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CLUBE DE AERONAUTICA

Esta € a primeira edicao da nossa
Revista Aeronautica no ano de 1996, ano
que resolvemos, carinhosamente, deno-
minar "O Ano do Cinquentenario".

Ha 50 anos, um grupo de jovens ofici-
ais — entusiasmados e idealistas — resol-
veu, apoiados pela Alta Administracao do
recém-criado Ministério da Aeronautica,
criar no seio da Organizagao uma enti-
dade que pudesse oferecer apoio, diver-
sao e lazer, sem, no entanto, afastar-se
da idéia fundamental de representar os
seus associados junto a opiniao dos al-
tos magistrados, levando, aos niveis de
planejamento e decisao da Forca Aérea
e do Brasil, desejos e aspiragoes.

Durante este ano que recém-flores-
ceu, estaremos publicando fatos histori-

cos, fotos de arquivo e acontecimentos
em geral que marcaram esta honrosa ca-
minhada nos 50 anos do nosso Clube.

Esperamos e aguardamos com ansi-
edade toda e qualquer colaboracao da-
queles que nos antecederam, nao so na
Forca Aérea, como, também, de forma
direta, na vida do nosso Clube, para que
possamos, da forma mais completa e re-
alista possivel, reverenciar a nossa enti-
dade através do culto a sua histdria.

Fica, portanto, a nossa "pagina um"
deste numero como um simbdlico "Por-
tal de Entrada" das nossas publicacoes
no Ano do Cinquentenario do Clube de
Aeronautica.
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OBRASILEOSEUPODERMILITAR

E verdade geralmente incontestada que a dinamica das Relagdes Internacionais se
desenvolve num palco pontilhado de conflitos, devido ao choque de interesses, emque
cada ator estara sempre pretendendo o maximo de vantagens com o minimo de
concessoes.

Esses conflitos podem atingir variados niveis de intensidade e na maioria das
vezes se resolvem pela via diplomatica. Poderao, no entanto, alcangar os niveis de
tensdo mais elevados, em fungao dos interesses em jogo e do poder das partes
envolvidas. Emtodas as fases pacificas da disputa, a sombra do poder militar estara
empermanente presenca, seja dando respaldo ao Poder Politico e aumentando a sua
capacidade de persuasao ou, ainda, evitando o confronto bélico, pela sua inerente
caracteristica de dissuasao.

No momento em que aaptidaonegociadoratorna-seinsuficientee asolugaopelas
armas inevitavel, o Poder Militar entra em cena, substituindo o Poder Politico e
assumindo as agdes preponderantes, com a aplicagdo da su capacidade de impor a
vontade ao adversario.

Estas reflexdes vém muito a propdsito quando o Brasil, impulsionado pelas justas
aspiragoesde suasociedade,dispbe-se agalgarpatamaresmais elevados no contexto
das nagdes do Planeta. Nao restam duvidas de que o Pais possui um potencial
invejavel,umasituagaoecondmicaemfrancaevolugdo e umadiplomaciaconsiderada
como das mais competentes do mundo. Mas também nao se pode esquecer que a
Historia de todos os tempos nao registra exemplos de nagao, com a dimensao
populacional do Brasil e essaimensidao territorial — dispondo de 7,5 mil quildmetros de
costas maritimas e 16 milquildmetrosde fronteiras com 10 paises —quetenhaatingido
o statusde grande poténcia semferirinteresses externos e que pudesse prescindir de
Forgas Armadas a altura, para fazer face aos inevitaveis conflitos.

E conveniente, portanto, fazermos uma avaliagao, ainda que superficial, do
Poder Militarbrasileiro.

Existem muitos critérios paraesta avaliagdo, masdoisdeles, pela sua objetividade
e simplicidade, tém sido os mais adotados e difundidos. Trata-se de comparar com
outros paises os dispéndios militares por habitante e a porcentagem dos gastos com
relagao ao Produto Interno Bruto (PIB).

O Instituto Internacional de Estudos Estratégicos de Londres (IISS), tradicional e
conceituada entidade que ha anos se dedica a avaliagdes desse tipo, no seu Relatorio
Anualreferentea 1994 publica dados confidveis numlevantamento regional relativo a
América Latina/Caribe.

De acordo como primeiro critério, verifica-se que os gastos militares por habitante
do Brasilem 1994, de cerca de US$ 40, estdao pouco acima da média regional (US$ 37)
e bem distantes dos cinco primeiros colocados: Chile (US$ 137), Argentina (US$97),
Uruguai (US$91), Bahamas (US$ 63) e Trinidad (US$63).

No tocante a porcentagem do PIB, a situagaonaoémais alentadora. Emprimeiro
lugarvemo Chile (3,5%), em segundo o Equador (3,2%), segue-se o Suriname (2,5%)
e os dois Ultimos entre os cinco primeiros sdo Cuba (2,7%) e Uruguai (2,5%). O Brasil,
commenos 1%, esta bem abaixo da média da regiao, de 1,7%.

Os nuimeros ai estdo. A conclusao fica a cargo dos leitores.

Maj. - Brig. -do-Ar RR Umbetto de Campos Carvalho Netto

Presidente do Clube de Aeronautica
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Marechal Kitchener, Secretario de Estado pafa a Guerra, deu inicio 4 defesa
aérea organizada da Inglaterra, atribuindo a tarefa ao Real Servico Aeronaval

0 dia 28 de junho de 1914, o
Arquiduque Francisco Fernando, da
Austria, e sua esposa Sophie foram
assassinados por um anarquista
sérvio, na cidade de Sarajevo. Era a
guerra. A Primeira Grande Guerra.

DaGuerrados Balcas (1912-13) emer-
giu uma Sérvia maior territorialmente e,
também, com um peso politico apreci-
avel. Os nacionalistas sérvios, ainda
que sem a aprovacdo tacita de seu
governo, poderiam agora ter esperanca
de se libertarem, bem como os croatas,
do Império austro-hungaro.

Jaem 1911, haviasidocriadanaBosnia,
por nacionalistas extremistas, uma soci-
edade secreta intitulada “Unidade ou
Morte” que, no entanto, ficou mais co-
nhecida como a “Mao Negra”. O coronel
Diagutin Dimitrijevic, Chefe da Inteligén-
cia Militar sérvia, eratambém, Chefe da
sociedade “Mao Negra” e foi quem pla-
nejou o atentado que vitimou o Arqui-
duque Fernandoquando de sua visita a
Sarajevo, com a convicgao de que a
sua morte serviria aos interesses da
unificacao e da libertacao da Sérvia.

Com a declaragao de guerra, a
Alemanha pde em execucdo Der
Schilieffenplan, cuja fundamental ca-
racteristica consistia na invasdo da
Bélgica, com o objetivo de evitar as
fortificagGes francesas na fronteira. Foi,
no entanto, com surpresa e espanto
que o Alto Comando alem&o tomou
conhecimetno da declaracdo de guerra
do Império britanico a Alemanha, tao-

somente, comoteriaditooproprioKaiser, Foi neste gquadro que os ingleses ousaram discutir a organizaco de seus
por um “pedaco de papel’. Ha muito 1 1 & & <

pouco tempo, o Alto Comando argenti- Servicos Aéreos com vistas a melhor enfrentar um inimigo que, também

no, também com espanto e surpresa, ~ por suas qualidades militares, os vinha castigando implacavelmente.
tomou conhecimento de que os ingle- NG

ses navegavam rumo as Malvinas. A

Assim sao os ingleses! Assim, escre-

vem eles ha séculos sua Historia: com

firmeza e determinacao.

Desde aquele 25 de julho de 1909, do Poder Aéreo britanico
quando Louis Blériot realizou, com su-
cesso, atravessiaCalais—Doveremseu Gerseh N. Barbosa™

pequeno aeroplano, sabia o povoinglés
que suas cidades poderiam ser alvo
das maquinas voadoras alemaes e, em
especial, dos Zeppelins.
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O medo aos ataques aéreos au-
mentou ainda mais apds a publicagao
nos jornais londrinos do bombardeio
que os dirigiveis alemaes tinham reali-
zado no dia 20 de agosto de 1914, na
cidade de Antuérpia.

Os meios aéreos alemaes estavam,
naquela época, organizados em dois
servicos: 0 Servico Navalde Aeronaves
e 0 Servigo de Aeronaves do Exército —
ambos dotados de aeronaves mais-
leves e mais-pesadas-que-o-ar.

O Almirante Bachmann, Chefe do
Estado-Maior da Imperial Marinha ale-
ma, era favoravel ao emprego de
bombardeios aéreos a Inglaterra. No
entanto, dois fatores pesavam, signifi-
cativamente, paraque os ataques aéreos
nao se realizassem: a vontade do Kaiser,
0 Imperador Guilherme Il, e a Conven-
caode Haia, que proibia, explicitamente,
tais operagdes aéreas.

Na Inglaterra, a Aviacao Militar pos-
suia, também, dois servigcos: um trei-
" nado e equipado para atender as ne-
cessidades do Exército em Campanha
— 0 Real Corpo de Aviagdo — e um
Servico destinado a apoiar a Grande
Armada - o Real Servico Aeronaval.

