosso
pais seria-mente comprometido.

Conversando ha poucos dias
com um deputado federat, ouvio se-
guinte: “reforma agraria é coisa de
comunista”. Perguntei-lhe se conhe-
cia ahistoria e a estruturaagrariados
Estados Unidos da Américaedos princi-
pais paises da Europa Ocidental. NGo
sabianada. Esse homem no Legisla-
tivo, ignorantemente, opina sobre os
nossos destinos. Quem permitir, por
agdo ou omiss@o, que as Forgas Arma-
das se envolvam em guerrilha rural,
conseqiéncia da falta de reforma
agraria, matando brasileiros, seraum
inconsciente ou um alienado. No pas-
sado era compreensivel. Hoje &€ um
sérioerro. Serad que existealgumbra si-
leiro, civil ou militar, que gostaria de
se ver envolvido em uma empreitada

18 —

Newton de G. Orsini de Castro*

O que mais me moveu, ao
escrever esfe arfigo, foi saber
que, no fim da linha da
irresponsabilidade de néo se
fazer uma reforma agraria,
que fraga paz social, estarGo
0S nossos soldados,
morrendo e matando
brasileiros.

dessanatureza, defendendo, ndo um
principio legitimado, mas um “coronel
do interior” que escraviza menores,
deputados e senadoresincapazes de
integrarem a realidade nacional ao
contexto internacional, bem como ser
conivente com comportamentos que
mantém milhdes de hectares impro-
dutivos, quando milhares de agri-
cultores, com criangas famintas, pe-

rambulam miseravelmente por estra-
das poeirentas? Dizo ministro dajustica
que “alguns conflitos sdo organizados
por agitadores politicos”. Perguntamos:
que politica, ideologia, doutring, par-
tido politico e programa partid ario
representam? Frase solta sem funda-
mento e coeréncia. Pensa que adinda
esta na Guerra Fria. Na verdade, tudo
indica que essa autoridade s6 & mo-
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vida por interesses orquestrados do
exterior, haja visto, ter agido para o
estabelecimento da demarcacgdo de
terras, até do tamanho de uma Bélgi-
cq, parapouquissimosindios, quando
na ONU, por intermédio de uma “De-

“

claracdo dos Direitos dos indios
estabeleceram normas que um dia
poderdo nos fazer perder o controle,
por exemplo, da explora¢do mineral
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da area reservada aos lanomamis ou
ficar sem esse territorio riquissimo em
materiais estratégicos, principalmen-
te emnidbio(maisde 90% das reservas
mundiais), elemento fundamental para
o desenvolvimento dos programas
aeroespaciais das nagdes desenvol-
vidas.

Desla vez, se ndo for realizada
uma reforma agrdria de conformida-
de com a realidade, teremos um
Canudos muifo mais sérfo, com con-
sequiéncias imprevisivels que afetardo,
significativamente, o nosso desfino.
Quero que saibam que para serem
instaladas guerrilhas coordenadas sé
faltam liderangas, as quais poderéo
ser financiadas, implantadase arma-
dasdoexterior, se assim for conveniente
jpara inferesses poliiicos, econémicos
ou do narcofrdfico. “Em 22 Estados
existem 20.521 familias acampadas @
margem de estradas ou em terrenos
cedidos atitulo precario”. “O Brasil dos
“sem-consciéncia” tentaq, por todos os
meios, dificultar a reforma agraria e
tirar vantagem financeira, inclusive
ao afirmar o absurdo de que o assen-
tamento de cada familia custaria
R$ 40.000. Alcancgaria,. no maximo,
R$ 20.000.

Vou especular, dando asas @
minhaimaginagdo: “...estamos noano
2005. Simultaneamente @ ocupagdo
porforcas estrangeiras doterritorio dos
lanomamis, cujos habitantes escolhe-
ram outra cidadania que ndo a bra-
sileira, vemos as nossas Forcas Ar-
madasinertes por estarem envolvidas
em uma gigantesca guerrilha do
movimento dos agricultores sem-tfer-
ra. As for¢as de libertagdo da nagdo
lanomami, com suas poderosas ae-
ronaves, decolaram de varios campos
que foram construidos em outros pai-
ses na década de 90, em torno da
regido lanomami, para “proteger a
democracia e a autodeterminagdo dos
povos”, como j@ aconteceu inUmeras
vezes.” Se ha concordancia da nossa
elite dirigente com essa liberagdo de
areaq, pelo menos poderia agir como
procederam determinados governos
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de algumas nag¢des, ao submeterem-
se a imposicoes irreversiveis: vender
o territdrio lanomami agora, poupan-
do-nos de grandes sofrimentos, ou
entdo assinar um protocolo garantin-
do a total exploragdo econdmica da
area lanomami pelas nagoes, sedes
do podersupranacional, em trocade
vantagens quenos proporcionardo paz
social e desenvolvimento. Por exem-
plo: cancelamento da divida externa
e dinheiro parasaldaradivida inferna
e desenvolver o Nordeste, bem como
dotar o pdis de infra-estrutura voltada
para a pesquisa e para a educagdo,
principalmente para a profissiona-
lizagGo. Terras do México, riquissimas
(Texas, Novo Mexico e Califérnia), fo-
ram fomadas pelos Estados Unidos
da América, sem contfemplagdo.

Se a guerriltha rural instalar-se no
nosso ferritorio, teremos o futuro

do nosso pais serfamente
comprometido.

Alnglaterra e o Japdo mostram-
nos que o que traz desenvolvimento
significativo € a vontade humana. A
Inglaterra, ber¢o da revolugdo indus-
trial, s6 possuia carvdo mineral, e o
Japdo nem isso. SGo nagoes desen-
volvidas, sedes do poder suprana-
cional. Conhe¢o uma senhora louca
que tem um cofre com milhdes de
Reais em jdias e que vive pauperri-
mamente na sujeira, com 56 gatos.
Vai viver eternamente na pobreza,
sendo rica e sem discernimento.

O poder supranacional fem nas
maos os destinos de fodas as nagoes.
O Brasil, para desenvolver-se, inte-
grado a comunidadeinternacional, tem
que garantir estabilidade socio-poli-
tico-econdmico-militar e, conse-
quentemente, conquistar e manter
credibilidade internacional. A reali-
dade e os interesses nacionais, na
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A Inglaferra e o Japao
mosfram-nos que o que raz
desenvolvimenfo significativo
€ a vontade humana.

presente conjuntura, tém que preva-
lecer. NGo podemosadmitirque frases
ideologicamente retroégradas, feitas no
passado, relativamente & reforma
agraria, conduzam os nossos desti-
nos: economia de mercado e demo-
cracia exigem paz social.

S6 poderemos ter orgulho do
nosso conhecimento quando houver
certeza da correspondéncia entre o
que achamos e a realidade. O pensa-
mento filoséfico tem que ser a base
concretaparaestruturarmos umaidéia..
S6 entenderemos bem o significado
de qualquer coisa quando conhecer-
mos a origem da origem do fato,
integrando-o ds conjunturas do pas-
sado e do presente, analisando as
possiveis conseqiUéncias. Multinacio-
nalismo exige capacidade de iden-
tificarmos os nossos problemas, con-
siderando a realidade internacional.

Lk
y.d

56 poderemos fer orgulho do
nosso conhecimento quando
houver cerfeza da
correspondéncia enfre o que
achamos e a realidade.

Pode parecer ndo ser de minha
responsabilidade opinar sobre atitu-
des politicas. Entretanto, se as conse-
qUéncias dessas decisdes puderem
levar brasileiros a matar brasileiros,
que querem trabalhar para sustentar
afamiliae que ndo dispdem de outros
meios, para que poucos vivam privile-
giadamente, procurarei alertar a opinido
publica. S6 devemos lutar por causas

justas que tragam estabilidade ins-
titucional. Até navida privada devemos
discernir sobre o qué, com quem e
quando devemos lutar.

O México € um exemplo recente
que nos permite identificar as causas
e as conseqiéncias de uma guer-
rilha rural.

O sistema socio-politico-econd-
micoinstaladono pais, de longadata,
instrumentaliza um ordenamento ju-
ridico perverso que garante a im-
punidade e a corrup¢do dos privile-
giados, bem como a exclus@o dos
abandonados a propriasorte. Até nas
desapropriagdes que tém objetivado
a reforma agraria temos identificado
um processo que garante indeniza-
¢oes superfaturadas, através de uma

pratica juridica de avalia¢do, que tem

que ser imediatamente corrigida.

O México é um exemplo recenfe
que nos permite identificar as

causas e as consequéncias de
uma guerritha rural.

£ necessario que as providén-
cias adotadas para a realizagdo de
uma reforma agraria ndo represen-
tem leviandades, mas que sejam o
resultado de ages emanadas de con-
clusdes que garantam paz social e,
conseqUentemente, estabilidade so-
cio-politico-econdmico-militar. Para
tanto, temos que reformar a nossa
Constituicdo e promulgar nova lei
fundiaria no sentido de estabelecer
que odireito de propriedade da terra
rural emana também do cultivo, isto
é, do seu uso efetivo, naturalmente
das dreas apropriadas e integradas
a planejamentos agropecudrios. Ha
mais de duas décadas existe na Fran-
¢a uma lei que proibe os proprietarios
de manterimprodutivas suas terras, e
que é considerada com seriedade. O
exemplo & de nac¢do desenvolvida,

SS
Referimo-nos a uma reforma
agraria que proporcione assfs-
téncia fécnica, estabelecendo
processos de financiamenfo, de
produgdo e comercializagdo.

ocidental, capitalista e democratica.
Em conseqiéncia, ndo vemos como
aceitar tergiversagdo de brasileiros
sem consciéncia. Referimo-nosauma
reforma agrariaque proporcione assis-
téncia técnica, estabelecendo pro-
cessos de financiamento, de produ-
¢Go e de comercializacdo. Que ndo
seja somente agricultura de subsistén-
cia e sim de mercado. Tudo dentro de
um projeto que atribua ao governo
responsabilidade pelaforma¢dodeum
sistema de armazenagem, beneficia-
mento, controle sanitdrio, pesquisa,
técnicaaplicada e informagdo que ga-
ranta fluxo racional entre a producdo
e o consumo. Do contrario teremos la-
vradores exaurindo e passando por
terras, voltando a perambularsemrumo,
com fome e revoltados ou vendendo
fraudulentamente as @reas assentadas.

Por que a nossa elite dirigente
ndo quer acreditar em revolug¢do so-
cial? Em qual historia estrutura suas
conclusdes? Trata-se de imediatismo
irresponsavel. Pensa: se nada vai a-
contecer agora, que se danem as
futuras geracdes. S6 objetiva vida pri-
vilegiada. Ndo quer ver o que esta
acontecendo e imaginar as possiveis
consequéncias.

Tenho satisfacdo de saber que
as nossas For¢as Armadas, profunda-
mente esclarecidas, posicionam-se
democraticamente, sabendo que suas
responsabilidades institucionais estdo
e estardo, sempre, acima dos interes-
sesdos aproveitadores e dos apatridas.
NGo matardo levianamente. NGo é a
nossa legislacdo que estd em jogo e,
sim, os destinos da nagdo.

* O autor é Cel. Av. R/R
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29 guerra mundial

Desde o verdo passado, a presen-
¢a nos céus do Rio do dirigivel que faz
propaganda da Petrobras (no inicio era
Pepsi), se tornou uma vis@o corriqueira.
Nao é, entretanto, a primeira vez que
esse tipo de aeronave mais-leve-que-o-
ar se apresenta para os cariocas.

Abstraindo, é claro, os célebres
“zeppelins” (Graf e Hindenburg) que to-
dossabemos andaram poraquino apogeu
alemdo anterior @ guerra, pouca gente
sabe que a US Navy operou no Brasil, de
1943 a 1945, com dois esquadroes de
“blimps” em missdes de patrulha anti-
submarino.

A idéia de desdobrar essas Uni-
dades de dirigiveis para o Atlantico Sul
surgiu em meados de 1942, quando co-
megcou a se tornar evidente a tendéncia
dos submarinos alemaes abandonarem
o Atlantico Norte em dire¢do das aguas,
supostamente mais seguras, do litoral
brasileiro. £ interessante relembrar que
i@ se tornara ébvia a incapacidade dos
“U-Boats” alemdes sustentarem o blo-
queio das rotas entre a América e a
Europa frente @ rapida evolucdo dos
equipamentos ASW ("Anti-Submarino e
Warfare”), em especial o radar. Ora, reza
a boa arte da guerra que, se existe

incapacidade de se atingir um obijetivo
de guerra proposto, € melhor comecar a

acionar a diplomacia. NGo era essq, en-
tretanto, a concepc¢do pusilanime dos
vassalos do “FUhrer” que resolveram con-
centrar seus ataques no nosso litoral.

NG@o que os produtos argentinos e
brasileiros ndo fossem importantes para
o esforco de guerra aliado. Eram, mas
ndo tdo cruciais quanto o suprimento
americano que atravessava o Atlantico
Norte para a Inglaterra.

Mas o fato é que, face as previ-
soes, foi decidida a ativacdo de uma
“Wing” de dirigiveis em territorio brasilei-
ro, com dois esquadrdes de oito”blimps”
cada. Seriam a “Fleet Four Airship Wing”
e os Esquadrdes ZP-41 e ZP-42 que ope-
rariam, inicialmente, os “blimps” modelo
“K” e, depois, o0 modelo “M” (que nunca
chegou ao Brasil).

O problema é que os 6bicesa serem
vencidos foram superiores as estimati-
vas e, depois de muito se planejar, a
“Wing” sb seria ativada em Recife, em
julho de 43, com o ZP-41 previsto para
operar no Amapaq, Igarapé Assu e Sao
Luiz e, com 0 ZP-42, em Fortaleza, Maceio,
Ipitanga e Noronha.

O primeiro “blimp” a chegar ao
Brasil — o K-84 do ZP-41 — pousou na
sede do esquadrdo no Campo do Pici,
em Fortaleza, em 27 de setembro de
1943, ou sejq, {a tarde para lutar contra

a grande “blitz” que os submarinos fize-
ram emjulho. Mais atrasado aindachegou
0 K-73 (novembro de 43) na sede do ZP-
42, em Maceio.

Santa Cruz, no Rio, foi naturalmen-
te escolhida para ser sede do 6rgdo de
manuten¢do de grandes revisoes e re-
paros, pois o hangar alemao la estava.

A operacao dos “blimps” fez uso
desmedido da mobilidade caracteristica
da arma aérea. E o improviso também
se fez presente de modo continuado. Os
“blimps” operaram destacados em uma
infinidade de lugares (lgarapé Assu,
Amapad, Sao Luiz, Pici, Recife, Noronha,
Maceio, Ipitanga, Caravelas, Vitoria e Santa
Cruz) e os esquadrdes alternaram suas
sedes entre Pici, Sdo Luiz e Maceib,
freqientemente.

Conquanto a grande ofensiva ale-
ma @ houvesse sido rechacada, foi
extraordinariamente expressiva a quan-
tidade de missdes de cobertura de comboio
efetuadas pelo ZP-41 e ZP-42. Ademais,
os “blimps” foram usados em incontaveis
missdes de salvamento e como quebra-
galhos de toda ordem.

Os Modelos “K”, pelo que nos é
dado inferir, ndo eram muito maiores do
que os que andam voando pelo Rio hoje.
Até possuiam uma certa semelhanca.
Tinham capacidade limitada de carga

Concentrag@o de “Blimps” em Santa Cruz (Rio de Janeiro), local onde eram feitas as manutencoes.
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{quatro tripulantes e uma bomba de
profundidade), sendo-nos desconhecida
sua autonomia, mas é de se supor que
fosse bem grande (temos conhecimen-
to de missoes com 9 horas de voo).

No Brasil, os “blimps” jamais che-
garam a se defrontar com algum sub-
marino-alemdo, o que pode ter sido
uma sorte ou uma decisdo deliberada.
Q resultado de tal confronto dificiimente
Ihes seria favoravel. Existe, todavia, li-
teratura registrando um afundamento
na Flérida, embora ele ndo conste da
publicagdo “German, Japanese and
Italian submarines losses, World War
11" (OPNAV-P33-100 New 5-460 do “Chief
ofNaval Operations, Navy Department’)
que consuitamos.

A presenca dos “blimps”, no Brasil,
deixou muitos vesfigios naFAB.Umagran-
de parcela dos alojamentos ainda exis-
tentes em Santa Cruz foram herdados da
base naval americana e eu me lembro
que, nostemposde tenente, os coberto-
res do Cassino ostentavam o nome do
YVAN, quando olhados pelo avesso. As
instalagoes de Caravelas existematé hoje,
embora a base prevista para o local
nuncatenhasidoativada — o local serviu
apenas comoponto de reabastecimento
possuindo, apenas, uma pequena guar-
ni¢do. Em Noronha, ainda se podia, ha
uns dez anos atras, encontrar o circulo
de asfalto, préximo a cabeceira, usado
comopontodem astreamento. E,em Ma-
ceid, o grande patio, onde ficava a Base
do ZP-42 (cerca de um quilémetro ao
sul do aeroporto) ainda é visivel do ar.
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Em recente conversa com oinsig-
ne cardeal Luiz Cruz, ele nos contou
que a Base de Igarapé Assu ainda es-
tava de pé quando ele pousou de T-6
por |a, nos idos de 50, inclusive com o
mastro de amarracdo.

Abaixo estdo relacionadas algu-
mas informagdes extraidas do Histérico
dos Esquadroes ZP-41 e ZP-42:

08 Jan. 44 — K-36 avista 3 barcos
salva-vidas a cerca de 240 milhas
ao sul de Noronha.

Eram naufragos do furador-de-
bloqueioRio Grande afundado pelos
Cruzadores Jouett e Omaha.

13 Jan. 44 —K-98 localiza naufragos
dofurador-de-bloqueio Bugerland tam-
bém afundado pelo Jouett e Omaha.
17 Jan. 44 —K-36 colide com o terre-
no em meio a nevoeiro em Cabo Frio,
com perda total do material.

23 Jan. 44 —K-118, voando de Para-
maribo para o Brasil, avista B-25
acidentado ao norte de Macapa.
04 Fev. 44 — K-90 e K-114 resgatam
sobreviventes em um A-30 Baltimore
canadense acidentado proximo de
Amapa.

07 Fev. 44 — K-90 se acidenta em
Igarapé Assu.

11 Fev. 44 —K-106 e K-114 resgatam
sobreviventes de dois B-25 aciden-
tados na selva no Amapa.

05 Mar. 44 — K-114 resgata sobrevi-
ventes do B-24 acidentado a 20 milhas
de Belém.

17 Fev. 44 —K-110 e K-98 realizam, a
partir de Fortaleza, busca de B-24

desaparecido no mar.

18 Fev. 44 — K-98 localiza no mar
carga de pelotas de borracha do fu-
rador-de-bloqueio Rio Grande (essa
carga acabou quase toda recupera-
da, ou pelos navios americanos, ou
por ter ido dar na praia).

03 Mar. 44 — K-110 presta socorro a
um Catalina acidentado no litoral norte
de Fortaleza.

22 Mar. 44 —K-110 localiza avido de
treinamento da FAB pousado na praia
proximo de Santa Cruz.

21 Abr. 44 — K-73 localiza PV-1 aci-
dentado na Bahia.

07 Jun. 44 —K-131localiza e resgata
tripulagdo de A-20 acidentado em
Turiassu.

08 Jul. 44 — K-125 conduz presidente
Getulio Vargas, Ministro Salgado Fi-
Iho, Brig. Trompowsky e Brig. Duncan
para assistirem exercicio anti-subma-
rino da FAB, em frente @ Marambaia.
11Jul. 44 —K-125 realiza busca para
localizar avido da FAB que havia
amerissado na baia de Sepetiba.
22 Jul. 44 —K-128 participa da bus-
ca de sobreviventes da corveta Cama-
gud da Marinha Brasileira.

23 Jul. 44 — K-128 parficipadas buscas
de avido do NATS ("Naval Air Transport
Service”)acidentado proximo a Maceio.
21 Set. 44 — K-117 localiza destrogos
de um avido da Cruzeiro, acidenta-
do na Bahia.

25 Set. 44 — K-128 participa de bus-
cade B-29 desaparecido proximo de
Noronha.

22 Nov. 44 — K-52 realiza busca do
Martin PBM acidentado no marnaBahia.
27 Nov. 44—Catalina da “Fleet Airship
Wing 4" acidenta-se proximo de Sdo
Luiz com 22 pessoas a bordo, ha-
vendoperdatotalde pessoale material.
13 Jan. 45—K-125, a partir de Santa
Cruz, e K-132 a partir de Caravelas,
efetuam busca de B-26 da US Navy
desaparecidona rota (este avido pou-
Sou em emergéncia em um pequeno
campo ao sul de Vitéria, provavel-
mente Guarapari).

30 Mar. 45 — ZP-42 recebe ordens
de retorno aos Estados Unidos.

04 Abr. 45 — K-108 localiza C-45 da
FABquefizerapousoforcadono Amapa.
13 Jul. 45 — K-98 localiza A-26 aci-
dentado.

02 Out. 45 — ZP-41 é desativado.

* O autor é Cel Av.R/R
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Quando falamos em
politica salarial, alimenta-
¢do e remuneracdo, es-
tamos falando de assun-
tos que transcendem
cada uma das trés For-
¢as Singulares.

A obrigagdo de
planejar, orientar e co-
ordenar ésses assuntos,
de formaharmdnicae ho-
mogénea, sem interferir
nos respectivos sistemas,
cabe @ Subchefia de Econo-
mia e Finangas do Esta-
do-Maior das For¢cas Armadas
(SC5S —EMFA).

E dificil essa fungdo de coorde-
nar, sem interferir. E dificil e fascinante
essa busca de consenso, que extrapola
os limites das Forcas e envolve outras
areas da Administragdo Federal, no
campo econdmico e financeiro.

Nos dois anos de desempenhoda
" missdo de Subchefe de Economia e
Financas (91/93), procuramos atingir
objetivos com ética e eficiéncia; obede-
cer aos dispositivos legais e regu-
lamentares; atualizar a legislagdo es-
pecifica, atrasada em mais de vinte
anos; valorizar o emprego do trabalho
em grupo; exercitar a criatividade; ven-
cer aburocracia que esta na cabega de
muitas pessoas; aplicar experiéncias
adquiridas em mais de trinta anos de
atividade administrativa e financeira;
correr riscos e, principalmente, asses-
sorar com dignidade.

Enfim, buscamos obter resultados.
Foi uma época dificil e de inflagdo em
espiral.

Aos muitos desafios e dificulda-
des, sucederam algumas realizagoes.
Dentre elas: consolidamos a legisla¢ao
da COMISSAO DE ALIMENTACAO DAS
FORGAS ARMADAS — CAFA — vigente
desde 1963, adaptando-a aos novos
tempos com o Decreto n° 330, de 1° de
novembro de 1991.

Com a CAFA estivemos nos prin-
cipais estabelecimentos de abaste-
cimento e Subsisténcia das Forcas Sin-
gulares e em indUstrias alimenficias,
em Sdo Paulo, no Rio de Janeiro, Parana
e Rio Grande do Sul, visitando fabrican-
tes potenciais de ra¢des operacionais,
do ramo de liofilizados e desidratados,
paraemprego em situagdes de comba-

Revista Aeronautica

Experiéncia
Gratificante

Um Depoimento

Nebar Guillem Baltoré *

te, sobrevivéncia, abando-
no e naufragio.

Correndo atrds da
inflagdo persistente e en-
frentando a burocracia,
uma das piores pragas
do gerenciamento mo-

derno, reajustamos pe-
riodicamente os valores
das etapas de alimenta-
¢do e das didrias fora da
sede dos militares. Gragas
asimples adaptagoes na le-
gislagdo, o EMFA passou ater
a competéncia e a agilidade
para atuadlizar esses valores, de
etapas e didrias, desde que obser-
vasse as limitacdes orcamentarias e a
isonomia com as didrias dos servidores
civis.

Na area da remuneragdo dos mi-
litares, os maiores desafios foram: a
recuperacdo das perdas salariais, a a-
tualizagdo de normas legais, abuscada
isonomia salarial, prevista na Constitui-
¢do Federal, e aimplantagdoda poliitica
salarial.

Oprimeiro grande desafio na ges-
tdo foi concluir e aprovar uma nova LEl
DE REMUNERAGAO DOS MILITARES —
LRM — obedecendo a critérios criticos
pré-estabelecidos. O principal desses
critérios era o aumento das pensdes
das viovas, com base nos soldos. Essa
nova LRM, de 30 de setembro de 1991,
resgatou20anosdelegislagGoesparsa,
em um Unico e transparente diploma
legal; estendeu aos militares direitos
sociais dos servidores civis; aumentou
significativamente o valor do soldo e
triplicou o valor dosﬂpensées militares.
Obedeceu aos principios da ética, da
simplicidade e da clareza — qualquer
leigo a entende — e nem precisou ser
regulamentadaimediatamente, pois foi
aplicadadurante um ano, com simples
Orientagoes Normativas. Trouxe aos mi-
litares as vantagens dos anuénios, do
salario-minimo, da conversdo de 1/3
das férias em numerario, do adicional
de natalidade, do “pré-labore” para
contrata¢do de pessoal inativo por tem-
po certo, da gratuidade do auxi-
lio-fardamento, de uma remuneracdo
completa na passagem para a inativi-
dadeenoaumentodaajudadecustodo
militar movimentado. Também abriu as
portas para o pagamento do valor do
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Na area de remuneracdo dos
militares, os maiores desafios
foram: a recuperacdo das perdas
salariais, a alvalizagdo de
normas legais, a busca da
isonomia salarial.

transporte demudanca, emdinheiro, ao
propriomilitartransferido. Agrandedes-
vantagem da LRM foi a redugdo signi-
ficativa dos percentuais de gratificagoes
militares. Mas, aumentando o soldo e
triplicando a remuneragdo das pensio-
nistas, frouxe maior tranquilidade para
esse segmento tdo sensivel e tdo caro
ao futuro de cada um de nos.

A isonomia prevista na Constitui-
¢ao de 88 foi outro tema dominante em
nossa gestdo, quando, pela primeira
vez na Historia do pais, houve aquies-
céncia dos Poderes Legislativo e
Judiciario em participarem do processo
de implementag¢do daisonomia salarial
no Servico Pablico.

O texto produzido mediante con-
senso estabeleceu principios bdsicos
para desatar o nd da isonomia e consti-
tuiu-se em resultado final valioso,
traduzido nalein® 8.448, de 21 de julho
de 1992,

Apos a Resolugdo n° 1, do Con-
gresso Nacional, de 30 de julhode 1992,
redigimos a Lei Delegada n®12, de 7 de
agosto de 1992, criando a Gratificagdo
de Atividade Militar (GAM), no valor de
160% do soldo, em nossa estrutura
remuneratoria, extensiva as pensionis-
tas de militares, inclusive filhas.

Mas, os principios basicos da
isonomia tiveram vida efémera.

A ruptura do incipiente acordo
isondmico aconteceu logo, em setem-
bro e outubro de 1992, com o alar-
gamento do limite de 200% estabeleci-
do para as gratificagoes. Derrubados os
principios basicos pelas gratificagoes
alargadas, aprofundou-se ainda mais o
caos existente no Servigo PUblico, fican-
do os militares no pendltimo degrau da
escala salarial, na frente, apenas, dos
servidores civis do Plano de Classifica-

¢do de Cargos — o PCC — cuja gratifi-
cagdo de atividade permaneceu nos
80%, enquanto outras categorias, sem-
pre mais privilegiadas, atingiram entdo
até 410% do vencimento basico. Até ho-
je, esses privilegiados do Servico PU-
blico dos Trés Poderes recebem sala-
rios duas a trés vezes superiores ao dos
nossos oficiais-generais de quatro.es-
trelas.

£ preciso reavivar essa questdo. E
preciso, novamente, constituir um
colegiado de representantes dos Trés
Poderes, doTribunalde ContasdaUniao
e do Ministério Piblico, a fim detornar a
isonomia salarial uma realidade viavel
e, ndo, um enfeite na Constitui¢do. Esse
problema continua atual e sem qual-
quer solucao.

A reposi¢do das perdas salariais,
decorrentes da inflagdo mensal, tam-
bém se integrou na rotina da Subchefia
de Economia e Finangas e o nosso prin-
cipal instrumento de trabalho passou a
ser o Indice de Precos ao Consumidor -
INPC/IBGE.

No periodo de janeiro de 1991 até
31demargode 1993, o soldo teve reqjus-
te de 9235%.

Consolidamos, também, alegisla-
¢@o da COMISSAO DE ESTUDOS DAS LEIS
DE REMUNERAGAO DOS MILITARES —
CELRM — com a edi¢ao do Decreto n°
457, de 26 de fevereiro de 1992. A atua-
¢do dessa Comissdo deveu-seagrande
parte de nossas realizacoes, eviden-
ciando o valor do trabalho de grupo na
coordenagdo de assuntos comuns.

Uma nova Lei de Pensdes Milita-
res, atualizando a atual Lei de Pensoes
de 1960, encontra-se pronta e acabada
nos computadores da SC-5, aguardan-
do a decisdo superior para enca-
minhamento ao Congresso Nacional.

Elaboramos o Decreto que esta-
belecenovas normasparaaexecugdoe
indenizagdo de transporte e mudangas
de sede no pais, posteriormente sub-
metido @ Presidéncia daRepiblica, onde
veioareceberon®986, em12 de novem-
bro de 1993.

Uma nova politica salarial para os
militares, j@ no governo ITAMAR, feve
sinal favoravel e consolidou o entendi-
mento para que fosse adotado um
mecanismo de atualiza¢do da remune-
racdo, em esfor¢o conjunto com o
Ministério do Trabalho e a entdo Secre-

tariade Administra¢ao Federal, median-
te antecipacdo bimestral, reposicdo
quadrimestral dainflacao plena e crité-
rios relacionadoscomaarrecada¢dodo
Tesouro Nacional.

Finalizando este depoimento, é
preciso dizer que a honra que sentiem
dirigir a Subchefia de Economia e Finan-
¢cas do EMFA, ndo se revestiu davaidade
de ser, mas antes, da consciéncia de ter
sobre os ombros aresponsabilidade de
suportar anseios e aspira¢does de uma
coletividade de mais de 520.000 pesso-
as, entre militares da ativa, inativos,
pensionistas e ex-combatentes.