Desde aquele 25de julhode 1909,
quando Louis Bleriot realizou
com sucesso a travessia Calais —
Dover, sabia o povo inglés que
suas cidades poderiam ser alvo
das maquinas voadoras alemas.

A primeira consequéncia da ativagao
do Schiieffenplan foi a exposicao dos
portos ingleses do Canal da Mancha
aos ataques aéreos alemaes. Tal situ-
acaoagravou-se,aindamais, porquanto
todas as aeronaves do Real Corpo de
Aviagao tinham sido deslocadas para a
Franca, a fim de apoiar a Forga Expedi-
cionaria, nao tendo permanecido, em
territdrio inglés, nenhum s6 Esquadrao
que pudesse encarregar-se da defesa
aérea de pontos sensiveis.

Tendoemvistatalsituacao, o Marechal
Kitchener, Secretario de Estado para a
Guerra junto ao Gabinete inglés, sugeriu
em 3 de setembro ao Primeiro Lorde do

O B.E. 2C, apesar de ineficientes contra os ataques dos Zeppelins, era a tinica
aeronave "caca interceptadora” da RAF no inicio da Primeira Guerra Mundial.

Mar (W. Churchil), que o Real Servico
Aeronaval assumisse a responsabilida-
de da defesa aérea da Gra-Bretanha.

Aceitando a sugestao, W. Churchill fez
publicar, dois dias apos, um memorando
estabelecendo a politica que deveria ori-
entar o Almirantado em sua tarefa de
defender o pais de ataques aéreos.

Afirmava ele, naquele memorando:
“...defender Londres de ataques aére-
0s com uso de artilharia esta fora de
cogitacdes. E impossivel cobrir uma
area tao vasta. A artilharia deve se
limitar & defesa de objetivos militares
bem definidos...”

Acima de tudo, a grande defesa con-
tra a ameaca aérea € atacar as
aeronaves inimigas o mais perto possi-
vel de seu ponto de partida.

E finalizava o memorando: “Os seguin-
tes principios devem ser observados:

a) Uma forte forca ultramarina de
aeroplanos para manter as aeronaves
inimigas afastadas das costas da Fran-
ca e da Bélgica e para atacar todas as
Bases Aéreas e de Dirigiveis;

b) Manter comunicacao telefonica e
telegrafica permanente com os Esqua-
drdes.

¢) Manter uma forca interceptadora
de aeroplanos e dirigiveis baseados
em pontos convenientes entre Dover e
Londres; e

d) Manterum Esquadraoem Hendon
(aerédromo nos arredores de Londres)
comounicoobjetivode defenderacapital.

Preparar pistas de pouso em todos
0s parques da cidade e equipa-lascom
iluminacéo. E indispensavel que os pi-

lotos e as aeronaves do Esquadrao de
Hendon tenham condi¢oes de realizar
operagoes aéreas noturnas.”

Finalmente, em janeiro de 1915, o
Kaiser autorizou missoes de bombar-
deiosaéreos a Inglaterra, restringindo-as,
no entanto, a objetivos estritamente mili-
tares e determinando que Londres nao
deveria sofrer qualquer ataque aéreo.

O primeiro bombardeio & Inglaterra
ocorreu na noite de 19 para 20 de
janeiro de 1915. Esta incursao foi reali-
zada por dois dirigiveis que langaram
suasbombas sobre Sheringham, King's
Lynn e Yarmouth.

Nos meses que se seguiram eviden-
ciou-se que, apesar dos esforcos dos
ingleses, a defesa aérea era muito de-
ficiente; o numero de acidentes nas
decolagens e pousos noturnos era as-
sustador. Claro esta que dois fatores
contribuiam, significativamente, para
iSS0: 0 pouco treinamento dos pilotos e
instrumentos de voo inadequados as
operagOes noturnas.

Em marco de 1916, a defesa aérea
da Inglaterra foi atribuida, unicamente,
ao Real Corpo de Aviagao em subs-
tituicao ao Real Servico Aeronaval.
Algumas modificagdes na organizacao
da defesa aérea, bem como no plane-
jamento das operacdes aéreas, foram
introduzidas, buscando uma melhor efi-
ciéncia; no entanto, a despeito da
melhoria alcangcada no planejamento
das missdes e no treinamento das
equipagens de combate, os Zeppelins
continuaram a desfrutar de vantagens
operacionais. Osnovosdirigiveisalemaes,
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maiores € mais velozes, com um maior
nimero de células de gas, ja podiam
alcancar 3.600 metros, com uma veloci-
dade de 112km/h. Ficam evidentes as
dificuldades da“cagainterceptadora’quan-
do verificamos que a melhor aeronave
gue ela possuia para esse tipo de mis-
sdo (B.E.2C) demorava quase uma
hora para atingir aquela altitude.

No primeiro semestre de 1916,
46 Zeppelins cruzaram a costa inglesa
entre Kent e Yorkshire. Apesardo gran-
de esforco realizado pelo Real Corpo
de Aviacao, somente um dirigivel foi
abatido por um piloto inglés.

Na primavera de 1916, F.A. Broch,
Comandante de Esquadrao do Real
Servigo Aeronaval, inventou uma bom-
baexplosiva que conseguiaabrirorificios
nos cascos dos dirigiveis e nas células
de gas a0 mesmo tempo em que 0s
projéteis de Buchingham e Pomoroy
inflamavam o oxigénio. Além disso, foi
projetada e instalada uma eficiente ilu-
minagado para os instrumentos de voo,
bem como conseguida uma significati-
va melhoria no balizamento noturno.

Todavia, os alemaes também nao
descansavam e, na mesma época, ini-
ciaram a construgao da série “30” dos
LZ (abreviatura de Luftshieffzeppelin),
com 149m de comprimento, 23m de
largura e carregando 1.449.000 pés
cubicos de gas ascensional. Esse
monstro aéreo era impulsionado por
seis motores Maybach, transportava
cinco toneladas de bomba e tinha su-
porte para 10 metralhadoras.

No entanto, ja no inicio de 1917, ficou
claro que a balanga do sistema de defesa
e ataque aéreos pendia para a primeira,
forcando os alemaes a reduzirem,
drasticamente, 0s ataques aéreos a In-

No inicio de 1917, os Gotha IV substituiram os Zeppelins nos bombardeios sobre
a ilha da Inglaterra, sendo, agora, autorizados a bombardear Londres.

glaterra com dirigiveis. Os 22 ataques
realizadosem 1916 reduziram-seasete
em 1917 e a somente quatro, em 1918.

Em virtude destas dificuldades, a
Alemanha iniciou em 1917 a organiza-
¢ao de um esquadrao equipado comas
aeronaves Gotha-G IV,como objetivo de
substituiros dirigiveisnos ataques alngla-
terra. Asoperagoesiniciaram-seem25 de
maio de 1917, quando foram enviadas
23 aeronaves, ja agora com autorizagao
para bombardear Londres. Os alemaes
jatinham realizado, até aquela época, 208
sortidas de dirigiveis e 435 de aeronaves,
tendo langado, na Inglaterra, apro-
xidamente, 300 toneladas de bombas.

As incursdes das aeronaves Gotha
eram feitas a luz do dia e continuaram
nos meses de junho, julho e agosto, cau-
sando grandes danos aos ingleses, que
se viram obrigados a transferir da Fren-
te, na Franga, para a Inglaterra, oito
esquadrdes do Real Corpo de Aviagao.

Foi neste quadro, enfrentando uma
luta de vida ou morte, em que estava em
jogo a sua propria sobrevivéncia, que 0s
ingleses, uma vez mais, com coragem €
determinacao, ousaram discutir a or-

Os Zepeilins da série ZP, com seu teto de servico acima de 20.000 p€s e
tracionado por até seis motores, eram inatingiveis pelos meios aéreos ingleses.
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ganizagao de seus Servicos Aéreos com
vistas a melhor enfrentar um inimigo que,
também por suas proprias qualidades
militares, os vinha castigando impla-
cavelmente. E bem de ver, para nos,
militares, quaodificil &, por forca de nossa
formagao, extremamente conservadora,
modificar qualquer item de nossa organi-
zacao. Imaginemos, pois, 0s grandes
obstaculos que os aviadores ingleses
tiveram que enfrentar, em plena guerra,
para estabelecer a sua Magna Carta,
que viria permitir a consolida¢ao de seu
PoderAéreounoeindivisivel,bemcomo
a criacao de uma Forca Aérea indepen-
dente, como seu braco bélico.

..."'"defender Londres de ataques
aéreos com o uso de artilharia
estd fora das cogitacdes. E im-
possivel cobrir tao vasta drea''.

Assim, o Gabinete de Guerra, em
sua 1812 reuniao em 11 de julho de
1917, publicou um memorando deter-
minando que:

“O Primeiro-Ministro e o Marechal Jan
Christian Smuts, em consultas com repre-
sentantesdoAlmirantado, do Estado-Maior
Geral e do Comandante-em-Chefe das
Forcas Britanicas, bem como com outras
autoridades que juigarem necessarias,
deverdo examinar:

1) os dispositivos de defesa contra
alaques aéreos; e

2) a Organizagao Geral e o comando
das Operages Aéreas.”



As recomendacoes 1tas
peloRelatoriode 17 e agos-
to de 1917 cons ‘tuem um
documento c¢l” sico na his-
toria da ev ucdo do Poder
Aéreo br’ 4nico, sendo con-
sidera o sua Magna Carta.
Eis Relatorio:

rataremos neste Relatorio doitem
2 dareferéncia: a Organizagdo Geral e
0 Comando das Operagdes Aéreas.

Pelas consideragdes que surgirdo
ao longo deste Relatdrio, concluimos
que uma pronta solugdo desta questao
€ de vital importancia para o prossequi-
mento, com SUcesso, da guera.

As trés mais importantes questoes
que exigem respostas imediatas sao:

1) Deverd serinstituido efetivo Minis-
tério do Ar responsavel por toda a Or-
ganizacdo e as Operagdes Aéreas?

2) Devera ser constituido um Ser-
vico Aéreo unificado que absorva o
Real Servico Aeronaval e o Real
Corpo de Aviagdo? Se a resposta
deste quesito for afirmativa, uma ter-
ceira questao se impoe.

3) Como deveréao ser as relagbes
deste novo Servigo Aéreoparacom a
Marinha e o Exército a fim de que as
tarefas que sao atualmente atribuidas
ao Real Servigo Aeronaval e ao Real
Compo de Aviagdo, respectivamente,
continuem a ser eficientemente execu-
tadas pelo novo Senvico Aéreo?

A organizagdo geral do ar foi no
passado objeto de grandes controver-
sias, as quais estdo, atualmente, em
ccrsequéncia da marcha dos aconte-
cimentos, totalmente ultrapassadas, e
umabreve referéncia seraneste relato-
rio feita, tdo-somente porque permane-
ceram ainda algumas dificuldades que
consideramos nesta exposicao.

Durante os estdgios iniciais do
desenvolvimento das operacbes aé-
reas e enquanto opapelrepresentado

FORCA AERE &

por um Servico Aéreo era, tao-so-
mente, de auxiliar as operagoes
terrestres e navais, as reivindicagbes
eram formuladas e pressionavam,
n&o com pouco entusiasmo, por Servi-
¢0s Aéreos separados e em conexao
com o Exército e a Marinha. Estas
reivindicagbes resultaram na criacdo
do Real Servigo Aeronaval e do Real
Corpo de Aviagdo, organizados e
operando em linhas separadas e em
conexdo com e sob a égide da Mari-
nha e do Exército, respectivamente;
suprimento e demais necessi- dades
$40 providenciadas separadamente
peloAlmirantado e Ministério da Guer-
ra. Para prover uma salvaguarda
contra a competicdo, friccdo e des-
perdicio que poderiam surgir, e
preservar, se possivel, uma coope-

ragédo pacifica e segura entre 0s

Servigos, foi constituido um Comité
do Ar (Air Commitee).

Apos o inicio da guerra, o Comité
foi substituido pelo atual Conselho
Aéreo (Air Board), que tem uma
posicdo perfeitamente bem definida
e realiza um trabalho admirdvel, es-
pecialmente nas definigées dos tipos
e modelos dos motores, bem como
no controle do suprimento para am-
bos os Servigos Aéreos.

A limitagdo deste Conselho do Ar
€, no entanto, muito grande, gragas a
sua constituicqo e poderes. Na reali-
dade, ele nao é um Conselho, mas,
tao-somente, uma Junta para Con-
sultas (Conference). Seu efetivo con-
siste quase que inteiramente de re-
presentantes do Ministério da Guerra,
do Almirantado e do Ministério dos
Armamentos, 0s quais, em conjunto,
examinam as solicitagcbes dos Servi-
¢os Aéreos. Nao possui pessoal téc-
nico de seu proprio efetivo e, portan-
to, depende dos oficiais que 0s 6rgaos
citados colocam a sua disposigao.
Estes oficiais, e, especialmente, o
Diretor Geral da Aerondutica Militar,
sdo também os responsaveis pelo
treinamento de pessoal do Real Cor-
pode Aviagao. Sualiberdade deagao

€ ainda mais limitada no que diz
respeito ao treinamento do pessoal do
Real Servico Aeronavaleao suprimen-
to dos mais-leves-que-o-ar, ambos 0s
quais o Almirantado zelosamente rete-
ve como uma de suas prerrogativas.
Emvirtude da atual constituicdo e
poderes do Conselho do Ar, os verda-
deiros conatores da politica de guerra
580 o Exército e a Marinha, cabendo
tdo-somente ao Conselho executar
as determinacdes ditadas por aquela
politica. Os Servigcos Aéreos sao, es-
sencialmente, tao subordinados a
orientacdo e concepgao politica das
Forcas Navais e terrestres quanto a
Artilharia o €, e, enquanto este esta-
do de coisaspermanecer, serd intitil o
Conselho tentar estabelecer uma po-
litica a qual ele nao poderd, nas
atuais circunstancias, executar.
Estd, no entanto, rapidamente se
aproximando o tempo em que esta
subordinagdo do Conselho do Ar e
dos Servigos Aéreos ndo mais se
justifica. A posicdo de um Servigo
Aéreo é totalmente diferente daque-
la da arma de Attilharia. A Artilharia
nunca poderda ser usada em uma
guerra que ndo como uma arma,
quer nas operagdes navais quernas
terrestres. E, tao-somenteumaarma, &
um instrumento auxiliar de um Servigo,
mas que nunca sera um Servigo inde-
pendente. O Servico Aéreo, ao contra-
rio, pode ser usado como um sistema
independente nas operagdes bélicas.
Ninguém que tenha testemunhado o
bombardeio a Londres na noite de
11 de julho passado podera ter qual-
quer duvida sobre este ponto. Dife-
rentemente da Artiharia, uma frota aé-
reapoderealizarextensivas, distantes
e independentes operagdes tanto do
Exército quanto daMarinha. Téo longe
quanto podemos prever, ndo hd ab-
solutamente limite para o seu em-
prego independente, no futuro, em
uma guerra. E ndo deve estar longe
o dia em que as operacoes aereas
com Seu imenso poder de destruicdo
venham a se tomar as principais ope-
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ragbes de guerra, para as quais as
velhas formas de operagoes terrestres
e navais tomar-se-30 secundarias e
subordinadas. Em nossa opiniao, ndo
existe qualquer razao para que o Con-
selho do Ar continue com sua atual
constituigao, e sobram, no entanto,
motivos para que €ele atinja o nivel de
umMinistérioindependente comocon-
trole de seu prdprio Servigo de Guerra.
Permanece, ainda, a questao do
novo Servigo Aéreo e a absorg&o dos
atuais Real Servico Aeronaval e Real
Corpo de Aviagdo. Devem continuar a
Marinha e o Exército com os seus
proprios e especiais Servicos Aéreos
emadigcdo as Forgas Aéreas que serao
controladas pelo Ministério do Ar? Isto
redundara em uma inutil confusao e
tomara a solugdo do problema do ar
impossivel. A manutengdo de trés Ser-
vicos Aéreos esta, totalmente, fora
de questao. A intimidade entre a pa-
trulha ou esclarecimentos aéreos e
as operagbes navais ndo € maior
que entre o trabalho da artitharia de
longo-alcanceemterra ea observagao
oureconhecimentoaéreos. Seum Ser-
vigo Aéreo nao for necessdrio em um,
tampouco o sera no outro caso. E, na
verdade, o0 proprio e Uinico arranjo pos-
sivel € estabelecer um Servico Aéreo
unificado, o qual absorverd ambos 0s
Servigos existentes. A sua organiza-
caoedoutrinadeveraomanter, integral-
mente, a eficiéncia e assegurarao mai-
orintimicade entre o Exército,aMarinha
e as porgdes desse novo Servigo Aé-
reo que ficardo, ocasionalmente, a
disposicao daquelas Forgas.
Resumindo a discussao acima, nos
fariamosas seguintesrecomendagdes:
1) Que seja instituido um Ministé-
rio do Ar, tao cedo quanto possivel,
consistindo de um Ministro com uma
Junta (Board) consultiva nos termos
do Conselho do Exército ou do Almi-
rantado, na qual as diversas ativida-
des do Ministério estarao represen-
tadas. Este Ministério temporobjetivo
controlar e administrar todos os as-
suntos emconexao comas operagoes
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aéreas de qualquer espécie, incluindo
fanto as naves mais-leves quanto as
mais-pesadas-que-o-ar.

2) Que sejainstituido no Ministério do
Ar, nosmoldes do Imperial Estado-Maior
Geral, um Estado-Maiordo Arresponsa-
vel pela formulagdo dos planos e
condugdo das operagoes aéreas de
guerra, pela coleta de dadosparaa Inteli-
géncia e pelo treinamento do pessoal
aéreo; que este Estado-Maiorsejalotado
comos melhores e mais experientes cé-
rebros disponiveis nos atuais Servigos
Aéreos, bem como de oficiais com gran-
de experiéncia da frente de combate.