Com a consciéncia tranquila do
dever cumprido, nos despedimos do
EMFA — Organizagdo singular — onde
pudemos aprimorar nossos conheci-
mentos profissionais, em um ambiente
tdofavoravel G camaradagementrecom-
panheiros do Exército, da Marinha, da
Aerondutica e Civis, quantoaquelesque
sempre vivemos em nossa For¢a Aérea
de origem e destino.

»*

7 3
Afé hoje, esses privilegiados

do Servigo Publico dos Trés
Poderes recebem saldrios
duas a trés vezes superiores
Qos dos nossos oficiais-
generais de quatro esfrelas.

Aos companheiros das diferentes
Comissoes de Trabalho, que nos asses-
soraram em assuntos de alimentacao,
remuneracdo, isonomia e politica salari-
al, nossos agradecimentos pelas agoes
desenvolvidas e pela colaboragao im-
prescindivel.

Ao Ministro da Aerondutica e ao
Diretor de Intendéncia da Aerondautica,
que nos indicaram para a fungdo, ja-
mais deixaremos de agradecer pela
oportunidade de termos vivido, em
Brasilia, dois anos de uma experiéncia
admiravel.

*O aufor é May.-Brig. Int,
Direfor de Infendéncia da Aeronautica
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No intuifo de fentar agilizar o movimento de passageiros e cargas de seus clienfes, as
empresas de fransporie aéreo, desconhecendo os fatores de risco, insistem em operagdes que
ndo tém amparo nas legislagées e nas experiéncias desenvolvidas por 6rgdos internacionass,
cujo objetivo € otimizar as operagdes de aerédromos, sem prejuizo da sequranga do trafego

aereo.

Operacoes em
pistas paralelas

Desde asuainauguracdo, o Ae-
roporto Internacional de Sdo Paulo/
Garulhos (AISP/GR)vem sofrendo pres-
soes no sentido de adotarem-se
operagdes por instrumentos, simulta-
neas, dependentes, ou segregadas,
emrazdo de laexistirempistas parale-
las. O Plano Diretor do Aeroporto pro-
curou, dentro da configuragdo do ter-
reno da Base Aérea de Sdo Paulo e
das desapropria¢desrealizadas, aten-

Remy Gomes Ferreira *

a géerea do Aeroporto Interaacional de Sao Paule/Guaruthos.

der aos padroes recomendados pelo
Anexo 14 da OAC!, coadjuvados por
extensa bibliografia internacional: Fe-
deral Aviation Administration — USA
(FAA, Civil Aviation Authority— UK (CAA),
Services Techniques pourla Na-vigation
Aérienne (STNA), International Air
Transport Association (IATA) etc.
Lamentavelmente, a topografia
da area disponivel ndo permitiu que,
na primeira etapa, se atendesse aos

requisitos para operagdes simulta-
neasindependentes, dependentes, ou
segregadas, razdo pela qual optou-
se pela configuragdo atual que, dentro
das projegdes estatisticas elaboradas
pela CECIA/DAC, atenderia a deman-
da de passageiros e de trafego aéreo
até o ano 2010. Esta prevista, tam-
bém, uma terceira pista, localizada
ao norte do terminal de passageiros
(TPS), que permitira operacdes IFR si-
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com a atual RWY 09R/27L. Essa pista,
clém de aumentar a capacidade do
aerodromo em termos de trafego aé-
reo, serd fundamental para atender a
demanda de passageiros previstapara
os quatro modulos do TPS — vinte e
oito milhdes de passageiros por ano.

As pistas de taxi foram projetadas
com um nomero maior de saidas rapi-
das para a pista 09R, que opera em
Categoria ll, em virtude do onemogra-
ma indicar o uso predominante desse
rumo de aproximagao em, praticamen-
te, 86% do ano, o que foi comprevado
em dez anos de opetagoes.

O distanciamento de 375m entre
os eixos das pistas, embasado numa
frota de MIX 4 (padrdo OAC!), proje-
fa uma capacidade pratica anual
IPANCAP — Practical Annual Capacity)
de 250.000 movimentos/ano, e uma
capacidade pratica horaria (PHOCAP
= Practical Hour Capacity) de 54 mo-
vimentos/hora em regime IFR* e 90
movimentos VFR*. Eimportante ressal-
tar que a PHOCAP é calculada com
uma estimativa média de espera de
quatro minutos, e que a PANCAP ex-
pressa um nomero de movimentos
anuais que ndo dependem apenas do
sistema de pistas, mas também da
freqiéncia e intensidade das horas de
ponta. Até a presente data, o AISP/GR
estd com movimentos inferiores @
PHOCAP e a PANCAP utilizadas para
fins de projeto.

Como o movimento horario ndo
& harmonicamente distribuido e, nor-
malmente, concentra-se em picos de

26

chegadas e saidas, nessas horas, o
surgimento de filas torna-se inevita-
vel, e o trafego aéreo tende a sofrer
pequenas esperas em fun¢do das re-
gras de separagdodeterminadaspela
legislagdo. Essas esperas, por ndo se-
rem uma rotina operacional do aero-
porto, t&m um fator psicolégico de alta
energizacdo, e fixam-se na meméria
dos pilotos que, numa segunda ou
ferceira ocorréncia de atrasos, tendem
a considerar a exce¢do como regra
geral.

Dai a insisténcia para que as
autoridades aprovem perigosas ope-
ragoes paralelas que ndo encontram
respaldo nas iegislagdes nacional e
internacional, conforme demostrare-
mos a seqguir:

— A regulamentacdo relativa
ao planejamento e constru¢do de

aerédromos ndo prevé a realizagdo
de operacodes IFR, independentes, em
pistas paralelas com distanciamento
entre eixos inferior a 1300m (4300 pés).
O Anexo 14 - “Aerodromes” - da OACI,
em seu item 3.1.11 estabelece as dis-
tancias minimas entre eixos para
operagoes paralelas independentes,
dependentes e segregadas. Para ope-
ragoes IFR* independentes, a distancia
minima é de 1525m e, para depen-
dentes ou segregadas, a distancia
minima & de 760m {2500 pés).

O Doc. 9157 - AN/901 — “Aero-
drome Design*Manual” — Parte 1 —
“Runways”, da OACI, no item 2.1.12
estabelece as distdncias entre eixos,
que variam de 120 a 210m para ope-
ragoes em regime VYFR*. Para
aproximagoes em regime iFR* si-
multaneas, o item 2.1.13 estabelece
uma distancia minima de 1300m (4200
pés) e, para operagoes IFR* de deco-
lagens simultaneas, ou operagoes IFR*
segregadas, 1050m (3500 pés). Os mes-
mos critérios definidos pelo Doc. 9157
— AN/901 sdo preconizados pela AC
150-5335 —"Airport DesignStandards”,
da FAA que, em seu item 11-b, faz re-
feréncia a pistas paralelas com, no
minimo, 360m (1200 pés) de separa-
;00 entre eixos para operagoes VFR*
de aeronaves Boeing 747.

A regulamentagdo opera-
cional estd contida na IMA 100-12 —
“Regras do Ar e Servicos de Trafego
Aéreo”, da DEPV; nos Doc.4444 — "Re-
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gras do Ar e Servicos de Trafego
Aéreo"e 9426/AN/924 —"Manual de
Planificagdo dos Servigos de Trafego
Aéreo”, da OACI; e no Manual 7110.65
— "Air Traffic Control”, da FAA.

O Doc. 9426, em seu Apéndice
B, trata doempregosimultaneode pis
tasparalelas, ou quaseparalelas, que
ndo se cruzam. Em seu item 1, reme-
te-nos ao Manual 7110.65 —“Air Traffic
Control”, da FAA que, na Seg¢do 8 dos
Capitulos 5-113 e 5-115, trata de ope-
ragdes IFR* simultaneas em pistas
paralelas com separagdo radar; na
Se¢do 9, os itens 5-125 e 5-126 esta-
belecem padrdes para aproximagdo
ILS/MLS simultaneas e, finalmente, na
Sec¢do 2, do Capitulo 6, item 6-10, ha
uma abordagem ndo-radar, relativa
a pousos e decolagens de pistas pa-
ralelas.

Os Documentos acima referen-
ciados, além de estabelecerem padroes
de separacdo de esteiras de turbulén-
cia para as aeronaves operando por
instrumentos em pistas paralelas, ou
quaseparalelas, com distanciamento
minimo de 760m {2500 pés), im-
poem restricoes de rumos de deco-
lagens e arremetidas inexequiveis no
AISP/SP.

O confronto do Doc. 9426 com o
Manual 7110.65 demonstra, de forma
inquestionavel, a similaridade das
regras da OACI e da FAA no que
concerne as operagoes VFR* e IFR*
em pistas paralelas.

A Circular do Grupo SOIR (Si-
multaneous Operations on IFR Run-
ways) da OACI aborda o assunto com
énfase nas operagdes IFR* em pistas
paralelas ou quase paralelas, e repe-
te todos os procedimentos contidos
no Doc. 9426 da ICAO e no Manual
7110.35 da FAA. Em nenhum momen-
to, mencionam operagdes IFR* em pis-
tas paralelas ou quase paralelas, com
separagoes entre eixos inferiores a
760m (2500 pés).

Aregulamenta¢doda FAA (Order
7110.65)—citadanoDoc.9426 da OACI
— a IMA 100-12, da DEPV, e o Doc.
4444, da OACI, determinam que pis-
tas paralelas, ou quase paralelas, com
distanciamento entre eixos inferior a
760m (2500 pés) sejam, para efeito
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de separagdes de esteiras de turbu-
iencia, consideradas como pista nica.
A OACI limita operagdes IFR simulta-
neas, dependentes ou segregadas a
separagdo minima de760m (2500 pés),
como consta da circular 207/AN/126.

As operagoes VFR* de pousos e
decolagens simultdneas, em pistas
paralelas, ou quase paralelas, com
menos de 760m (2500 pés) de sepa-
racdo entre eixos, sdo referenciadas
nos manuais construtivos e operacio-
nais, e exigem que o regime de v6o
seja VFR.

* As citagoes relativas aos regi-
mes VFR e IFR evidenciam a inteng¢ao
da legislagdo em definir as responsa-
bilidades de controladores e pilotos
pelas separagodes de esteiras de tur-
buléncia, em operagdes de pistas
paralelas. Se o voo for em regime IFR,
aresponsabilidade recaisobreo ATC,
independentemente das condigoes
meteoroldgicas reinantes; se o regi-
me for VFR, a responsabilidade é do
piloto. Essa intengdo € claramente
externada nalegisla¢do internacional,
quando esta recomenda que o ATC
informe ao piloto voando em regime
VFR, a possivel existéncia de esteira
de turbuléncia. Em nenhum momento
fala-se em VMC ou IMC, que sdo con-
dicoes meteorologicas reinantes em
um dado momento e, ndo, regras de
voo. O fato de uma aeronave, com

plano de voo IFR, acusar VMC, ndo
cancela seu regime IFR.
Emextensabibliografiavol-

tada para o aumento da capacidade
operacional de aerédromos, somente
noartigo “Means of Increasing Airports
Capacity”, de M.A. Warkson, ha refe-
réncias a operagdes segregadas em
pistas paralelas com, nominimo, 360m
(1200 pés) de separagdo entre ei-
xos destinados especificamente
para pouso e decolagem . O autor
baseia-se no fato de que uma aero-
nave pousando cessa de gerar esteiras
de turbuléncia no momento do toque,
e que uma aeronave decolando inicia
a geragao de esteira de turbuléncias
no momento do toque, e que uma ae-
ronave decolando inicia a geragao de
esteira, quando executa a rotagdo de
decolagem. Com base nesses con-
ceitos, recomenda queem aerédromos
com pistas paralelas, cyjo distancia-
mento entre eixos sejaigual ou superior
a 360m (1200 pés)— com saidas rapi-
das e cruzamentos adequados — a
aeronave tome posi¢do na pista de
decolagem, e aguarde que a aerona-
vepousando, apds acusar VMC, toque
a pista de pouso, cessando a geragdo
de esteira. E evidente que a decola-
gem da aeronave que aguarda em
posi¢do, na pista de decolagem esta
condicionada as separagdes aplica-
veis @ seqUéncia de aproximagdo da
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pista de pouso, tendo em vista que,
ao iniciar sua rotacdo, comecgard a
gerar esteiras.

M.A. Warkson declara que esse
tipo de opera¢do aumenta a capaci-
dade desses aerédromos de 54 paraq,
no minimo, 75 movimentos IFR porhora,
e exige que as aeronaves em opera-
¢oesde pouso, mesmo apbs acusarem
VMC, ndo abandonem a orienta¢do
do localizador do IS, para evitar erros
de pistas como cs ja registrados no
AISP/GR. Em ambito internacional, as
empresas de fransporte aéreo exigem
que seus pilotos, mesmo em VMC,
mantenham a orientagdo do rumo do
localizador, uma vez que a declara-
¢ao de estar em condicoes meteoro-
l6gicas visuais ndo cancela plano de
vOo por instrumentos.

Do exposto, infere-se que:

a)operagodes IFR simultdneas in-
dependentes, dependentes e segre-
gadas, em pistas paralelas, ou quase
paralelas, s6 tém respaldo nas legis-
lacdes e experiéncias nacionais e
infernacionais quando:

« em aproximagoes IFR simul-
taneas, a distanciaminima entre eixos
for igual ou superior a 1300m (4300
pés);

« em aproximagoes IFR inde-
pendentes, ousegregadas, a distdncia
minima entre eixos for igual ou supe-
rior a 760m (2500 pés);

b) nas operagoes IFR em pistas
cujo distanciamento entre eixos for

inferior a 760m (2500 pés), deve-se
manter os padroes estabelecidos para
as separagdes de esteiras de turbu-
|éncia em pista Gnica;

c) as operagdes IFR/VMC, reco-
mendadas pelo artigo de M.A. Wark-
son, emboraexequiveis empistas com
separagdes entre eixos igual ou su-
perior a 360m (1200 pés), devem ob-
servar os conceitos de inicio e término

da geracdo de esteiras, e devem re-
ceberregulamentacdo especificaque
dé ao ATC informacgdes seguras, que
lhe permitam manter as separacdes
de esteiras de turbuléncia preconi-
zadas pelas normas e experiéncias
intfernacionais.

Para finalizar, julgamos de bom
alvitre lembrar que atrasos de deco-
lagem podem ser atribuidos as sepa-
racoes de dois minutos entre decola-
gens de aeronaves pesadas, médias
eleves. Paraesses casos, o “Airman’s
Information Manual”, da FAA, permite
que o piloto dispense a separacdo
de dois minutos e assuma a respon-
sabilidade por qualquer incidente, ou
acidente decorrente de sua decisdo,
que devera ficar gravada para futuras
referéncias. No Brasil, essa assuncao
de responsabilidade ndo esta regu-
lamentadae, conseqiientemente, ndo
podera ser aceita pelo ATC, que con-
tinua sendo o Unico responsavel pe-
las separagdes de esteiras em regi-
mes IFR.