3) Que o Ministério do Are seu Esta-
do-Maior procedam a formulagao dos
arranjos necessarios a fusao dos atu-
ais Servigos Aéreos no novo Servigo,
bem como preparem a regulamen-
tacdo e a legislagao necessaria ao
Recrutamento, o qual devera estar
aprovado e colocado em operagdo
nos proximos Outono e Inverno.

4) Que as providéncias recomen-
dadas assegurem transferéncia auto-
matica de pessoal, por consenso, do
Real Servigo Aeronaval e do Real Corpo
de Aviagdo para o0 novo Servigo Aéreo,
com a gpgdo, para aqueles oficiais e
graduados que estarao meramente
cooperando ou emprestados, de re-
verteremas suas posigoes anteriores.

5) Que o Servigo Aéreo se mante-
nha em intimo contato com o Exército
e a Marinha por estreita coordenagao,
ou por representacdo direta de ambos
no Estado-Maior do Ar, e que, se
necessario, asprovidéncias parauma
boa cooperagao entre as trés Armas
sejam revisadas periodicamente.

6) Que o Estado-Maior do Ar destine
ao Exército e a Marinha as Unidades
Aéreas necessarias as operagoes ter-
restres e navais e que tais unidades,
adurante aquele periodo, fiquem subordi-
nadas, consoantes o objetivo das
operagdes, ao controle dos respectivos
Comandos terrestres e naval. As Unida-
des Aéreas ndo engajadas nessas ope-
ragbes deverdo operar sob a imediata
diregao do Estado-Maior do Ar. As Uni-

dades Aéreas a disposicaodaMarinha
e do Exército deverao ser equipadas
com o tipo de aeronaves que estes
Servicos, respectivamente, desejarem.

7) Que seja feita provisdo para o
apoio ou empréstimo de oficiais da
Marinha e do Exército ao novo Ser-
vico Aéreo, por periodos definidos.
Tais oficiais deverao ser alocados,
consoante as possibilidades dos
contingentes naval e terrestre.

8) Que seja feita provisao para a
transferéncia definitiva, a pedido, de
oficiais e graduados da Marinha e do
Exército para o novo Servigo Aéreo."

Em conélus&o, gostariamos de
chamar a atengdo para o quanto
indesejdvel seria dar demasiada
publicidade a importancia do nosso
programa de reorganizagdo aérea,
bem como do real significado das
mudangas agora propostas. E im-
portante para ganhar a guerra que
ndo asseguremos, tao-somente, a
predomindncia do ar, porém a asse-
guremosemgrandeescala; eatendo
assegurada nesta guerra faremos
qualquer esforco e sacrificio para
manté-la no futuro. A supremacia
aérea deve, afinal de contas, come-
car a ser um fator tdo importante na
defesa do Império quanto a suprema-
Ciamaritima. Segundoestesdoispontos
de vista, toma-se necessdrio que nao
Seja dada muita publicidade aos nos-
sos planos e intengdes a qual teria
somente oefeitode incitarnossos opo-
nentes a esforgos correspondentes.
As medidas propostas sao justificacas
em virtude de suas inerentes e dbvias
racionaliclade e utilidade, assim como
0 desejo de prevenir confiitos manten-
do a harmonia entre as solicitagbes
navais e terrestres.

~

Consoante a Magna Car de
seu Poder Aéreo, o ‘ngleses
criaram, ainda a Primeira
Grande Gu ra, a sua Real
Forca ~ ea,a RAF.

* O Autor é Cel. Av R/R.
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mundo, infelizmente, muito
mudou. E, com isso, fomos todos,
cidadaos e nacoes, compulsados a,
no minimo, rever posi¢cdes em qua-
setodoonosso universo de vivéncia.

As grandes mudancgas na Histo-
riadaHumanidade, todas tidas como
fruto da busca da modernidade (en-
tre elas a industrializacao), foram
feitas com um altissimo custo social
(e ecologico?) e, algumas vezes —
como no caso brasileiro — sem 0
consenso poalitico.

De novo, voltam-se as nacoes (in-
cluindo o Brasil) para a busca da
modernidade e o fazem tentando
novas respostas para antigas ques-
toes, agora atraves do debate naci-
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REPENSAR:
A IMPOSICAO BO MOMENTO ()

s

e

onal. Diferentemente de outros, o
povo brasileiro, além de pouco (ou
quase nunca) praticar o debate da
coisa de interesse publico, nunca se
esmerou no comportamento quan-
do se tratou de discutir assuntos
conflitantes, polémicos ou que tra-
duzaminteresses. Entretanto, atese
do debate € valida e pode (ou deve)
ser praticada entre nés com mais
amplitude a fim de, no minimo, ser-
vir de aprendizado para o aprimora-
mento da cidadania.

Debater, portanto, passaria a ser
0 elemento motriz do momento das
sociedades brasileira e mundiais.
E, para debater, compulsoriamente
adentrariamos no repensar.

ForcaAeérea
X

Ministérioda
Aeronautica

L. N. Menezes*

Repensar, portanto, representa o
fulcrodaquestaodaatualidade brasilei-
ra (e mundial). Assim, questionamos
nds, por que nao, embalados pela
mesma nouvelle vague, repensarmos
a nossa Forca Aérea ou, melhor
dizendo, 0 nosso Ministério da Aero-
nautica? Em que pese o fato de nossa
base cultural nao nos condicionar ade-
quadamente para o trabalho intelectu-
al em grupo (ja que a objetividade, a
isencao, o respeito, a tolerancia e a
paciéncia nao sao predicados normal-
mente observados ou praticados pe-
los brasileiros em momento de discus-
sa0), nada impede que, pelo menos, a
"bola seja langada ao campo" para ser
perseguida...
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Por que nao repensarmos
a nossa Forca Aérea
ol 0 NosSso
Ministério da Aeronautica?

E,aoabordar o "Repensamento”,
o articulista, refletindo seguramen-
te uma vontade significativa e expli-
cita de expressiva parcela de nossa
comunidade, volta-se no tempo e
pde-se a praticar, exercitando e -
quem sabe — estimulando outros
para participarem desse movimen-
to convidativo e altamente neces-
sario (se nao inadiavel)!

Comecariamos por levantar as
famosas teses tituladas "empedemi-
das', sobre as quais todos temos
opinices formadas, mas que, por
serem arcaicas, ainda nao merece-
ram a motivagao paraserem tratadas
e, entdo, modernizadas. E, porisso, ai
estdao até hoje, desafiando tempo,
homens e a propria organizacao.

Em suma, sao questoes deste tipo,
"flosdficas" ou "cotidianas”, dispares
na sua forma, mas unas no seu me-
fito, € que, renitentemente, ha 50
anos, freqlientam 0s nossos "papos”
no cafezinho dos Esquadrdes, nas
varandas dos Cassinos de Cficiais,
nos corredores das nossas Escolas
ou nos Estados-Maiores.

Com "as armas da mente e do
coragao depostas" (Gandhi),
tornemo-nos todos ideologos e
facamo-nos todos "guerreiros do
debate"...

Aos refratarios da tese da dis-
cussao ampla caberia trazer aluz a
antiga e famosa frase que diz: "O
verdadeiro Oficial (ou cidadao) é
aquele que nada teme. Nem mes-
mo uma nova ideia!"

MULTIDISCIPLINARIDADE:
Heranca Histdrica

A° tao propalada e incensada po-
livaléncia de missao do Ministério
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da Aeronautica com certeza e fruto
de uma imposicao(?) politica ocorri-
daaépocadesuacriagdo. Osideolo-
gos do Poder Aéreo e da Forca
Singular, & época, provinham todos
de Arma, Servico ou Corpo de Avi-
acao do Exército e Marinha, cuja
missao primordial era 0 apoio de
fogo as Forcas de Superficie (au-
mento do alcance de tiros dos ca-
nhoes), a observagdo do campo de
batalha e o transporte de pessoal/
material. Em suma, prestacao de
servicos, sem personalidade.

Os Aviadores de entao, estimula-
dos pela Doutrina do Poder Aéreo
de Douhet, Mitchell e Trenchard,
que prosperou pré e apos a Segun-
da Guerra Mundial, sonhavam com
a unificagdo dos meios aéreos mili-
tares sob unica administracao, de
forma a permitir o emprego da capa-
cidade bélica das aeronaves, sob
um mesmo comando e com missao
caracterizadamenteindependemen-
te. Pensavam em oferecer solu¢ao
final para os conflitos armados atra-
vés da intervencao, pelo poderio
bélico dos meios aéreos, de forma
concentrada: estratégica.

Mas nao bastava desenvolver e
disseminar essa id€ia, até ali quase
académica. Havia que se buscar ca-
minhos chamados "poliicamente cor-
retos". Havia que se formar essa nova
organizagdo com elementos cujo
somatorio de fatores politicos ga-
rantisse seu aparecimento na ba-
lanca do Poder Nacional, com um
peso especifico capaz de permitir
que o processo decisorio, no domi-
nio do Poder Militar, viesse a rece-
beruminterveniente até aliinexisten-
te (e que viria a ser o Poder Aéreo).

Com consciéncia de que cabia
amealhar tudo que fosse pertinente
(mesmo que discutivel ou de valor
marginal), os fundadores agrega-
ram a esse novo organismo, em

principio, "tudo que vos
permita os avides voarer:
seram tudo no mesmo pr
balanca. E ai, explorando i
gentemente possiveis diss:
¢Oes e ruturas institucionéus,
desconhecimentos de causd e
tecnologia, agregaram a sua
a aviagdo civil e o transpg: 't
reo (totalmente incipientes) us*
aeroportos, as telecomunicacl o | 4
aeronduticas, a industria aeronau
ca(?), o aerodes-porto (aventur-

a época) etc.; amalgamaram ele:
mentos até dispares entre sima
que, de alguma forma (mesmo
longinqua), se relacionavam com
0S avides, sua operacao e seu
habitat. Em tentando "costurar"
essa estrutura com o objetivo de
adquirir um peso especifico poli-
ticamente correto, talvez o ato
menos importante ou menos ur-
gente fosse fazer sobressair des-
se cadinho em efervescéncia o
segmento da aviagao militar pois,
ainda fracionada entre o Exército
e a Marinha, teria primeiramente
que vestir 0 mesmo uniforme
para, depois, aparecer no cena-
ro como o grande maestro da
obra em nascimento. E essa
maestria originava-se muito mais
da intimidade com a aventura e a
coragem de voar do que da res-
peitabilidade politica perante a
sociedade e o Governo. Por con-
seqliéncia, com toda essa
pandoplia de ingredientes a agre-
gar e atornaruna a definicdo da
Forca Aérea e de seus elemen-
tos constitutivos, recebeu menor
prioridade. Cabiasim, e prioritaria-

0s fundadores colocaram

"tudo o0 que voa ou que
permita os avides voarem”
no mesmo prato de halanca

"



mente, buscar o peso politico corre-
to que permitisse atingir o grande
objetivo: unificar a aviagao e criar
uma administracdo dedicada aos
assuntos aeronauticos. Os assun-
tos e requisitos militares... apds essa
conquista.
Assimsendo, e parajustificaressa
mobilizacao de meios, personalida-
des, interesses etc., surge 0 Minis-
tério da Aeronautica, ainda sob a
égide da Segunda Guerra Mundial.
Sua misséo é "multiencargos”, com
destinacao civil/militar, polivalente(?)
e sem definicao clara do qué e de
como seria a Forga Aérea Nacional.
Com essa opacidade de destinagao
nossa legislacao primeira (seguida
por todas as outras que depois vie-
ram) procurou atender muito mais
20s compromissos politicos mobili-
zados durante a gestacao da or-
ganizagdo e muito menos aqueles de
interesse do segmento militar que so-
nhou e tomou realidade a unificacao
dos meios aeronduticos no Brasil.

HERANCA HISTORICA:
Decorréncias

omo conseqliéncia dessa des-
conformidade, voltaram-se 0s nos-
sos primeiros idedlogos a dificil ta-
refa de extrair (ou impor) conceitos
que permitissem conceder a nova
organiza¢ao, antes de mais nada,
uma "capacidade de durar". Por
essas razodes, dificil foi (e tem sido)
atarefade buscar encaixar a Forca
Aérea Brasileirano contexto de uma

CPINIADO

organizacao que, primordialmente,
devia retratar a mencionada Poli-
valéncia de Encargos muito mais
civilistas do que militares, para se
tornar "politicamente correta”. E
aceitavel...

Mais dificil, ainda, foi estruturar o
Ministério da Aeronautica para fa-
zer frente a todos os seus com-
promissos de carater e interesse so-
cio-econdmicos (aviagao civil, indus-
triadotransporte aéreo, industriaaero-
nautica, administragdo aeroportudria,
telecomunicagdes efc.,) conjugada-
mente as imposicoes do segmento
militar, cuja destinagdo era uma so: 0
emprego bélico do Poder Aéreo.

E é nesse momentoque 0s N0ssos
"idedlogos de plantao" buscaramuma
definicdo de Poder Aéreo que abran-
gesse, justificasse e conviesse ao
cenario que a nossa heranga historica
nos impds. multidisciplinaridade. Mui-
to antes de qualquer outra coisa...

OFUTURO:
Capacidade dedurar

endo postergado por meio sé-
culo a redefinicdo de encargos e
institucionalizado a gestao de ingre-
dientes dispares acobertatados por
uma organizagao estruturalmente
discutivel, € possivel antever a difi-
culdade (ou nao-coeréncia) de ten-
tar inserir no seio de uma estrutura
pura e simplesmente Militar (como a
do futuro Ministério da Defesa), as
ja mencionadas atividades de cara-
ter socio-econdmico, como a /naus-
tria de Transporte Aéreo e seus
componentes, a Aviagdo Civil, a
Industria; o Ensino Técnico etc.,
dos quais nos ocupamos hoje; tudo
isso agrupado sob o titulo Poder
Aéreo...(?)
Retardando, por todos esses
anos, a reavaliagdo de nossa géne-

se e sem exercitar 0 "Repensa-
mento”, que futuro nos espera no
novo século?

Que dizer, por exemplo, dessa
tao polemizada dicotomia Forca Aé-
rea versus Ministério da Aeronauti-
ca, que gera indefinicoes para con-
duzir os negdcios da Aeronautica
nos seus diversos campos de atua-
¢ao; ou da adequacgao(?) da nossa
Doutrina Basica de Emprego elou
da conceituacao nela utilizada, que
até hoje dificulta sua aplicagdo pela
juncdo emaranhada desses ditos
elementos dispares?

O Poder Aéreo que é "Uno e
Indlivisivel' 0 é s para nos? A Forca
Aérea Brasileira realmente existe? E &
operacional? A estrutura aérea e
logistica implantada apoiara, adequa-
da e eficientemente, as operacoes
aéreas reais e continuadas? E com
que duracao? E com que Estado-
Maior. Da Forga ou do Ministeno?...

Sem responder a essas ques-
tdes basilares, como enfrentar o
Ministério da Defesa? Ou a propria
Sociedade que apenas quer de nds
a garantia de um espaco aéreo livre
de incursores e a capacidade de
intervir na guerra com a finalidade
de dissuadir um inimigo qualquer da
vontade de combater.

Por essas e por um sem-numero de
outras questoes € que entendemos que:

* O Autor é Maj.-Brig.-do-Ar R/R.
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Este artigo deNewtonde
Goes Orsini de Castro*
foi escritoem conseqién-
ciadaidentificacaodedia-
logos e pronunciamentos
deautoridadesbrasileiras,
publicados na Imprensa,
osquaisinstrumentalizam,
inadvertidamente, interes-
sesque objetivam manter
a Amazéniando ocupada
e ndo controlada, possibi-
litando que seja posta em
duvida, maiscedooumais
tarde,anossalegitimaso-
berania sobre esse vasto

e riquissimo territorio.

"Ao contrario do que os brasileiros pensam,
a Amazdnia ndo é deles, mas de todos."

(A. Gore — Senador - 1989. Atualmente Vice-Presidente EUA)

M ais uma vezimpoem ao Pais um
falsodilema. E a dicotomizagcaoem-
pregadaporaquelesquetéminteres-
sesemconquistarvantagenseprivilé-
gios, comprometendo osdestinosda
Nacao. Infelizmente dualizaram as
mentes de muitos, embotando racio-
cinios e maneiras de julgar. O mundo
é sistémico e os elementos estabele-
cidos e comparados dualmente sao
partes, as quais, comoutros compo-
nentes,formamuma unidadecaracte-
rizada como estrutura sistemica-
mente organizada. O Sistemade Vigi-
lanciadaAmazdnia (SIVAM) eo Projeto
Calha Norte complementam-se defor-
maracional e inteligente comocompo-
nentes essenciaisa segurancga nacio-
nal. Sdonecessidadesfundamentadas
emprincipioselementares,quetémque
caminhar juntos: ocupar e vigiar. As
Forcas Armadaseos homensdebem
dasociedade civiltém que defendera
implantacéo simultdnea dos dois em-
preendimentos. O Exército,aMarinhae
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aAeronduticasaoinstituicbeselevadas
aconsciénciaeespecializadasemtati-
ca e estratégia, e sabem das graves
conseqliénciasparaanossasoberania
sendotratarmos essas duas exigénci-
as com responsabilidade e
discemimento.

Como podem autoridades do pri-
meiro escalao do nosso Govemo se-
rem 80 primarias culturalmente, ao
ponto de nao entenderem esse
posicionamento? Jamais o SIVAM de-
vera causar a estagnacdo do ja
combalido Projeto Calha Norte. Com-
plementam-se e sdo fundamentais.

Bancos particulares sao socorri-
dos com dinheiro publico; verifica-
mos desvios de milhdes de Reais
do Orcamento e do INSS; obras
miliondrias sa@o abandonadas e nin-
guém é responsabilizado; milhares
de toneladas de alimentos sao es-
tocadas, descuidadas e deterioradas;
viagensaoexteriordesnecessanassao
realizadas acustadoscofrespublicos;




tocadas, descuidadas e deteriora-
das; viagens ao exterior desneces-
sarias sao realizadas a custa dos
cofres publicos; os cortes nas des-
pesas publicas sdo inbcuos porque
esvaem-se nas altas taxas dos ju-
ros, aumentando a divida mobiliéria;
e mais um sem-numero de devios:
afirmar que o "dinheiro para um dos
referidos projetos significa penuria
para o outro" é estabelecer um falso
dilema que caracteriza irrespon-
sabilidade e/ou falta de discer-
nimento. Conquistar prestigio como
burocrata que vive da rotina € com-
portamento apropriado a funcionari-
0s comandados, que tém por res-
ponsabilidade somente cumprir
ordes. Por outro lado, pugnar pelos
interesses nacionais com elevado
espirito publico, preservando a Ins-
tituicao sob seu comando, é respon-
sabilidade precipua daqueles que
ocupam funcao de Estado.