*O quior é Cap. CTA R/R
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e publicacao

VOANDO SOBRE A AMAZONIA
QUE GASTAO CRULS VIU

Revista Aeronautica n° 9
—Mar/Abr1960—

O presente artigo faz parfe de
um conjunfo de matérias
selecionadas pela REVISTA
AERONAUTICA para
republicagdes eventuars. Trafa-
se de matérias que reflefem o
pensamento vigente no seio
da For¢a Aérea, na época de
sua publicagdo, e que
acredifamos poder servir de
embasamento no campo
politico, doutrinario e na
estrarégia de condugdo das
nossas organizagoes,
frazendo, desfa forma,
maiores possibilidades de
sucesso no desempenho atual
destas unidades.

Nelas, a nova geragdo de
oficials da FAB, afravés do
conhecimento do pensamento
de anfigos chefes, podera
formular suas proprias feorias,
deniro da doutrina afual,
participando como um elo
ativo, na corrente culfural que
encadefa a nossa historia.

Armando Serra de Menezes *

Catalina pousado no Erepicuru

A missdo precipua dos avides da
19 Zona Aérea é ligar os pontos mais
longinquos dessa area territorial da Ae-
rondutica, que éigual a mais da metade
do Brasil.

Criada ha dezoito anos, dispunha
inicialmente de campos somente na
Regido Bragantina, no Tocantins e no
Araguaia. Esses locais de pouso foram
feitos pelo Correio Aéreo Militar.

Alémdeles, haviaaindaumarede
de areas de pousos, fluvial, estenden-
do-sepelacalhado Amazonasealguns
dos seus afluentes. De modo geral, fo-
ram estabelecidas pela Panair do Brasil
e mais tarde utilizadas também pelos
hidroavides militares.

Em 1940, antes mesmo da FAB e
conseqUentemente da 1° Zona, o co-
mando da Base Aérea de Belém entrou
em contacto com algumas prefeituras
aolongo do Rio Mar e com o governo do
estado doAmazonasparaa constru¢do
de campos. Destarte, foraminiciados os

-de Curralinho, Portel, Monte Alegre, Al-

meirim, Parintins, ltacoatiara e Manaus.

A cria¢do do Ministério da Aero-
ndutica propiciou o estabelecimento de
varios aeroportos que hoje pontilham a
area da maior Zona Aérea do Brasil.
Com o auxilio da SPVEA, organizou-se a
Comissdo de Aeroportos da RegiGo
Amazdénica — COMARA. Constroi, me-
Ihora e amplia aeroportos.

Emface dagrandezado problema
detransportes nagleba, a demanda de
novas areas é permantente e confinua.

Oestudo sobre a cartaassinalaos
“vazios” que ndo sdo cobertos pelas
rotas do CAN/AM (Correio Aéreo Nacio-
nal da Amazénial.

A fronteira norte s6 era atingida
em Clevelandia no Oiapoque, Boa Vista
no Territorio do Rio Branco e Cucui no
estado do Amazonas.

Quase dois mil quildmetros de
fronteiras separam o Oiapoque de Boa
Vista. O linde setentrional continua sen-
do uma incognita, somente conhecida
da Comissdo especializada e que, para
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la chegar, necessita de uma expedi¢do
terrestre, de acesso dificil e de perigosa
execu¢ao.

A “linha de rocada” na fronteira
impoe-se de ha muito. Vivendo o pro-
blema, o comando da Aeronautica, no
Norte, procurou levantar os fatos relaci-
onados com 0 mesmo, num cuidadoso
estudo do Estado-Maior. Varias linhas
de agdo ou, fora de linguagem militar,
varias sugestoes foram apresentadas.
Uma delas era dividir a distancia entre
os pontos extremos, fazendo uma en-
trada, visando a fronteira com a Guiana
Holandesa. Para esse fim, impunha-se
o envio de uma expedi¢do fluvial. Foi
escolhido o rio que Rondon chamou de
Cumina e que, na regido, ainda é co-
nhecido por Erepicuru. Montou-se a
“Operagado Erepicuru”, com a missdo de
escolher dois terrenos favoraveis para a
demarcagdo de pistas localizadas nos
campos gerais ou naturais.

Para a consecucdo dessa tarefa
foram organizados dois escaldes: o flu-
vial, sob o comando do Cel. Av. Athos
Fabio Romano Botelho e o de apoio, sob
a coordenagdo do Cel. Av. Jodo Cama-
rdo Telles Ribeiro. Ambos, finalmente,
sob adire¢do do ComandantedaZona.

Todos os aspectos foram estuda-
dos.OCel. Athosteriacomo lugar-tenen-
te o Maqj. Av. Dilermando da Cunha Ro-
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cha. Nao houve escala. Esses oficiais a-
presentaram-se voluntariamente. Co-
nheciam de longa data o problema.
Dificuldades e tropegos. Porém, nada
os detinha.

De modo geral, quem serve na 1°
Zona Aérea é um idealista, um sonha-
dor, empolgado pela ampliddo da area
e pelo espirito pioneiro das suas ativi-
dades. Geralmente, aqui, se chegaq, e
confesso que comigo assim aconteceu
em 1940, como quem vem para um
exilio... Essa impressdo é fugaz. Ao en-
trar-se em contacto com a realidade, a
ndo ser que seja um amorfo ou desani-
mado, passa-se a senfir a atragcdo de
tudo oquenos cerca. Eessa sedugdo se
faz em todos os sentidos... O que era
dificuldade se transforma em estimulo.
E o que era exilio, com o conhecimento
da terrq, da gente e dos rios, atinge as
culminancias de um prémio, de uma
recompensa.

Os Coronéis Athos e Camardo fo-
ram seduzidos pela gleba amazénica.
O Major Rocha, paraense da gema,
quer bem a sua terra, palmo a palmo,
légua alégua. E a “Operagdo Erepicurc”
movimentou-se rio acima, para bem
cumprir o que Ihe havia sido determina-
do. Servia de guia a expedi¢do o Frei
Protasio, etndlogo do “Museu Goeldi”,
que nos foi cedido para esse fim. O

franciscano, capaz e inteligente, mais
uma vez estava com a sua experiéncia,
com a sua capacidade de cientista e
desbravador, subindo o Erepicuru.
Estirdo porestirdo, cachoeira porcacho-
eirq, pedras sobre pedras.

Toda a 1 Zona Aérea passou a
viver a aventura que se realizava. Era
proibida qualquer referéncia a ela. Ne-
nhuma noticia. O comando so desejava
anunciar que a missado havia sido cum-
prida. A 5 de setembro partiram de
Oriximind. Em 24 de outubro estabele-
ceram a primeira pista em Gémeos,
inicio da zonade campos; e, finalmente,
a13 denovembroocomandodal®Zona
Aéreq, isto &, o Brigadeiro e o Chefe do
Estado-Maior aterraramnasimediagoes
domorro Ricardo Franco, em um CA-10,
o Catalina de niomero 6508.

Eraa realizagdo detudo o que es-
tava previsto. O avido aproximou-se da
pista.Ldembaixo elaestavademarcada
de acordo com as regras internacionais.

Os setecentos quildmetros que
Gastdao Cruls, durante quatro meses
menos trés dias, fizera em companhia
do grande Rondon foram coberfos em
menos de trés horas.

Quando o avido parou, saltamos
com o pé direito. O Cel. Athos e o Major
Rocha, de barbas crescidas, eram a
encarnagdo perfeita de bandeirantes.
Os indios Tirids, com os corpos pintados
de vermelho, cercavam-nos curiosos e
afaveis.

Naqueleinstante, iniciava-seuma
nova fase para aquela regido. Ali sera
organizado um campo de aviagdo, com
as suas facilidades normais. Sera certa-
mente um futuro nicleo de colonizagdo
dos indios.

Mais uma vez a FAB, na sua mis-
sdo desbravadora, oferece para a
civilizagdo algo que parecia existir so-
mente no magnifico livro de Cruls - “A
Amazénia que Eu Vi,

* O aufor e Brig. do Ar

O autor, natural do Maranhdao, nascidoa12 de |
abril de 1908, € aspirante de 22 de novembro
de 1930. Atingiu ao Generalato Brig-do-Ar em
17 de dezembro de 1958. Foi chefe do EM de
|Aeronautica, faleceu a 1° de janeiro de 1977.
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Corria o ano de 1941.

Naquela épocaq, a £scola de Ae-

rondutica, no Campo dos Afonsos, tinha

como Comandante o Cel. Av. Henrique

Dyott Fontenelle e como Comandante
do Corpo de Cadetes o Maj. Av. Dario
Cavalcante de Azambuija.

3 O Corpo de Cadetes do Ar era

X constituido por cadetes do 3°, 2° e 1°

anos do Curso de Formacgao de Ofi-

ciais Aviadores.

Ao 3° ano pertenciam os cade-
tes procedentes da Escola Militar do
Realengo.

0 2° ano era formado por cade-
tes damesma origem, dos dois Gltimos
anos, acrescido dos aspirantes oriun-
dos da £scola Naval e de elementos
advindos do meio civil. Finalmente,
constituiam o grupamento do 1° ano,
elementos de origem civil e militares
das demais corporagdes, entre eles
os conhecidos como “os amarelinhos”.

Com a criacao do Ministerio da
Aeronautica,em 20 de janeiro de 1941,
foi institucionalizada a Escola de Ae-
rondutica com a provisdo do Corpo de
Cadetes da Aerondutica, em sua es-
trutura. A exemplo do ocorrido na
Escola Militar e na Escola Naval, flo-
resceu,nodmbitodo Corpode Cadetes,
a idéia da formagdo de uma agremia-
cdo representativa dos cadetes da
Aeronautica.

O 3° ano av., posteriormente a
primeira turma de aspirantes aviado-
res do Ministério da Aeronautica, era
composta de 10 cadetes, todos proce-
dentes da Escola Militar do Realengo,
dos quais nove lograram graduar-se,
e um faleceu em acidente aeronduti-
co, no campo de Jacarepagud. A esta
turma, consequentemente, coube a
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tarefa de estabelecer as bases da
agremiagdo.
Apds inumeras reunides com
representantes das demais tur-
mas de diferentes anos, de-
= - cidiu-se que uma comitiva
) deveria dar ciéncia ao Co-
mandante, da conclus@o a
que haviam chegado.
Ouvida a exposicao
da comitiva, o Comandante
demorou-se na formulagao e
na comunicacdo da sua res-
posta e, quando o fez, sugeriu
osnomes: “URUCAQUICABA”, para
a agremiacdo e “URUCAS”, para
os cadetes pois, segundo ele, teria
ouvido algures que significavam, res-
pectivamente, “Ninho de Gavides” e
“Gavides”, fazendo, no entanto, a res-
salva de ‘que deveriamos buscar a
confirmacdo real destes significados
e a correta procedéncia dos termos
em pavuta.

Considerando o problema, uma
outra equipe de cadetes pds mados a
obra.

Vasculharam bibliotecas, consul-
taram pessoas versadas em linguas
indigenas, bem como um vasto nu-
mero de professores. Decorridos
alguns dias, a pesquisa ndo trouxe
esclarecimentos convincentes e nem
precisos quanto aos termos pes-
quisados.

Dada ciéncia dos resultados da
pesquisa ao Comandante, a discus-
sdo voltou @ pauta, sendo finaimente
solucionado o impasse.

A “guase Urucaquicaba’, com
seus “Urucas”, era agora a “Sociedade
dos Cadetes do Ar”e, como propa-
gadora das idéias dos “cadefes”, fez
nascer uma Revisia que tomou o
nome de “A Esquadrilha”.

Nota:

1) Dentre os candlidatos ao 1°ano
aavindos do meio civil e militar, havia
os aprovados para o Curso da Reser-
va Naval Aérea, extinto com a criacdo
doMinistério da Aeronautica. Estes ele-
mentos, constumavam aguardar a
solugdo para suas sitvagées, no bar
“Amarelinho’, nome pelo qual passa-
ram a ser conhecidos.

* O aufor é Maj-Brig-do-Ar Ref.
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Super Ximongos
a caminho do
recorde

Os trés motoplana-
dores Super Ximango
que pousaram no Aero-
porto Internacional de
Recife tentam quebrar
alguns recordes mun-
diais para esse tipo de
equipamento: distdncia
percorrida, nOmero de
avibes em formacao,
vooslongosininterruptos
sobre o mar e a selva.

Adquiridos no Brasil,
pela indUstria gaicha
Aeromot, as aeronaves
rumam para os Estados
Unidos para participa-
remdaFeirade Oshkosh,
no estado de Wisconsin.
Ao todo, esperam per-
corrermais de 10.000km,
cruzando o Brasil, a par-
tir de Porto Alegre (RS) e,
apos, pelas ilhas do
Caribe até Oshkosh.

Transbrasil conta com duas
pilotos em seu quadro de
funciondrios

A Transbrasil j@ conta com duas pilotos
em seu quadro de tripulantes, voando aero-
naves Boeing 767-200/300 e Boeing 737-
3007400, nas rotfas internacionais e nacio-
nais da empresa. As duas foram selecio-
nadas entre 800 candidatos que seinscreve-
ram para ingressar como co-pilotos e se
classificaram entre os 60 melhores, dos 200
que realizaram os testes finais.

Evelyne Borges Fontenelle (na foto, d es-
querdal), 23anos, deRecife,comum curriculum
de 1.620 horas de voo e que comandou tur-
boélices Xingu, j@estavoando na Transbrasil,
sendo a primeira piloto de uma companhia
aérea brasileira a fazer regularmente voos
infernacionais{Orlando, Miami, Washington,
NewYork, Viena, Amsterdame BuenosAires),
rotas operadas com os Boeing 767.

AlenaMariaTeixeira(nafoto, adireita), de
Curitiba, tambémcom23 anose 987horas de
voo, esta sendo habilitada a fazer parte das
tripulagdes de voos domeésticos da Trans-
brasil, que utilizam os Boeing 737-300/400.
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A primeira patrulha oceanica do
Capitdo-TenenteGottfried Holtorf, no co-
mando do U-598, tinha tido o Mar das
Caraibas como cendrio e, nessa ocasido,
atacou o comboio TAW 12 (Trinidad-Aruba-
Key West) atingindo trés navios britanicos:
o cargueiro Michael Jebsen e os petro-
leiros Standela e Empire Corporal . O
Standela foi rebocado para Key West,
mas os outros dois afundaram. Em sua
segunda patrulha, o U-598 ja integrava
o grupo despachado para operar no mar
territorial brasileiro. E desde que por aqui
chegara, o Comandante Holtorf estava
impressionado com a intensa atividade
aérea anti-subn. _trino o que o levou, expe-
riente e ladino como era, aredobrar a vi-
gilancia do ar, mantendo mais dois ma-
rinheiros junto aos artilheiros que guarne-
ciam a antiaérea, com a missdo especifica
de olhar e escutar o céu. Essa artimanha
ja Ihe permitira sentir a proximidade de
avides e de evita-los com mergulhos de
emergéncia, sendo que, em quatro desses
casos, chegou a haver ataques em anda-

- mento que s6 nao se concretizaram por-
gue os mergulhos se completaram pou-
co antes dos avides chegarem ao PLB
[Ponto de Lancamento de Bombas).