Nao vejo como nao identificar
a realidade, quando ouvimos
pronunciamentos que afirmam:
"S0 a internacionalizag4o pode sal-
vara Amazénia." (Grupo dos Cem —
Mexico, em 1989).

Existem brasileiros que tém por
objetivo unicamente, cada vez mais,
enriquecer. Nao tém consciéncia e
responsabilidades para com a Na-
¢ao. |dentifica-se uma estratégia tor-
tuosa objetivando cancelar os dois
citados projetos ou, nd@o sendo pos-
sivel, pelo menos, eliminar ou exau-
rir um deles, deixando a Amazoénia
intocavel e desguamecida. S resta-
fiam selva e "nag¢oes’ indigenas, faci-
litando acdes e reivindicagoes
solertes, para conquistar as rique-
zas imensuraveis desse territorio.

Nao serao alguns individuos que
ocupam episodicamente funcdes im-
portantes e que servem, por acao ou
por omissao, a interesses antina-
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cionais, queirao solapar as bases que
unem as Forcas Armadas. Temos
consciéncia de que Exército, Marinha
eAeronauticacaminharam,caminham
e caminharao sempre unidos, zelan-
do pelos legitimos objetivos do Pais.
Creio que chegara o momento criti-
co em que todo o povo brasileiro
verificara que os militares constitu-
em uma coletividade que se distin-
gue pela consciéncia estruturada
nos legitimos interesses nacionais.

"O Brasil deve delegar
parte de seus direitos so-
bre a Amazdbnia aos orga-
nismos internacionais
competentes.”
Mikhail Gorbachov
1989

Sabemos que o Projeto Calha
Norte é da Secretaria de Assuntos
Estratégicos, entretanto, tendo em
vista sua relevancia para a coloni-
zacao (ocupacao racional), desen-
volvimento e seguranca, com todo
o respeito que tenho pelo Exército e
pela Aeronautica, desejo pedir que
me permitam sugerir que reunam-
se imediatamente e, unissonos di-
gam ao Presidente da Republica e
ao Congresso que ha necessidade
dos dois projetos serem urgente-
mente ultimados. Creio que, se as-
sim agirem, a geracao que hoje tem
responsabilidades para com essas
Instituicdes ingressara na nossa his-
toria pelas maos da dignidade e da
coragem justa. Assim vinha agindo
0 Ten.-Brig. Mauro José Miranda
Gandra, conscio da relevancia dos
resultados da implantacdo do SIVAM,
merecendo desde j& o respeito e a
admirac@o do povo brasileiro, ape-
sar de nao ter participado do plane-
jamento e da dispensada licitacao
desse projeto fundamental paranos-
sa seguranca e desenvolvimento.

De conformidade com o Direito
Internacional, torna-se possivel a
reivindicagcdo de liberagdo de areas
nacionais atraves de Tribunais In-
ternacionais quando territorios fo-
remdemarcados juridicamente, exis-
tirem populagdes historica e cultu-
ralmente singularizadas e normas
de Organizagbes Internacionais, das
quais pais for membro, que discipli-
nema matéria, principalmente quan-
do legitimam a pretensdao a ser
requerida (ver a Declaragdo dos
Direitos dos Indios — ONU). O Minis-
tro da Justica-so fala em portarias,
decretos, leis, codigos e constituigdes,
enfim, em normas nacionais que ca-
racterizam as dreas indigenas como
territorios de propriedade da Unido.
Esconde o que deve ser consideradb.

Ja houve quem dissesse que
existem muitas verdades. Todavia,
s6 0s apatridas, os ignorantes e 0s
corruptos nao véem a verdade que
é verdade, quando trata-se dos
destinos da Nac¢&o. Ja houve quem
dissesse que ao homem s0 interes-
sa o poder. Creio que para a maio-
ria, lamentavelmente, isto represen-
ta a verdade. Conseqlientemente,
muitas vezes, acabamos por nos
deparar com verdades que destro-
em, por nao serem verdades. "E
assim caminha a humanidade”.

Creio que o Ministro da Justica
deveria saber que os Estados Uni-
dos da América, para impor seus
interesses, ja invadiram mais de
sessenta vezes nagOes america-
nas e que, em brutal conflito tomou
vasto e riquissimo territério mexica-
no. A histdria nos mostra que inte-
resses econdmicos levam elites a
comandar reivindicagdes injustas,
invasoes e até genocidios. Perde-
mos territdrio rico em petroleo para
a Bolivia, pasmem, por mediacao
de representante daqueles que do-
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minam o mundo economicamente
e conivéncia de brasileiros que su-
bordinam o povo pela "admiracao a
excepcionais culturas”, mas que es-
tao a servico de outros interesses.

Tenhoconviccaodequeo SIVAM
e o Projeto Calha Norte deviam ser
transformados em instituicoes naci-
onais, inerentes e integrados a or-
ganizacao, a administracao e a es-
trutura do Estado brasileiro, como
sao por exemplo o ensino, o trans-
porte, a saude, ou melhor, 0s muni-
cipios, os estados e a Unido. Muitos
projetos neste Pais sdo abandona-
dos ou extintos, por incuria ou poli-
ticagem, e as Instituictes, queiram
OuU nao, sao permanentes. Mano-
bras politicas, desvios de verbas,
falta de numerario e dificuldade cul-
tural de perseverar e identificar os
verdadeiros interesses nacionais,
permanentemente levam a elite bra-
sileira a "esquecer" o que nao mais
enriquece alguns rapidamente e nao
mais serve para fins eleitorais.

"O socorro aos bancos repre-
senta R$ 5 bilhdes e pode chegar a
R$ 10 bilhdes ... O SIVAM é um
projeto de 1,4 bilhdo... A questao
nacional ndo é o SIVAM, mas evi-
dentemente este absurdo dos ban-
cos... Os interesses internacionais
sobre a Amazédnia desejam que fi-
que como estd, sem controle efetivo
pela soberania nacional.”

O eminente politico Ciro Gomes
naturalmente n&o se referiu ao Pro-
jeto Calha Norte porque, no mo-
mento, ndo esta sendo discutido
pela opinido publica, mas evidente-
mente sabe, como todo brasileiro
que julga ser necessario ser respei-
tado pelos seus descendentes, que
0 SIVAM e o Projeto Calha Norte
S0 necessidades nacionais.

O Exército Brasileiro detéem a
hegemonia das Forgas Armadas e
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temdignidade inabalavel, alicercada
em fatos histéricos caracterizados
pelo patriotismo, pelo poder e pela
respeitabilidade. Contudo, por ve-
zes, episodicamente, em consequ-
éncia de posicionamentos pesso-
ais, essa realidade nao é reconheci-
da e acatada. Consequentemente,
todas as Forcas Amadas sao trata-
das sem medos e desrespeitosa-
mente. Creio que os militares ndo
deveriam aceitar funcdes que nao
fossem inerentes aos destinos das
Forcas Armadas e que possam ser
caracterizadas com sinecuras.

"O Brasil precisa aceitar
uma soberania relativa
sobre a Amazdbnia."
Francois Mitterrand
Franga

“Tenho como essencial para o
Pais a implantacao dos projetos
SIVAM e Calha Norte. Temos que
celebrar contratos e manter acor-
dos legais com empresas que for-
necam equipamentos eficientes e
cumpram tarefas que sejam Uteis
somente ao Brasil. Outros interes-
ses vasculham a Amazdnia por in-
termédio de satélites, radares, ae-
ronaves e falsos missiondrios. Nao
podemos admitir que conquistem
outros instrumentos com 0 NOSSoO
dinherio: o jornal O Globo publicou
que a Sociedade Brasileira para o
Progresso da Ciéncia (SBPC) de-
Clarou que o Brasil ndo teria o con-
trole total das informagdes sigilosas
contidas nos softwares que serdo
utilizados pelo SIVAM e que seu
presidente afirmou que as matrizes
serao produzidas pela Raytheon e
que pertencerdo a empresa. Consi-
dero essas declaragdes inadmissi-
veis; a razdo fundamental da im-
plantagdo do SIVAM deixaria de

existir. Nao posso acreditar e tenho
certeza deque o Ministério da Aero-
nautica ndo aceitou e jamais aceita-
ra esse crime lesa-patria."