O Esquadrdo norte-americano VP-
83, cujo destacamento precursor havia
chegado aNatal (RN) em 7 de abril de 1942
vinha realizando operag¢des anti-submari-
no com muita eficiéncia e ja contava a seu
crédito com a destruicdo dos submarinos
alemaes U-164 e U-507, ocorridas respec-
tivamente nosdias 6 e 13 de janeiro de 1943.
Emmeados de maio de 1943, o VP-83, sob
ocomandodo Capitdo-de-Corveta Bertram
Joseph Prueher, voou para Norfolk, VA
(USA), a fim de trocar seus avides PBY-5
“Catalinas” pelos novos quadrimotores PBY-
4“Liberators”. A substitui¢do do “Catalina”
de patrulha pelo “Liberator” de bombar-
deioimplicou na mudangada designacao
VP-83 para VB-107, mas essa foi a Unica
modificacdo, pois o pessoal, a missdo e a
subordinacdo continuaram como antes.

Ainda em Norfolk, as equipagens
decombate doVB-107 comegaramaadap-
tacdo ao novo avido, mas com apenas 10
horas de v6o no quadrimotor foram man-
dados de volta para Natal devido ao
recrudescimento da atividade submari-
naem aguas brasileiras. Os seis primeiros
“Liberators” partiram de Norfolk no dia 15
de junho e j@ no dia 26 o esquadrdo
reassumia em Natal as atividades de
treinamento e endoutrinamento. No dia
5 de julho de 1943, o VB-107 realizou sua
arimeira varredura anti-submarino.
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As 16h 30min do dia 12 de julho de
1943, 0 PBY-4 107 B-2 decola de Natal sob o
comando do Tenente J.S. Tobin, tendo como
co-pilotos os Segundos-Tenentes RTJohnson
e CH.Hannover. Compunham, ainda, a
tripulagdo o Aspirante J.D.Cowan, como
navegador, o Sargento W.R.Carper na
funcdo de operador de rédio e radar e
mais cinco elementos como artilheiros e
observadores. A missdo era a de pros-
seguir numa operagdo ho/ddown’c ontra
um submarino que, nas Oltimas 16 ho-
ras, havia sido avistado quatro vezes e
sempre conseguia mergulhar antes do
ataque ser consumado.

va

..o U-598 ja infegrava o grupo

despachado para operar no mar
ferriforialbrasifeiro... o
Comandante Holforfestava
impressionado com a infensa
atividade aérea anfi-submarino
na area.

O B-2 do Tenente Tobin encarou o
mar subindo para 1500 pés em dire¢do ao
ponto de coordenadas 05°07°S, 33°04'W,
distante 130 milhas de Natal, e onde havia
ocorrido o Gltimo avistamento do subma-
rino. O mar estava moderado e um vento
soprando de sudeste, com 10 nos deinten-
sidade, mal encrespava as cristas das
ondas. Chegando na area da ho/d down,
o piloto montou um cerco na forma de
quadrado, compernasde 20 milhas, orien-
tadas segundo os pontos cardeais. Manteve
esse trajeto até o por-do-sol (17h 30min),
quando alongou as pernas do quadrado
para 50 milhas. Ja se fizera noite, uma noi-
te, dliés, bastante clareada por milhdes de
estrelas cintilando no firmamento. As estre-
las de maior grandeza como Sirius, Canopus
e Aldebaran estavam la cravadinhas e
piscando para o navegador que, do as-
trodomo e empunhando o octante, se
ocupava em tomar suas alturas e anotar
a hora de cada observacdo, para de-
pois tracar na carta as linhas de posi¢ao
relativas a cada uma delas.

Um dos pilotos mantinha os olhos nos
instrumentos, fracamente iluminados em
vermelho, e os demais olhos da tripulagao
vagavam pelo vazio externo, exceto os do
Sargento Carper que estavam fixados na

tela do radar. As 21h 30 min, o avido seguia
na perna sul do quadrado com proa 090,
quando o operador do radar anunciou um
contato namarcagdo 270 e distancia entre
12 e 15 milhas. Em prosseguimento o sar-
gentocomentou: “Deve ser um submarino
que acaba de emergir porque o sinal,
inicialmentepequeninoe fraco, ficoumuito
claro depois de duas varreduras da ante-
na pelatela do radar”. A excitagdo tomou
conta da tripulacdo e o piloto foi virando
para a esquerda até a proa norte, quando
o sinal foi apanhado na marcagdo 350 e
distdncia 10 milhas. Faltavam, portanto,
cercadetrésminutos parao PLB. Asmanetes
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foram recuadas para perder altura sem
ganhar velocidade excessiva e oalarme
soou levando todos os tripulantes para
seuspostosdecombate. O TenenteTobin,
com nenhuma visdo do mar e percebendo
que ordadio altimetro estavainoperante,
resolveu que ndo desceria abaixo de 100
pés porque, muito provavelmente, apres-
saobaroméfricalocalseriadiferentedaquela
pela qual seu alfimefro tinha sido gjustado
cinco horas antes, em Natal, e portanto, as
indicacoes de altitude ndo estariam cor-
retas e poderiam leva-lo a bater n‘agua.

O avidocarregavaem seucompar-
timento de bombas seis cargas de pro-

O “U” Boat, ferido mortalmente no ataque de um “Liberator”.
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fundidade com “Torpex” tipo MK 47 e es-
poletas hidrostaticas MK 24, calibradas
para 25 pés de profundidade, sendoque
haviaumabéialuminosa atada na carga
n°leoutranacargan®4.0bombardeador
afivou o painel de controle selecionando as
bombas de 1a 5, deixando aden®é em
reservae, em seguidq, regulou ointerva-
Idmetro para espagamentode 65 pésentre
bombas e 200 nés para velocidade de
lancamento . Quando o radar informou a
distancia deumamilhaparao alvo, o aviGo
estava a 300 pés dealturae o piloto ja con-
seguiadivisaruma esteirabrancapoucos
grausdesquerdaenumcurso perpendi-
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cular ao do avido. A pouco mais de meia
milhadoPLB, davaparaperceberasilhue-
ta do submarino que, segundo um dos
pilotos, finha uma cor esbranquicada.

Era o momento mais tenso da corri-
dadebombardeioe como seu avido ndo
estava equipado com farol de busca, o
Tenente Tobinligou os fardis de pouso que,
no ato, emitiram feixes de luz para baixo.
Antes mesmo que esses feixes fossem
girados para iluminar a frente, veio de
encontroaoaviGoumabarragemde balas
tracantes que, partindo de dois pontos
distintos do submarino, passavaporume
oulrolado da cabine. O artilheiro de proa
teve ordem para atirar mas suas metra-
Ihadoras engasgaram. Nesse mesmo
momento, o navegador acendeu alam-
pada sinalizadora “Aldis” parareforcar a
iluminagao doinimigo, mas aemenda foi
pior que o soneto, porque o clardo difuso
espargido pelo astro-domo distorceu a
visdo do piloto e ofuscou o artilheiro, que
ndo conseguiu colocar asmetralhadoras
em ordem de fogo. Apagada a“Aldis”, o
artilheiro avistou a esteira de espuma e
um objeto longo de onde partiam mais
balas tracantes.

Com a testa banhada em suor, o
Tenente Tobin premiu o botdo das bombas
eas cinco cargas de profundidade foram
lancadas de umaaltura de 100 pés, com
proa 340 evelocimetroindicando 210nés.
Ao cruzar sobre o inimigo, recolheu os
faréis parando mais atrair o fogo antiaé-
reoe aproveitou oimpulsodavelocidade
excessiva para ganhar altura, subindo
para 500 pés. Aprimeiraimpressaodo pilo-
fo foi que o tiro tinha sido curto mas,
considerando que olangamentoforafeito
emaltitude evelocidade superioresdsre-
comendas, julgou quetalvezadltimabom-
bada fieira pudesse ter alcancado o alvo.

Atéaquias coisasfinhamse passado
numa rapida sucessao e com os proce-
dimentos previstos sendo executados
mecanicamentee quase semtempopara
pensar. Agora era hora de relaxar um
pouco, pensou Tobin. Qual nada. Mal
tinhacruzado sobre oinimigo einiciado a
subida, os pilotos tensos e concentrados
nos instrumentos de v6o notaram que a
pressdo de 6leo no motor n° 4 estava os-
cilando e logo caiu para zero. Os proce-
dimentosdeemergénciaforamexecutados
mas o embandeiramento da hélice ndo se
realizou. O motor estancou coma héliceem
passo minimo, girando em molinete. O
narizdoavidotinhadadoumaescorregada
de 30 grausparaadireitae ogiro-direcional
indicava que uma lenta curva glissada
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para esse lado continuava em andamen-
to, ndo obstante o estabilizadordedire¢do
estivesse totalmente compensado para a
esquerda e ambos os pilotos com o pé
esquerdo aplicado afundo. O giro-horizon-
te mostrava a asa direita um pouco baixa
e 0 emprego total do “aileron” nadaresol-
via. Ao contrdrio, parecia introduzir mais
um elemento de arrasto nessa asa.

A velocidade caiu perigosamente
para135nés e o climbindicavaumaperda
de altitude da ordem de 100 pés por minu-
to, apesar dos motores nomeros 1,2 e 3
estaremfuncionandoem regime de potén-
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...com apenas 10 horas de véo

no quadrimotor foram
mandados de volta para Natal
devido ao recrudescimento da
afividade submarina em dguas
brasileiras.

cia maxima. A situagdo tornou-se drama-
ticae osuorescorriapelo pescogo do piloto
empapando-lhe a camiseta que vestia por
baixo do macacdo. Os demais tripulantes
trocavam olhares apreensivos. Um ou ou-
tro parecia balbuciar preces invocando a
protecdo divina...

Dandosequénciadcurvaindesejada,
porém controlada, o avido ja seencontrava
com a proa inversa a do ataque e havia
perdido 100 pésde altura. As Unicas coisas
que seviam la fora eram as béias lumino-
sas quetinham sidolan¢adasijuntocomas
bombas nomeros 1 e 4. O B-2 continuava
perdendo altura e o piloto pediu que os
tripulantes se concentrassem nas proximi-
dades do centro de gravidade, deter-
minando aumdeles quefosse recolhendo
equipamentos pesadosparaseremalijados.
Agoraas boéias luminosas estavam muito
pertoe peladisposi¢caodelaso piloto cons-
tatou que, se o submarino fivesse mantido
seucursooriginal, oavidoestariaquaseem
cima dele e ailembrou-se dabomban® 6
que havia sido mantidaemreserva, deter-
minando seu langamento, ndo tanto para
acertaroinimigo mas sim paralivrar-sedo
peso excessivo. Nesse momento, a altitude
do aviGo era de 300 pés e sua proa 180
graus.

Afortunamente a dirigibilidade do
avido melhorou e ele deixou de perderal-
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tura. A ordem de alijamento foi suspensa,
evitando que equipamentosimportantese
valiosos continuassem sendo jogados ao
mar. O Tenente Tobin comandou a conti-
nuac¢do da curva para a direita até aproar
para 255, que seria o caminho paracasa.
Nivelou entdo a'asa, conseguindo que o
climb passasse aindicar um pequenoga-
nhodealtitude. Otempomaximo permitido
para utilizagdo da poténcia total ja estava
esgotado, mas o piloto insistiu um pouco
maisatéoavidoascenderal000pés, quan-
do, entdo, reduziu a compressdo para 40
polegadas e as rotagdes para 2400 RPM.
Houve um pequeno alivio a bordo,
mas a esperan¢a de todos continuava
depositada na eficiéncia dos trés motores
em funcionamento: se um deles falhasse
haveria certamente um banho de mar
noturno e um provavel passeioembote de
borracha. Eles tinham pela frente um voo
com cerca de uma hora de duragdo e,
enquanto o operador de radio se comuni-
cavacoma esta¢dotaticadabase, o piloto
utilizava afreqiéncia de 500 kcs parafalar
em fonia com a Se¢do de Operagdes.
Mas qual seria o problema do B-2,
se ele costumava voar muito bem comtrés
motores?Seriaosimplesfato dahélicendo
ter entrado em passo bandeira? E claro
que a hélice em passo minimo, girando
forcada pelo vento, aumenta aresisténcia
Qo avang¢o, mas ndo parecia ser este o
motivo para um comportamento tdo irre-
gular do aparelho. A resposta estava na
propriaasadireita, que apresentava muitas
perfuracoes, entre as quais um buraco
com 15 cm de diGmetro, causado por uma
granada de 20mm que explodira de en-
contro ao bordo de ataque da asa, bem
junto ao costado externo do motor n°® 4.
Em pouco tempo o radar acusou a
linha do litoral a 62 milhas de distancia e
com mais meia hora de voo o B-2 foi
entrandonumareta finallonga. Dava para
ver, ao lado da cabeceira da pista, que a
equipede socorro,comambulancia, bom-
beiros e carro-guincho, estava atenta a
chegada do avido. O pouso foi feito a
quatro maos, pois enquanto o piloto ia
reduzindo os motores, o co-pilotoia desfa-
zendo a compensacdo do estabilizador
direcional.
0O U-598 saiu dessa refregasemum
Unico arranhdo, mas isso ndo aliviava a
preocupac¢do doComandanteHoltorf, que
sabia estar sendo furiosamente cacado
numa darea da qual nGo podia se afastar
por estar com pouco combusfivel e, por
isso, suamovimentagdo era feita emregi-
me econdmico. Valenotarque, navegando

em baixa velocidade, a milha percorrida
consome trés vezesmenos combusfiveldo
quenasvelocidades maiores. Istotambém
éverdadeiroquando em submersao, pois
o barco tipo VII-C, movendo-se com 2 nés
e baterias carregadas, tem alcance para
135milhas, enquanto que com velocidade
de7nésndo alcancgaria 40 milhas, ou seja,
ndo teria autonomia para permanecer
submerso um diainteiro. A noite, quando
emergia, a primeira providéncia eraacoplar
os motores diesel aos geradores para
recarregar as baterias e sé depois come-
¢ava a movimentar-se empregando
parcimoniosamente o combustivel res-
tante.Ahabilidade do Comandante Holtorf
e a eficiéncia de sua equipe de vigilancia
do céu conseguiram manter o U-598 de-
saparecido por 10 dias.

Na manha do dia 22, o Capitdo-de-
Corveta Renfro Turner saiu com o B-7 para
um voo de treinamento que incluia uma
passagem pela area vigiada. As 9h 25
min, voava a 8000 pés abaixo de uma
coberturade stratus com base a 9000 pés
eacimade um colchdo decinco oitavosde
cumulos com topo a 7700 pés. Na posi¢cdo
04°S e 33°17°'W, o Aspirante Roewer avis-
fou, porentreosburacosdoscumulos,uma
esteira, milha e meia a frente e um pouco
a direita do avido. Imediatamente os mo-
tores foram reduzidos para uma descida
rapida e todos guarneceram seus postos
de combate. Ao emergir da base das nu-
vens havia um nevoeiro prejudicando a
visibilidade, mas deu para o bombardea-
dor divisar um submarino navegando no
curso sueste, com 8 noés de velocidade.
Estando muito em cima do alvo, o coman-
dante continuou a curva voltando para
dentro das nuvens onde manobrou de
modo a preparar uma corrida de bom-
bardeio na dire¢do noroeste.

O B-7 saiu das nuvens a 3500 pés,
com velocidade de 280 MPH e s6 entdo foi
avistado pelo submarino, que iniciou um
acentuadomergulho de emergéncia, com
a popa bastante elevada, na esperanga
de completar aimersdo antes que o avido
chegasse ao PLB. A alta velocidade do a-
vido, no entanto, permitiu que o langamen-
todorastilho com 6 bombas fosse feitocom
parte da popa ainda visivel. Apds o ata-
que, o Comandante Turner preparou uma
segunda investida com as trés bombas
restantes, presumindo que oinimigo fives-
se sido atingido e que deveria voltar a
superficie. Isso nGo ocorreu e a Unica evi-
déncia do ataque eram as dguas revoltas
limitadaspelosdoismarcadoresfumigenos
langados junto com a primeira e a Ultima
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bombas da fieira. Nesse mesmo dia, o U-
598 voltou aseratacado ds10h58minpelo
“Liberator” B-8, do Tenente Burton, cujas
bombasndo cairampor erro pessoal e, as
10h 59min, novamente atacado pelo co-
mandante do B-7, que voltou para langar
as trés Gltimas bombas. Nao houve qual-
quer evidéncia de danos. Foimantidauma
missdo hold downaté o diaseguinte,quan-
do seriam empregados seisquadrimotores
numa elaborada busca para encontrar e
destruir o inimigo.

As 00h 35min do dia 23 de julho,
decolou 0B-12 sobo comandodoSegundo-
Tenente C.A. Baldwin, tendo o Aspirante
R.M. Riggs como co-piloto e o Segundo-
Tenente D. Davis como artilheiro de proa.
Durante o periodo noturno ovdofoimantido
a 2300 pés, subindo para 5000 pés ao
amanhecer. Depois de voar proa norte na
perna mais a leste do quadrado, Baldwin
mudou o rumo para 230 graus a fim de
investigar no centro da area de busca. Foi
quando, s 06h 45min, o Tenente Davis
avistou no través boreste, uma nitida e
claramentedefinida esteira a cercade seis
milhas de distancia. Feita uma curva para
adireita, o piloto divisou um submarino no
curso120graus, fazendo 8 nés de velocida-
de: sua posi¢do era 04°05’S e 33°23'W. As
manetes foram reduzidas para perder
altura e a velocidade chegou a 250 MPH,
comvento de cauda e o solpelascostas. A
poténcia foi restabelecida e a corrida de
bombardeio realizada com velocidade de
240 MPH, altitude 75 pés, proa 300 graus,
fazendoangulode015grauscomoalvo.Os
artilheiros da proa e da torre superior
iniciaramumfogo preciso e aparentemen-
te o avido s6 foi avistado com o inicio dos
disparos. O piloto premiu o botdo para
langar as seis bombas intervaladas de 60
pés, mas nenhuma bomba caiu. Ainvesti-
gagdo subseqiente mostrou que o Tenente
Davis e o Aspirante Shannon, que seencon-
travamnocompartimentoda proa,estavam
tendo dificuldades para engatilhar as me-
tralhadoras e ao darem um brusco golpe
demado paraarma-las, bateramno painel
do intervalémetro, desligando inadverti-
damente o interruptor que ativava as
bombas. Depois dessefiasco, o piloto fez
acentuada curva para a esquerda e co-
megcou a receber leve fogo antiaéreo com
granadas de 20 mm explodindo na frente
eatrds do avido, enquanto atorre superior
retribuia com fogo muito preciso. Continu-
ando a manobrar, Baldwin, presumindo
queointervalémetro estivesse defeituoso,
determinou ao Tenente Davis que ligasse
os interruptores necessarios para langar

ScUcbemeqQcercicncoc«s
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Ao cruzar sobre o submarino, o
avido pareceu dar uma parada
no ar e levanfou a cauda como

se o volanfte tivesse sido
bruscamente levado a frenfe.

asseisbombasem salvaefizesse olanga-
mento a seu comando. Com as metra-
Ihadoras da proa ja@ sem muni¢do, o B-12
entrou numa corrida de bombardeio fa-
zendo angulo de 080 graus com o eixo do
submarino, enquanto as armas da torre
superior atiravam com extrema acuracia.
Quando a velocidade erade 220 MPH e a
altitude de 100 pés, foi dada aordem para
olangamento dasbombas, que cairamao
mesmo tempo, bem préximas do subma-
rino. Mas ha coisas que nem o diabo
explica: as bombas cairam desarmadas
porque os pilotos e o bombardeador es-
queceramqueno‘“liberator”, diferentemen-
te do que acontece no “Catalina”, ao qual
estavam acostumados, é necessario reti-
rar, manualmente, o arame que trava as
espoletas hidrostaticas, sempre que olan-
camento fosse feito sem o auxilio do in-
tervaldmetro. Mesmo assim, por obra do
acaso ou do proprio diabo, duasdas bom-
bas cairam de tal modo no mar, que a
aguaarrastou seus arames de freno para
foradas espoletas e elas explodiram: uma
acercade 30 pés além do submarino e a
outra quase em baixo da popa, a qual,
sob avioléncia da explosao, elevou-se da
agua para depois assentar lentamente.
Grande quantidade de dleo aflorou no
local e o avido foi perseguido pelo fogo
antiaéreo até ficar fora de alcance. O B-12
continuou circulando aolongee comegoua
emitir MOs para atrair outros avides
enganjados na mesma missdo. O U-598
ficou com a popa meio submersa e sem
qualquer movimento para vante. Parecia
impossibilitado de submergir.
As08h28min, 0B-6 comandadopelo
2° Tenente Waugh e 0 B-8 sob o comando
do Tenente Ford chegam ao local orienta-
dos pelos MOs do B-12. Este prepara uma
acao diversiva para atrair algum fogo
antiaéreo, enquanto o B-6 e o B-8 partem
para o ataque. O inimigo estava aproado
para 325 graus enquanto o B-6 vem para
o ataque de norte para sul e o B-8 corre
para o langamento num rumo de 300
graus. O B-6 foivisto metralhando o inimigo

e<m

e langando umrastilho perfeito. Ao cruzar
sobre o submarino, o avido pareceu dar
uma parada no ar e levantou a cauda co-
mo se o volante fivesse sido bruscamente
levado a frente. Em seguida, embicou no
marlevantandoumaaltacolunade agua?.
O B-8 langou seu rastilho de 6 bombas
também com bastante precisde e cruzou
sobre a torre de comando a 230 MPH.
Recuperou-se do mergulho fazendo cur-
va para a esquerda e o U-598 ndo estava
mais 1. Havia 10 ou 12 sobreviventes a-
garrados a quatro botes salva-vidas. Ja
estava escuro quando por volta das 18h
00min, o navio deresgate Seneca chegou
nadrea e comegou a varreras ondas com
seus potentes holofotes, numa paciente e
cuidadosa procura. Somente as 20h 10min
foram recolhidos um oficial e um subofi-
cial alema@es. E mais nada...3.

Nofras: .

1. “hold down” : Tipo de missdo que pode
perdurardias e da qualparticipam vdrios
avides, no rasireamento e perseguicGo
de um mesmo submarino.

2. A Irjpulagdo do avido que merguilhou no
oceano estava assim constifvida: Segun-
dos-Tenentes G.EWaugh e RW.Swan;
Aspirante W.G.Mayerhofer e Sargenftos
E.L.Chapman, J.D.Edwards, D.J.ford,
D.W.Mclaichie, A.JPetaccio, W.G.Seidel
S.F.Seymoure G.J.Zukiewicz.

3. O destino foi cruel neste episédio. Se os
avides B-6 e B-8, que acorreram ao cha-
mado do comandante do B-12, fivessem
demorado mais cinco minufos para che-
gar ao local de combate, o submarino
U-598 estaria desiruido da mesma ma-
neira, mas ndo feriam morrido 44 de
seus irjpulantes e nem se feria perdido
um valioso aviGo com 11 almas a bordo.
Segundo o suboficial alemdo, que, alis,
ficou sendoo Unico sobreviventeporque o
oficial faleceu no Hospital de Recife (PE),
o I° ataque levado a efeito pelo B-12 do
Tenente Baldwin ja havia provocado da-
nos irreversiveis. O barco estava sendo
abandonado quando sobrevieram os 2°
e 3° ataques, cujas bombas feriram al-
guns e impediram que os outros subis-
semaoconvés. Umbotedeborrachacom
7 sobrevivenfes a bordo foi levado pelo
vento e nunca mais foi visto; um sequndo
bote emborcou e somente dois homens,
dos que se enconfravam a seu bordo,
foramrecolhidos.

*O autor é Brig. do Ar Ref
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“Um piloto de caca inglés, na véspera
."de Natal, partiu de uma base da RAF,
«+na Alemanha, para a Inglaterra, a fim
** . de passar a noite na casa da familia
e iniciar suas férias.
Tudo estava bem e em ordem como
convém a uma historia de Natal. De
passagem sobre as cidades da
Alemanha e da Holanda, as casas e
as ruas estavam iluminadas e o
espirito alegre e cheio de esperanga
do Natal reinava por toda a parte.
Mas, em plena travessia do Mar do
Norte, houve alguma coisa imprevis-
ta no aparelho a jato, que se tornou
~ainda mais dolorosa e catastrofica
por ser naquela noite.
. No fim de contas, o sistema elétrico
ff”‘do avido ndo funcionava e, por isso,
" ndo era possivel obfer pelo radio as
informagdes necessarias para o
pouso numa noite de nevoeiro.
Quando tudo parecia perdido e o
combustivel G se esgotava nos
tanques, apareceu uma ajuda
inesperada.
Fora muita sorte do aviador naquelé
auxilio imprevisto e providencial.
Mas tratar-se-ia realmente de sorte?
Foi a divida em que ficou o piloto e
em que ficardo todos os que tiverem
a sorte de ler esta historia simples,
comovente, cheia de amor e de
mistério como o proprio Natal.

=



"Perdido na noite por falta de
orientacdo dos instrumentos elétri-
cos, e apos todas as manobras na
tentativa de ser detectado nas telas
do radar, sem nenhum resultado, fi-
quei sabendo, sem ter menor divi-
da disso, que ia morrer naquela noite.
O esiranho era que eu ndo tinha mais
medo. Estava apenas imensamente
triste. Triste por todas as coisas que
nunca mais faria, por todos os luga-
res que nunca mais veriq, pelas pes-
soas que nunca mais abragaria. Era
dificil e muito triste morrer aos vinte
anos, com a vida inteira ainda pela
frente. E o pior ndo era a morte, mas
o pesar por tudo o que se deixara
de fazer.

Através da cobertura de “pers-
pex', vi que a lua ia desaparecer,
pairando acima do horizonte de denso
nevoeiro branco. Dentro de dois mi-
nutos, o céu noturno mergulharia em
total escuriddo e, poucos minutos
depois, eu teria de saltar do avido
agonizante antes que ele se lan-
casse em seu Ultimo mergulho, no
Mar do Norte. Uma hora depois, eu
também estaria morto; o corpo.en-
regelado e rigido mantido a tona da
dagua por um salva-vidas Mae West
de um amarelc vistoso. Inclinei a asa
esquerda do Vampire para o lado da
lua, a fim de completar o Gltimo lado
do ultimo trigngulo.

Abaixo da ponta da asq, contra
o brilho da massa do nevoeiro, mais
acima da lua.do que eu, uma som-
bra atravessou a brancura. Durante
um~segundo, pensei que fosse mi-
nha sombra, mas em vista da posi-
¢do da lua, minha sombra devia es-
tar atr@s de mim. Era outro-aviGo, que
estava embaixo, na- massa do. ne-
voeiro, e que me acompanhara na
minha-curva,: muitos metros.abaixo,
dentro do nevoeiro. -

Desde que o outro avido esta-
va abaixo.de mim, continuei a fazer
a curva com a asa inclinada para ndo
perdé-lo de vista. O outro fez a cur-,
va fambém até os dois aparelhos te-
rem completado um circulo. Sé-en-
tdo compreendi por que ele ndo su-
bia para tomar posi¢do junto a pon-
ta.de minha asa: Voava-muis deva-
gar do que eu, e ndo poderia-man-
ter a velocidade se voasse a6 meu

~lado. Tentando ao maximo ndo acre-
~difar que se tratava de um avido qual-

quer que estivesse seguindo a sua
rota e pudesse desaparecer de um
momento para outro dentro do ne-
voeiro, fechei um pouco as manetes
e comecei a descer em sua dire¢Go.
Ele continuava a voar em curva e eu
fiz o mesmo. A mil e quinhentos
metros, compreendi que ainda es-
tava indo muito depressa para ele.
NGo me era possivel reduzir ainda
mais a forca do motor, pois assim
perderia a velocidade e nao teria mais
o controle do Vampire, que cairia. Para
retardar um pouco o avido, apliquei
os freios de ar. O Vampire estreme-
ceu quando os freios interromperam
a corrente de ar, retardando-o para
280 nos.

Ele se aproximou entdo de mim,
em dire¢do a ponta de minha asa
esquerda. Eu podia perceber-lhe o
vulto preto contra o lengol branco do
nevoeiro abaixo e, afinal, ele ficou a
meu lado, a cerca de trinta metros
da ponta da minha asa. Aplainamos
entdo os avides, balangando-os en-
quanto tentavamos voar em forma-
¢do. A lua estava @ minha direita, e
minha sombra ocultava um pouco a
forma e o feitio do outro avido, mas
ainda assim vi a cintilacdo das duas

hélices que giravam no céu a frente ’

dele. E claro que ele ndo podia voar
com a mesma velocidade que eu;
eu pilotava um caca a jato e o outro
era apenas um avido a motor de pis-
toes, de uma geragdo anterior.

O outro aviGo manteve a sua
posi¢do ao meu lado durante alguns
segundos, meio invisivel na sombra
e, enfdo, inclinou a asa um pouco
para a esquerda. Segui-o mantendo
a formac¢ado; pois se tratava eviden-
temente do “pastor* que fora man-
dado para-ajudar-me a descer, e era
ele quem tinha radio-e bussola, ndo
eu. Fez uma curva de 180 graus e,
entdo; se horizontalizou e passou a
voar em linha reta, com a lua a sua
retaguarda. Pela posig¢do da luq, pres-

-tes a desaparecer, eu sabia que es-
~tavamos indo para a costa de Norfolk

e, pela primeira vez, pude vé-lo bem.
Tive a surpresa de ver que o meu
"pastor” era um De Havilland Mos-
quito, um caga-bombardeire da sa-
fra-da Segunda Guerra Mundial.

" Lembrei-me entdo de que a Es-
quadrilha Meteorologica de Gloucester

-usava Mosquitos, os Ultimos ainda

C<0:N:tc0 d<e n-cact-acl

em afividade, com o obijetivo de tirar
amostras da atmosfera superior para
a elabora¢do das previsdes me-
teoroldgicas. Ja os tinha visto nas co-
memoragoes da Batalha da Inglaterra,
voando nos seus Mosquitos e des-
pertando a admira¢do da assistén-
cia e a nostalgia dos mais velhos,
tal como sempre acontecia nessas
ocasides com os "Spitfires”, os "Hur-
ricanes” e os "Lancasters”.