Franklin Martins, no jornal O Glo-
bo, em 27 de novembro de 1995,
referindo-se ao SIVAM declarou:

"Num dia, o presidente fala gros-
S0 com 0 ministro da Aeronautica.
No outro, fala fino com um assessor
que ndo tem votos nem tropas. Num
dia, rdpido no gatilho, manda para
casa o chefe da FAB, sob a alega-
¢ao de que seu Governo ndo pode-
ria conviver sequer com uma som-
bra de duvida... No outro, treme na
hora de sacar diante do delegado
Chelotti, dando-lhe todo tempo do
mundo para que ele tente explicar o
inexplicavel, como se temesse uma
crise no reino dos arapongas.”

A Forca Aérea, instituicao digna,
¢ capaz de sempre aprender na luta
por um Brasil melhor, adquirindo,
cada vez mais, a capacidade de se
fazer honrar. Cabe-nos exigir res-
peito pelo Ten.-Brig. Mauro José
Miranda Gandra em consequéncia
da sua honorabilidade como cida-
dao e como ministro de Estado. Ser
utilizado desrespeitosamente, como
"bode expiatorio”, para esconder in-
dignidades, desvios e fraquezas €
inaceitavel. Em nome da Forca Aé-
rea devemos agir no sentido de que
tal ultraje ndo se repita. Os que
julgam que podem, todo tempo,
agredir desonestamente a Forca
Aérea Brasileira, escudados em in-
terpretacdes viciadas do passado,
enganam-se. Ha de chegar o diaem
que sera dado um basta aos fracos,
aos desonestos e aos aprovei'-
tadores que, por omissao, dao gua-
rida a essas atitudes inadmissiveis,
a fim de conquistarem privilégios.

*O Autor é Cel. Av. R/R.
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Remy Gomes Ferreira*

Ocorréncia verificada nos anos 5 , quan do a
OACI — Organizagao de Aviagio Civil Internacional ainda

nao havia estabelecido os conceitos de altitude e de nivel de transi¢ao.
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gm meados da década de 50, o
Controle de Aproximagao de Sao Pau-
lo via-secom umintensotrafego matinal
em decorréncia de um forte nevoeiro
que se estendera sobre o Aeroporto
de Congonhas até as 10 horas. Na
sequiéncia de aproximagdo, uma ae-
ronave da Panair do Brasil, na altitude
de 1.500m (na época, usava-se altitu-
de em metros; hoje, 5.000 pés), foi
autorizada a iniciar o procedimento, e
a da Cruzeiro do Sul, assim que o
piloto da Panair acusou o inicio do
afastamento, foi autorizada a descer
de 1.800m para a altitude de inicio,
consoante padrdes operacionais es-
tabelecidos pela Diretoria de Rotas
Aéreas — DRAer (hoje, Diretoria de
Eletronicae Protecaoao Véo—-DEPV).
Decorridos aproximadamente 70 se-
gundos, as duas aeronaves solicita-
ram emergéncia, pois a ponta da hé-
lice do DC-3 da Cruzeiro raspara na
extremidade superior do leme de dire-
¢aodoDC-3da Panair.Felizmente, as
duas aeronaves ndo perderam a ma-
nobrabilidade e conseguiram pousar
com seguranga.

E importante ressaltar que, a épo-
ca, 0s conceitos de nivel e altitude de
transicdo ndo existiam (s6 foram in-
corporados a legislacdo em 1969/70)
e que as aeronaves na altitude de
inicio (Al) do procedimento ao recebe-
rem o ajuste do altimetro (QNH) pode-
riam estar acima ou abaixo da alti-
tude registrada pelo ajuste padrédo
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(QNE = 1013.2 M). Se 0 QNH fosse
superior ao QNE, a aeronave estaria
acima de 1.500m; se inferior, abaixo.
A regulamentacao determinava que,
estando acima de 1.500m, o piloto
deveria descer e iniciar o afastamento
na altitude determinada pela Carta
de Aproximagao por Instrumentos —
CAl (hoje, IAL); se estivesse abaixo,
iniciava 0 procedimento na altitude
em que estava e ajustava-se ao petfil
da descida.

%—s investigacoes realizadas evi-
denciaram que a pressao, na hora do
incidente, estavaemtornode 1020Mb,
e que o perfil do procedimento efetu-
ado pelo piloto da Panair ndo condizia
com o estabelecido pela DRAer, pois
tratava-se de procedimen-to especi-
fico elaborado anteriormente pela
empresa. Ao receber o ajuste do alti-
metro e a autorizagao para o procedi-
mento, o piloto que estava em altitude
superior a de inicio acusou o afasta-
mento, desceu para 1.500m e, de con-
formidade com o perfil de que dispu-
nha, manteve-se a 1.500m durante
um minuto para, apds, iniciar a desci-
daatéacurvabase. Nesseinterregno,
o piloto da Cruzeiro, que emvirtude da
pressdo local estava com uma sepa-
racao inferior a 300m em relacao ao
da Panair, iniciou sua descida supos-
tamente padrao — 150m/minuto — e,
num determinado ponto da orbita, ro-
cou com a ponta da hélice o leme de
direcdo do Panair.

8

A diferenca de 7Mb (1020 — 1013)
colocou entre as aeronaves uma se-
paracgéo efetiva de altitude de 237m
{300 - (9m x 7Mb)}, ac invés de 300m.
Como o Panair acusou o afastamento
a partir de 1.560m e se manteve, por
um minuto, a 1.500m, apos 60 se-
gundos as aeronaves deveriam estar,
teoricamente, separadas em torno de
90m. Considerando-se os erros dos
baroaltimetros apontados na Circular
106/AN/80 da OACI, tais como erro
congénito o instrumento, calibracao,
erro de corre¢do na regulagem do
altimetro (QNH, QNE), temperatura
etc., e uma possivel descida levemen-
te superior ao padrao recomendado,
a separagao efetiva entre as aerona-
ves tornou-se inexistente, dai o in-
cidente que felizmente ndo trouxe gra-
ves conseqliéncias.

(posteriormente, foram estabele-
cidos os conceitos de nivel e de altitu-
de transicdo que asseguram uma se-
paracdo efetiva entre aeronaves nas
esperas, e entre aeronaves e 0s obs-
taculos proeminentes nas dreas de
aproximacao final. A metodologia re-
comendada pela ICAO para a elabo-
racao das tabelas, relacionando pres-
sdo, altitudes e niveis de transicao,
toma por base a menor pressao ob-
servada em cada aerédromo e, a par-
tirdai, sdo estabelecidos os parametros
que definem as relacdes entre altitu-
des e niveis de transicao nas areas de
controle terminal e zonas de controle.

* O Autor é Cap. CTAR/R.
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O QUE E A ESQUERDA, HOJE, DEPOIS DA QUEDA?

Diz-se que o socialismo € parte da
luta pelo aprofundamento e extensao
da democracia a todas as areas da
vida; que seu avango nao esta insctito
em nenhum processo historico pré-
ordenado, mas é o resultado de uma
pressao constante, desde baixo, pela
expansao da democracia; e que essa
pressdo baseia-se no fato de que a
grande maioria, localizada no ponto
mais baixo da piramide social, necessi-
ta desses direitos para resistir e limitar
0 poder ao qual esta sujeita. Isso, no
entanto, ndo é verdade. Ou melhor,
nao é toda a verdade. O socialismonao
procura apenas a limitagdo do poder,
mas a eliminagdo do poder; a erradi-
cacao do capitalismo como principio
organizador da vida social.

Apenas30ou40anosaposachegada
de Lenin a estacdo Finlandia, em
Petrogrado, um terco da humanidade ja
vivia sob regimes diretamente derivados
dos "Dez dias que abalaram o mundo".

No entanto, a pratica dos regimes
onde o socialismo foi implantado —em
todos os lugares pela forca das armas
—foi, n@o a afirmagao, mas a negagao
desse significado. Nos regimes ditos
socialistas, os meios de atividade eco-
némica — denominados meios de pro-
ducéo - foram colocados sob a propri-
edade de um Estado todo-poderoso
dirigido por um partido-unico, e, sem
democracia; tudo ndo passou de um

coletivismoautoritario,eliminandoqual-
quer nogao de igualdade. A esquerda,
emtodoo mundo, durante 70 anos, clas-
sificou esses regimes de socialistas.

E bem verdade que o dominio da
minoria, com o poder firmemente con-
centrado em um relativamente peque-
no nudmero de pessoas, sempre foi
uma caracteristica inevitavel da condi-
¢ao0 humana em todos os tempos. Essa
assercao sobre a inevitabilidade do
dominio das minorias repousa sobre
algumas proposicoes. Uma delas é
que em qualquer sociedade existe uma
divisao natural entre uma minoria, des-
tinada, pela virtude de seus atributos, a
dirigiramaioria ou a torna-la subordina-
da. Esses atributos podem variar com
ostempos: o poder fisico, acoragem, a
habilidade mental, o conhecimento es-
pecializado, a riqueza, a astucia, ou
uma combinacgao de todos. Essa mino-
ria podera ser derrubada, mas, histori-
camente, o resultado sera sempre a
substituicAo de uma minoria por outra.
A questao verdadeira € saber se o
Estado dispde de meios legitimos de
controle sobre as pessoas a quem esta
atribuido o poder.