Dentro da carlinga do Mosqui-
to, eu avistava contra a luz da lua a
cabeca coberta do piloto e os circu-
los . gémeos dos seus 6culos, quan-
do olhava para mim da janela late-
ral. Levantou sua mdo direita até que
eu pudesse vé-la na janela, com
dedos esticados e a palma da mdo
para baixo. Empurrou os dedos apon-
tando para a frente e depois para
baixo, querendo dizer com isso: "Va-
mos descer. Fique em formagdo co-
migo”.

Fiz um sinal afirmativo e, pron-
tamente, levantei minha mao esquer-
da, a fim de que ele a visse; apontei
para meu painel de controle com o
indicador, depois ergui a mao com
os cinco dedos abertos. Por Gltimo,
passei a mdo pelo pescogo. Em vir-
tude de comum acordo, esses sinais
significavam que eu s6 tinha com-
bustivel para cinco minutos de voo,
depois do que meu motor estaria fora
de acdo.

Vi a cabeca coberta, com os 6cu-
los e a mascara de oxigénio, fazer
um sinal de compreensdo e, depois,
comeg¢amos a descer para o lengol
de nevoeiro. A velocidade do outro
avido aumentou e eu deixei de apli-
car os freios de ar. O Vampire parou
de tremer e mergulhou a frente do
Mosquito. Fechei as manetes, ouvindo
o motor morrer num silvo baixo, e o
"pastor” ficou de novo ao meu lado.
Estavamos descendo em linha reta
para a terra de Norfolk amortalhada
no nevoeiro. Olhei para o altimetro.
Seiscentos metros e ainda estdava-
mos descendo.

Interrompeu a descida a cem
metros e ainda havia nevoeiro abai-
xo de noés. Talvez © nevoeiro esti-
vesse a apenas trinta metros de al-
tura; mas isso era mais que suficien-
te para impedir um avido de pousar
sem controle de terra. Eu bem podia
imaginar a torrente de instru¢des que

¥~ 39
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chegava da cabina do radar aos fo-
nes do homem que voava ao meu

“lado, a 25 metros de distancia, atra-
vés das camadas de "perspex’, e uma
corrente de ar gelado a mover-se
entre os aparelhos a uma velocida-
de de 280 nés. Eu ndo afastava os
olhos dele, voando em formacao, tdo
perto quanto possivel, com receio de
perdé-lo.de vista por um instante que
fosse, atento a todo e qualquer sinal
que ele me fizesse. Apesar do ne-
voeiro e da lua que desapareciaq, eu
ndo podia deixar de admirar a bele-
za daquele avido. O nariz curto e a
bolha da carlinga, a breve janela de
"perspex' no nariz, os longos, esguios
e pendentes estojos dos motores,
cada qual com um motor Rolls-Royce
Merlin, uma obra-prima de técnica,
a roncar dentro da noite rumo & sua
base. Dois minutos depois, ele le-
vantou o punho fechado contra a ja-
nela e, depois, abriu-o, encostando
os cinco dedos no vidro: “Baixe o seu
trem de aterrissagem”. Movi a ala-
vanca parabaixo e senti o movimento
das trés rodas que desciam. Eram
felizmente movidas por pressdo hi-
draulica e ndo dependiam do engui-
cado sistema eléfrico.

O piloto do avido-"pastor” apontou
de novo para baixo, significando outra
descida e, quando ele fez uma volta
rapida, avistei o nariz do Mosquito.
Nele estavam pintadas, grandes e
pretas, as letras JK. Deviam ser as
letras do c6digo de chamada do ra-
dio Juliet"Kilo. Desciamos de novo,
mais devagar dessa vez.

Ele nivelou o avido pouco aci-
ma da camada mais baixa do nevoei-
ro, tdo baixo que os filamentos de
névoa esgar¢ada batiam em nossas
fuselagens. Fizemos uma firme cur-
va circular. Olhei para 0 meu indica-
dor-de combustivel. Estava em zero
e tremia froccmente Pelo amor de
Deus,a presse-se, supliquei. Se meu.
combusfivel acabasse de todo, nao
haveria mais tempo-de subir ao mi-
nimo.de 150 metros necessarios para

das.-Um caga a

jato a 30 metros de altura sem mo=- -

tor é umanormodllha de morte sem
;quo!quer hance: de- salvu<;ao
13 D : ;
g ele pareceu scmsfelto em manter‘

- Sjorrava: de mmho nuca € comegava

- voeiro,
catastrofe. O homem hnho toda-a .
"= nevoeiro, Teriam de rebocar o avido

“curva circtlar, enquonto 0sSuor™

o macacdo de véo de nylon leve.
DEPRESSA, HOMEM! DEPRESSA!

De repente, ele aprumou o avido,
tdo depressa que eu quase o perdi
de vista. Continuando a curva, alcan-
cei-o um segundo depois e vi-o fa-
zer com a mdo esquerda o sinal de
"descida". Desceu, entdo, para den-
tro do nevoeiro e eu o segui. Era uma
descida rasa e lisa, mas apesar de
tudo uma descida, e de poucas de-
zenas de metros, para o nada.

Sair de um céu, mesmo fraca-
mente iluminado, para dentro de uma
nuvem ou do nevoeiro & como en-
trar num banho: de algoddo cinzen-
to. De repente, nada mais ha além
dos novelos cinzentos contorcidos;
milhdes de tentaculos que se esten-
dem para prender e estrangular, cada
qual tocando a cOpula da carlinga
numa breve caricia para, em segui-
da, desaparecer no vacuo. A visibi-
lidade havia descido a quase zero e
ndo havia forma, tamanho ou subs-
tancia. Havia apenas vagamente, do
lado da ponta de minha asa esquerda,

~a cerca de dez metros de distanciaq,

o vulto de um Mosquito que voava
com absoluta seguran¢a para algu-
ma coisa que eu ndo podia ver. S6
entdo percebi que ele voava sem
luzes. Por um:instante, fiquei atdnito
e depois horrorizado. Mas acabei
compreendendo a sabedoria do ho-
mem. Dentfo do nevoeiro, as luzes
sdo traigoeiras, alucinatérias, hip-
notizadoras. Pode-se ser atraido para
elas, sem saber se estdo a dez ou a
trinta’metros de-distancia. A tendén-

ciagéirna dire¢do delas. Para dois

avides em formacdo dentro do ne-
isso pode significar uma

razdo.
~Mantendo a formac;oo com ele,
eu sabia que o-Mosquito diminuia a

velocidade, porque eu também es-

tava fechando as manetes, caindo e
reduzindo. Numa fra¢do de segun-

~dos, corri.os-olhos pelos-dais instru-
~mentos de que eu precisava. O alfi-

metro marcava zero e o indicador de
cambustivel também; nenhuma das
agulhas tremia sequer. O indicador

.. de velocidade marcava 120 nés — e
‘aquele caixdo em que eu estava ia:
cair.co m umaxvelocidade de 95 nos.

“Sem aviso, o “pastor" apontou
*dedo Jpara mim, e, depois, para a
, e¢do do para-brisa. Isso

significava: “Pronto! Va em frente e
pouse!” Olhei para a frente através
do para-brisa. Nada. Ndo, havia al-
guma coisa. Cercadas de halos, ha-
via luzes de um lado e do outro a
passar rapidamente. Forcei a vista
para ver o que havia entre as luzes.
Nada. Escuriddo apenas. Vi entdo
uma tira de tinta no chdo. O centro
da pista. Desliguei freneticamente
o motor, sustentei o Vampire firme-
mente e esperei que ele pousas-
se bem.

As luzes subiram entdo e che-
garam quase ao nivel dos olhos. Ainda
assim, o avido-ndo pousara. Pam!
Tinhamos tocado o chdo. Pam — pam.
Outrotoque e o avido pulara de novo,
cenfimetros acima da pista molhada
e negra. Pam — pam — pam — pam
— pam — rrrr... Estava feito o pouso.
As rodas centrais se haviam firmado
no chdo.

O Vampire estava rolando a mais
de 150 quildmetros por hora, dentro
de um mar de nevoeiro cinzento.
Toquei os freios e o nariz desceu tamn-
bém para o chdo. Pouca pressdo, sem
derrapagem. Devia manter o avido
em linha reta contra a derrapagem,
dando mais pressdo nos freios para
ndo sair da pista. As luzes estavam
passando mais devagar agoraq, de-
vagar, cada vez mais devagar...

O Vampire parou. Fechei as
mados no manche e puxei a alavan-
ca do freio. Ndo sei quantos segun-
dos fiquei assim até me convencer
de que estavamos mesmo parados.
Por fim, convenci-me, acionei o freio
de estacionamento e soltei o freio
central. Tratei entdo de desligar de
vez o motor, pois ndo se podia nem
pensar em fazer taxi dentro daquele

depois com-um Lamd-Rover. Mas ndo
havia necessidade.de desligar o
motor. Este havia parado-por falta de
combusfivel enquanto o Vampire corria
pelapista. Desliguei todos os;outros
sistemas: de combustivel, hidrauli-
co, elétrico e de pressurizagdo. Co-
mecei lentamente a desamarrar-me
do banco e do para-quedas e balsa.
Nesse momento;-percebi algum mo-
vimento, A minha esquerda, através
do nevoeiro, a cerca de quinze metros
de distancia, quase rente ao chdo e
com as rodas recolhidas, o Mosqui-
to passava por mim roncando. Vi de
relance a mao do piloto na janela,
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e ele desapareceu no meio do ne-
voeiro antes que pudesse ver o meu
gesto de agradecimento. Mas eu ja
havia resolvido telefonar para a RAF,
em Gloucester, para agradecer pes-
soalmente.

Com os sistemas desligados, a
carlinga estava ficando rapidamente
enevoada e eu abri a copula e fe-
chei-a de novo com a mdo até que
ela ficasse ajustada. S6 entdo, fican-
do de pé, compreendi como fazia frio.
O meu corpo até ai aquecido, vesti-
do no macacdo de voo de nylon, co-
megara a enregelar. Eu esperava que
o caminhdo da torre de controle che-
gasse dentro de alguns segundos
porque, quando hd@ um pouso de
emergéncia, mesmo na noite de Na-
tal, o caminhdo dos bombeiros, a am-
bulancia e meia dizia de outros vei-

culos estdo sempre a postos. Mas

nada aconteceu, pelo menos duran-
te dez minutos.

Quando os dois fardéis de um
carro emergiram do nevoeiro, eu ja
me sentia congelado. Os faréis pa-
raram a cinco metros do Vampire. O
carro parecia insignificante ao lado
do volume do cag¢a. Uma voz gritou:

— Alg!

Sai da carlinga, saltei da asa
para o chdo e corri-para o carro. Vi
entdo que se tratava de um velho e
amassado Jowett Javelin. Nao havia
nele qualquer marca de identifica-
¢do da RAF. Ao volante do carro, via-
se um rosto grande e vermelho com
grandes bigodes caidos. Mas, afinal,
_ele“estava com um gorro de oficial
da RAF. Arregalou os olhos para mim
quando sai do nevoeiro.

— Isso é seu? — perguntou ele,.

olhando para o Vampire.

— Sim, acabei de.pousar.

— Extraordindrio!. — disse ele.
E melhor emrar Vou leva-lo pard o
cassino.

--Chegamos qo cassino e entra-.

mos. O saldo da frente erabem grande,
mas fora, evidentemente, construido.

de metal das janelas estavam na

moda. Tudo mostrava que o cassino:
_-garrafa de vinho tinto que Joe trou-
«. xera do bar. Joe era um bom encar-
‘regado de cassino. Depons que aca- -

tinha conhecido tempos melhores,
- como se.costuma dizer: Havia ape-
- nasduas poltronas de courobe

e capotes, mas inteiramente vazia.
O homem que me hospedava e que
se apresentara como Tenente Marks,
tirou o seu capote de pele de car-
neiro e jogou-o em cima de uma
poltrona. Vestia as calgas do unifor-
me mas, em vez de tonica, tinha um
puldver azul muito frouxo. Devia ser
horrivel passar o Natal em servico
num buraco assim.

O quarto ainda estava frio e eu
tremia no meu macacdo de nylon.
Eu devia ter pedido um suéter em-
prestado a Marks, mas tinha esque-
cido.

Preferi fazer minha refei¢do no
quarto e, enquanto Joe, um velho
empregado colocado a meu servi-
¢o, foi busca-la, tomei um banho ra-
pido, porque a Ggua estava mais ou
menos quente. Enquanto me enxu-
gava ‘e vestia o roupdo velho, mas
quente, que Joe me trouxeraq, ele co-
locou um prato de bacon e ovos numa
mesinha. J@ entdo o quarto estava
agradavelmente quente, com o fogo
a crepitar e as cortinas descidas. En-
quanto eu comia, o que levou ape-
nas alguns minutos, tamanha era a
minha fome, ¢ velho empregado fi-
COu para conversar.

— Esta aqui ha muito tempo,
Joe? — perguntei, mais por polidez
do que por genuino interesse.

_— Sim, ha mais de vinte anos.
Desde pouco antes da guerra, quando
a base foi instalada.

— Viu algumas transformagoes,
ndo foi? Nem sempre as coisas de-
vem ter sido aqui como s@o agora.

-==Ndo, ndo foram.

Falou-me ent@o dos dias em que

“0s..quartos viviam cheios de jovens

pilotos "ansiosos, o ‘saldo’ de: jantar
ressoava do barulho dos pratos-e

-alheres e as cangdes alegres se su--

cediam no bar::Contou-me também

.dos meses e anos em que 0 céu

acima da base crepitava com o ron-
co dos motores de pistdo, levando

*0s avides.para a guerra ou: trozen—
antes'da guerra, quando os caixilhos -

do-os de volta.
Enquanto ele falavaq, acubel a
refeicdo e tomei o resto da meia

bei, levaniei-me;_tirei um“cigarro do
bolso do macacdo, acendi-o e dei
ma volta pelo quarto. Joe comegou

C:0cnNctc0 dee neadteacl

a tirar a mesa. Parei diante de uma
velha fotografia emoldurada, colocada
no console da lareira, acima do fogo
crepitante. Parei com o cigarro a meio
caminho dos labios e senti o quarto
ficar subitamente frio.

A fotografia era velha e estava
manchada, mas por tras do vidro que
a cobria ainda estava suficientemente
nitida. Mostrava um rapaz mais ou
menos da minha idade, vestido de
macacdo de véo. Mas ndo era o
macacdo azul de nylon e o cintilan-
te capacete de plastico atuais. Usa-
va espessas botas forradas de cou-
ro de carneiro, calgas grossas de sarja
e o pesado blusao de couro de car-
neiro com fecho-éclair. Trazia na mao
esquerda um daqueles capacetes de
couro flexivel que antigamente se
usavam, com Oculos embutidos em
lugar da pala colorida do piloto mo-
derno. Estava de pé, as pernas se-
paradas, e a mdo direita no quadril,
numa atitude de desafio, embora
ndo estivesse sorrindo. Havia, tam-
bém,uma nota de desafio em seus
olhos.

Atras dele, bem visivel, estava
o seu avido. Nao havia engano pos-
sivel. Era a fina e esguia silhueta do
caca-bombardeiro Mosquito, e ndo
eram os estojos baixos com os mo-
tores Merlin que Ihe asseguravam o
notavel desempenho. Eu ia dizer al-
guma coisa a Joe quando senti uma
lufada de vento frio nas costas. Uma
das janelas fora aberta pelo vento e
o ar congelado estava entrando no
quarto.

— Vou fechar — disse Joe, co-
locando de novo os pratos em cima
da mesa.

— Na@o. Pode deixar que eu
fecho.

Em ‘dois passos, cheguei até a
janela aberta nos-seus caixilhos de
metal. Afastei as cortinas e olhei para
fora. O nevoeiro escachoava em on-
das em torno do velho edificio do
cassino, perturbado pela corrente de
ar quente que saia da janela. Em al-
gum ponto, bem longe do. pevoeiro,
julguei.ouvir o ronco de motores. Mas
ndo eram motores: de avido. Devia
ser apenos a motocicleta de algum
‘rapdz que se despedia da namora-
da, do outro lado dos pantanos. Fe-
chei a janela e, certificando-me de
que estava bem fechada e voltei-me
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para o inferior do quarto.

— Quem é o piloto, Joe?

— Que piloto?

Apontei a fotografia em cima da
lareira. i

— Ah, sim. E uma fotografia do
Sr. Kavanagh. Esteve aqui'durante a
guerra.

Colocou o copo de vinho em
cima dos pratos.

— Kavanagh? — disse eu, vol-
tando para perto da fotografia, a fim
de estuda-la mais detidamente.

— Sim, Kavanagh, irlandés. Ex-
celente homem, posso dizer. Era este
justamente o quarto dele.

— Que esquadrilha era essq,
Joe? — disse eu, olhando para o avido
em segundo plano.

— Desbravadores, Tenente. Voa-
vam em Mosquitos. Eram pilotos no-
taveis, todos eles. Mas eu me arris-
co a dizer que Johnny era o melhor
de todos. Talvez eu seja suspeito para
falar. Eu era ordenanca dele, com-
preenda.

Ndo havia a menor dovida. As
letras um tanto esmaecidas.no nariz
do avido atrds do homem na foto-
grafia eram JK. Ndo Juliet Kilo, como
eu pensara, mas Johnny Kavanagh.

Tudo era claro como a luz do
dia. Kavanagh fora um piloto sober-
bo, que fizera parte de uma das
melhores esquadrilhas durante a
guerra. Depois da guerra, dera bai-
xa da RAF, provavelmente para dedi-
car-se ao negocio de carros usados,
como muifos tinham feito. Ganhara
muito dinheiro na década prospera
de 1950, comprara uma boa casa de
campo e ainda ficara-com dinheiro
bastante para atender & sua verda-
deira paixdo que era voar. Ou me-
lhor, procurara reviver o passado, os
seus dias de gloria. Comprara um
velho Mosquito numa das vendas em
hasta puoblica, que a RAF efetuavaq,
periodicarnente, de material obsole-
to. Depois de reaparelha-lo, voava
particularmente sempreque lhedava.
vontade. Havia piores maneiras de

passar o fempo de folga,-quando se-:

tinha dinheiro.

Devia estar voltando de algum .
passeio a Europa e, vendo-me voar *

em fridngulos.acima do nevoeiro, com-
preendera que eu estava em dificul-

dade e resolvera guiar-me.. Apuran- -

do precvsomeme a.sua posicdo gra- -

¢as aos sinais cruzados dos radiofa-
rois e conhecendo aquele trecho da
costa como a palma das mdos, apro-
veitara a chance de encontrar.o seu
velho aeroporto em Minton; apesar
do denso nevoeiro. Assumira um risco
enorme. Mas, de qualquer maneirq,
o meu combustivel estava no fim e
ele tinha de fazer isso ou deixar-me
cair.

Ndo tinha divida de que pudes-
se encontrar o homem, talvez por in-
termédio do Real Aeroclube na atua-
¢do dele naquela noite.

— Era decerto um bom piloto —
murmurei, pensando em sua atua-
¢do naquela noite.

— O melhor de todos — disse o
velho Joe as minhas costas. — Di-
ziam na base que Johnny tinha olhos
de gato. Muitas vezes, quando a es-
quadrilha voltava depois de ter joga-
do foguetes de sinalizagdo sobre os
alvos a serem bombardeados na
Alemanha, o resto dos jovens pilo-
tos ia para o bar a fim de beber um
drinque. As vezes, varios.

— E ele ndo bebia?

— Bebia também, mas quase
sempre mandava reabastecer o seu
Mosquito e levantava voo novamente
sobrevoando o Canal da'Mancha ou
o Mar do Norte a procura de algum
bombardeiro em dificuldade a fim de
guid-lo até a costa e fazé-lo regres-
sar d base.

Franzi a testa.

— Mas esses bombardeiros ti-
nham as suas bases para voltar.

‘—Sim, mas alguns deles tinham

recebrd'o-rn'uﬂo-fogmcmﬂaereo do ini-

‘migo e, ds vezes, estavam com os

radios enguicados. Vinham de todas
as outras bases: Marham, Scampton,

Cotteshall, Waddingtor. Eram os gran- -
des quadrimotores, Halifaxes, Stirlings -

e Lancasters: Se:me- permﬁe dizer,

isso foi muito antes de seu tempo,

Tenente. v
— Tenho visto fotografias deles
— disse eu. — E ja vi alguns deles
em festivais de aviacGo. Ele costu-
mava guia-los de volta a base?
Bem podia imagina-los, com os

‘rombos das balas na fuselagem, nas

asas e na cduda, estalando e ba-

“lan¢ando nodr, enqucnto o piloto-ten~
fava.manté-los em- coridicdes de
‘pousar de novo, com algum homem
~ferido ou morto e o radio despeda-

cado. E eu tinha um conhecimento
muito recente da dura soliddo de um
céu de inverno a noite, sem radio,
sem guia para a volta e com o nevoei-
ro a apagar qualquer traco da terra.

— Era exatamente o que ele fa-
zia. Costumava decolar para outro
voo na mesma noite em patrulha pelo
Mar do Norte, @ procura de algum
avido em dificuldades. Guiava-os en-
tdo para cd, para a pista de Minton,
as vezes dentro de um nevoeiro tdo
espesso que ndo se podia enxergar
nem d prépria mao. Diziam que ele
tinha um sexto sentido. Afinal de con-
tas, era irlandés.

Tirei os olhos da fotog rafia e apa-
guei o cigarro no cinzeiro ao lado
da cama. Joe ja estava a caminho
da porta.

— Era um homem notavel — dis-
se eu com toda a sinceridade. Ainda
agora, ja de meia-idade, era um pi-
loto soberbo.

— Sem divida, era excepcional
— disse Joe. — Ainda me lembro de
Johnny me dizer um dia, ai
nesse lugar onde o senhor esta di-
ante do fogo: "Joe, sempre que hou-
ver alguém perdido la fora, no meio
da noite, tentando voltar, hei de sair
ao encontro dele, a fim de trazé-lo
para terra”.

Fiz um sinal comovido de as-
sentimento. Era evidente que o ve-
Iho Joe adorava o seu oficial do tempo
da guerra.

—Bem, ao que parece, ele ainda
esta fazendo a mesma coisa, sabia?

O velho Joe sorriu.

— Infelizmente, isso ndo é pos-
sivel. Johnny saiu no seu Gltimo vdo
de patrulhamento na noite de Natal
de 1943. Faz exatamente quatorze
anos esta noite. Caiu com o avido
em algum-ponto do Mar do Norte.
Boa ‘noite, Tenente. Feliz Natal.”

* "Pastor": 2

Quando por deﬁaencm de comu-
nica¢do ou radio-navegag¢do uma
aeronave se sentia perdido iniciava
a realizagdo de um voo descreven-
do um triangulo com pernas-de trés
minutos em cada proa. Identificado pelo
radar, este determinava a decolagem
de uma aeronave para conduzir aque-

“la ‘em emergéncia, para uma apro-

ximagdo e pouso em formatura.
Esta aeronave de socorro era
chamada de "pastor”.
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“Paradigma de idealismo,
patriotismo, civismo, dignida-
de e de comandanfte.”

Ten-Brig-do-Ar

No dia 26 de outubro préximo

° passado com pesar assistimos aofa-

Wa Id I r d e lecimento do Ten-Brig-do-Ar Waldir
deVasconcelos.

Asuatrajetéria no Ministério da

Aerondutica, maisespecificamentena

Va s c o n C e I o s Forga Aérea Brasileira, nos delegou,

ndo apenas uma abunddncia de

modelos, mas, sobretudo, uma cons-

T 1924 ciéncia imperante de harmonia que
deveprevalecerentre comandantese
% 1995 comandados.

Jovem, recém-formado, apre-

A R A T Seniyea.como AT BN -
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graroGrupodeAviagdodeCaga, que
operavana ltdlia, durante a 2° Guerra
Mundial.

Oentdo Asp. Av. Waldir de Vas-
concelos, 20anosdeidade, externoue
irradiouos seusideaisde patriotismo,
num momento em que a humanida-
de vivia momentos de extremas difi-
culdades.

Detentor de uma
mente criadorae constru-
fiva, quando servianoEs-
tado Maior da Aerondu-
tica, foi um dos que con-
cebeu o tipo de aerona-
ve que deveria equipar
a Academia da Forca

Aéreq, em substituicGo
ao T-37. Assim nasceu o
TUCANO.

ComoComandante
do VI Comando Aéreo
Regional,emSaoPaulo, o
entGo Maj-Brig Waldir
mostroutodaasuahabi-
lidade aotratar,juntocom
o Exército, das medidas
de segurancainternaq, fa-
cedefervescénciadosmo-
vimentos sindicais, que incitavam a
massa detrabalhadores.

A culmindncia da trajetéria mi-
litar do Ten-Brig-do-Ar Waldir ocor-
reu em 19 de janeiro de 1983, quan-
do, designado pelo Presidente da
Republica, assumiu o cargo de Mi-
nistro de Estado, Chefe do Estado-
Maiordas For¢as Armadas—EMFA.

Neste ano, 47% dosjovens con-
vocados, na idade de 18 anos, foram
consideradosincapazesparaapres-
tagGo de servigo militar porinsuficién-
ciade peso e alturq, subnutri¢do, de-
ficiéncia dentaria e outras.

Afirmava o Ten-Brig Waldir, na-
quela época:

O projeto da aeronave TUCAO, hoje org
aerondutica, teve no Brig. Waldir umincansavelentusiastaebatalhador.

—" Estamos presenciando a de-
ferforagdo de uma geragdo, com for-
fes reflexos multiplicadores e negati-
vos as seguintes. O momento exige
reflexdo. Urge aimplantagGo do Pla-
nejamento Familiar, principalmenire
0 segmento populacional de menor
renda, quedesconhece afisiologiada
reprodugdo humana.”

§ g

ulho

Convidado pelo Senado da Re-
publica, apresentouaossenadoresos
problemas relativos ao crescimento
desordenadodapopulagdobrasilei-
ra, onde enfatizou a necessidade de
seimplantaruma Politica de Planeja-
mento Familiar.

Como Presidente do Clube de
Aerondutica, por dois mandatos, foi
responsavel pela implantagdo e do-
tacdo de suas atuais instalagoes fisi-
cas-patrimoniais.

Como Diretor-Geral do Departa-
mento de Aviacdo Civil, comandou
diretamenteaimplantagGodo AERUS
—SistemaPrevidenciarioPrivadopara
o pessoal da Aviagao Civil...

da nossa indUstria

Foi Paraninfo de aspirantes da
AFA e de formandos de algumas Fa-
culdades.

Dentreasnumerosasedestaca-
dasfungdesexercidasaolongodesua
carreira, ccmo Comandante, Diretore
Chefe, podemos destacar:

o Oficial de Gabinete do Minis-
troda Aeronadticq;

¢ Adido das For¢as
ArmadasnaRepuiblicado
Panamg;

eComandantedo VI
ComandoAéreoRegional;

e Diretor Geral do
Departamento de Avia-
¢ao Civil.

ComoMinistro Chefe
do EMFA, em janeiro de
1985, procurado pelo Dr.
Tancredo Neves, Presi-
dente Eleito, o Ten.-Brig.
Waldir de Vasconcelos
desenvolveu varios te-
masrelativosao momen-
to politico, social e insti-
tucional do Brasil.

Casado com Lia Ri-
beiro de Vasconcelos, ti-
veramtrésfilhos: Tereza, Waldir Jinior
e Ang, alémde genros e netos.

Na familia, o Ten.-Brig.-do-Ar
WaldirdeVasconcelosnosdeixauma
grande ligdo de consciéncia perso-
nalista de amor conjugal, uma obra-
primadenossa cultura crista.

Ambos construiram uma es-
trutura familiar sélida, pautada na
observancia dos valores éticos e mo-
rais, alicer¢ados pela dignidade, a
fim de suportar asexigéncias dacar-
reira militar, que por sua natureza,
além do convivio permanente com
riscos e desconforto familiar, requer
do militar o comprometimento da
propria vida.

OClube de Aeronadticaune-se aosparentes, amigos e
admiradores do Ten-Brig-do-Ar Waldlir de Vasconcelos, na formulagcGo

destajustae merecida homenagem.
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NaDA cOMO UM DIA DEPOIS DO OUTRO. A ITAPEMRIM
CONHECE MUITO BEM ESSE PROVERBIO, AFINAL, ELA PRECISA
APENAS DE UM DIA PARA COLOCAR TUDO NO SEU DEVIDO LUGAR. UM
SERVICO TAO CERTO QUE CONTA COM UMA GARANTIA INEDITA: SE A
SUA CARGA NAO ESTIVER NO DESTINO NO PRAZO COMBINADO, A
ITAPEMIRIM DEVOLVE SEU DINHEIRO.

A ITAPEMIRIM E A PRIMEIRA EMPRESA DO SETOR A
OFERECER ESSA GARANTIA. E POR UM MOTIVO SIMPLES: UTILIZAMOS
O SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE DE CARGAS EM NOSSAS
OPERAGOES, REUNINDO OS MODAIS AEREO E TERRESTRE. PARA 1SS0
POSSUIMOS UMA FROTA DE AVIGES BOEING CARGUEIROS E MAIS DE

800 VEICULOS RODOVIARIOS, ATUANDO EM PERFEITA HARMONIA,

ALEM DE CONTARMOS COM TODOS OS EQUIPAMENTOS AEROPORTUARIOS
E AINDA COM 43 TERMINAIS DE CARGAS, ENTRE ELES O DE
GuarULHOS-SP, 0 MAIOR DA AMERICA LATINA. ToDOS ESSES
TERMINAIS ESTAO INTERLIGADOS ATRAVES DE UMA REDE DE
COMPUTADORES, QUE FORNECEM RAPIDAMENTE AOS CLIENTES O
"STATUS" DAS SUAS CARGAS.

QUANDO VOCE PRECISAR DE SERVICOS DE TRANSPORTE
PORTA A PORTA, FALE coM A ITapEMIRIM Carcas. No pia

SEGUINTE VOCE NAO TERA MOTIVOS PARA SE PREOCUPAR.

.. OU SEU DINE

TECNOLOGIA EM TRANSPORTES

LIGUE PARA 0800-162244 E SOLICITE FOLHETO COM INFORMACOES DE RELACAO DE PRACAS E CONDICOES DE GARANTIA.