Na histéria do pensamento socialis-
ta, sempre imperou umavisao salvacio-
nista e quase religiosa, como se ele
pudesse curar todas as doencas da
sociedade, resolver todos os proble-
mas, acabar com os conflitos e, final-

Antonio Pinto*

mente, criar um ‘homem-novo". Mas,
para isso, a condicao primeira seria
varrer do mapa a velha ordem, ou seja,
o capitalismo, Unica base material pos-
sivel para o surgimento do socialismo.
Afinal, segundo Marx, ‘nenhuma or-
dem social € jamais destruida antes
que todas as for¢as produtivas sejam
plenamente desenvolvidas”.

Ora, o socialismo, onde quer que
tenha sido imposto, nao seguiu essa
premissabasica,acomegarpela Russia
czarista de 1917, uma sociedade atra-
sada e semifeudal, "uma Russia primi-
tivaeamorfa"segundoAntonio Gramsci,
fundador do Partido Comunista italiano
e autor de Cadernos do Carcere. As
condi¢cOes para a transformagdo do
regime politico nao existiam na Russia
de 1917, um pais camponés que era
sindnimo de pobreza, ignorancia e atra-
s0, e onde o proletariado industrial, o
predestinado coveiro do capitalismo,
era apenas uma minuscula minoria.

Hoje, parece que a absoluta maioria
dos socialistas de todos os matizes
deixou de acreditar na possibilidade de
uma nao-economia de mercado e na
viabilidade e conveniéncia de uma eco-
nomia estatal de planejamento centra-
lizado dotipo da desenvolvida na Uniao
Soviética.

O fato € que alguns nunca acredita-
ram nela, mas, mesmo o0s que acredi-
taram, hoje perderam a fé. Os socialis-
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tas, no passado, a comegar por Marx,
sonharam com uma sociedade comu-
nista sem mercado e talvez até sem
moeda. Essa utopia, hoje, nao pode
mais ser sustentada, nem o é. Poroutro
lado, a crenga oposta, de que um mer-
cado totalmente livre, sem qualquer
controle, poderia alocar recursos, e 0
faria de maneira otimizada — crenca
politicamente dominante em grande
parte do mundo — embora seja uma
teoria bizarra, na pratica foge aos fatos.

0000000000000 00000
O socialismo nao procura
apenas a limitacao do poder,
mas a eliminacao do poder.

0000 00000O0C0OCOGEOGEPOSEOSEOSOSIO

O debate entre liberais e socialistas,
hoje, ao que tudo indica, nao € sobre 0
mercado sem controle versus o Estado
que tudo controla; nao é sobre ser a
favor ou contra o planejamento econd-
mico, sem 0 qual nenhuma grande
corporacao poderia funcionar; nao €
sobre ser a favor ou contra a empresa
publica ou privada. O debate entre libe-
rais e socialistas ndo mais diz respeito
ao socialismo e sim aos limites do capi-
talismo, do liberalismo e do mercado
sem o controle da agao publica. O
debate atual € sobre se uma socieda-
de, onde nao haja lugar especifico para
a ética, para a justica social e para a
moralidade, podera sobreviver. Segun-
do Eric Hobsbawn, considerado o mai-
or intelectual marxista vivo: “Se essa
acdo publica e de planejamento nao for
Iniciada porpessoas que acreditamnos
valores da liberdade, razao e civiliza-
¢do, serd iniciada por pessoas que nao
acreditam nesses valores. O certo é
que tera que ser iniciada por alguém."

Recorde-se que, logoapdsa quedada
Bastilha,em 1789, naFranca, foiinstalada
uma Assembléia Nacional Constituinte,
onde 0s partidarios do antigo regime sen-
tavam-se & direita do plenario e os defen-
sores da nova ordem a esquerda.

A partir dai, esquerda e direita pas-
saram a ser dois adjetivos que se torna-
ram substantivos, dado o seu significa-
do politico. A direita passou a ser
identificada com as teses conservado-
ras da sociedade, com a manuteng¢ao
dos sistemas vigentes. A esquerda, por
seu turno, sempre se caracterizou por

integrar os que almejam a derrubada
(ou, como atualmente, de uma forma
light, a "superacao") da ordem vigente.
Tantoisso é correto que na Unido Sovi-
gtica, sobadirecaode Gorbachev (1986-
1991), a Nomenklatura que dirigia o
aparato do partido e do Estado foi ta-
chada "de direita", por recusar as refor-
mas simbolizadas pela perestroika e pela
glasnost, que acabaram por levar a der-
rocada o edificio arquitetado em 1917.

Tudoissoocorreupelaprépriaambi-
gliidade do lema adotado pela esquer-
da surgida da Revolucao Francesa:
liberdade, igualdade e fraternidade.
A liberdade econdmica, baseada na pro-
priedade privada, provocaria uma desi-
gualdade econdmica, social e politica,
tornando, assim, antagénicos os ter-
mos liberdade/desigualdade.

Foi nessa direcdo que avancou a
formacao da esquerda, pelo menos até
1848, quando Marx e Engels publica-
ram o Manifesto Comunista. O Mani-
festo fez uma radiografia da histéria da
humanidade até chegar ao capitalismo,
concluindo que as contradicdes entre ex-
ploradores e explorados, dominadores e
dominados, caracterizam a historia dos
homens. Nesse sentido, os proletarios
teriam uma fungdo historia especial,
considerando que sua localizagao es-
tratégica no capitalismo Ilhes possibili-
taria destrui-lo e sedimentar as bases
de uma sociedade sem exploracao.

Aproliferagdo dos movimentoscons-
tituidos por proletarios, em diversos
paises, ainda no século passado, levou
a que fosse construida uma coordena-
cao internacional, que recebeu a deno-
minagao de Associacao Internacional
dos Trabalhadores, também conheci-
da como I Internacional, que buscou
organizar internacionalmente os traba-
lhadores para a derrubada do capitalis-
mo. A | Internacional obedecia a uma
maxima, de autoria de Marx, que bus-
cavaintegrartodos os grupos: "Aeman-
Cipagdo dos trabalhadores sera obra
dos proprios trabalhadores." Mais tar-
de, todavia, 0 que se veria seria o partido,
dito daclasse operaria, passara falar e a
agir em nome dos trabalhadores.

Cronologicamente, chegou-se, en-
tao, a Comuna de Paris,quando o Exér-
cito francés deixou a cidade, fugindo

das tropas alemas chefiadas por
Bismarck. Aproveitando-se do vazio
deixado, os proletarios de entao inicia-
ram a criagao de um novo poder. A
primeira medida da Comuna de Paris
foi a substituicao do Exército profissio-
nal por milicias populares, e a substitui-
cao da Policia pelo autocontrole da
propria sociedade. Para demonstrar o
seuinternacionalismo, um operario ale-
mao — originario justamente do pais
com o qual a Franca estava emguerra,
foi designado Ministro da Guerra. Nao
demorou para que essa primeira expe-
riéncia de socialismo fosse derrubada
por uma agao conjunta dos Exércitos
francés e alemao.

A partir dai, uma discussao, até os
dias de hoje, tomou conta da esquerda:
reforma ou revolu¢ao? Transformacao
gradual do capitalismo em socialismo
ou ruptura violenta com o Estado capi-
talista? Os dois métodos sao considera-
dos marxistas. O primeiro, descrito no
Manifesto Comunista, e o segundo, 20
anos depois, em O Capital. O método
gradualeintervencionistateveemAntonio
Gramsci 0 seu mais brilhante defensor.

Quando da Primeira Guerra Mundi-
al, essas diferencas entre transforma-
cao gradual e ruptura violenta se con-
cretizariam numa divisao formal entre
duas grandes correntes dentro da es-
querda, e a Il Internacional, ou Interna-
cional Socialista—que havia sucedidoa
I Internacional devido ao aprofunda-
mento das divergéncias entre comu-
nistas e anarquistas — dividiu-se entre
0s que passaram a ser chamados de
social-democratas, e 0os comunistas,
que, apdsatomadadopodernaRussia,
fundaram a /Il Internacional.

A esquerda se caracterizou
por integrar os que almejam
a derrubada da ordem vigente.

Consolidava-se, assim, a cisao en-
tre os revolucionarios dalll Intemacionale
0s chamados reformistas da I/l Intemacio-
nal, divisao que chegou até os dias atuais.

A Revolugéo Bolchevique, na Russia
atrasada e medieval, contrariou as previ-
sOes de Marx, que havia vaticinado que o
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advento do socialismo supunha o anterior
desenvolvimento econdémico e social do
capitalismo, que seriasuperadopelaapro-
priagéo coletiva, por todos os trabalhado-
res, dosfrutos da producao da sociedade.
Na Russia, sob 0 nome de socialismo, os
bolcheviques implantaram um sistema
econdmicoimprovisadonaarruinada cas-
ca eurasiana rural do antigo império
czarista. Lenin, posteriomente, tentoujusti-
ficar esse equivoco de Marx, ao definir
a Russia czarista como "o elo mais fraco
da cadeia imperialista”.

Em toda sociedade existe
uma divisao natural de uma
minoria dirigindo a maioria.

Recorde-se que a Revolugao
Bolchevique n&o derrubou o regime
czarista, caido em fevereiro de 1917,
antes do final da Primeira Guerra Mun-
dial, mas sim o que o sucedeu, chefia-
do por Kerensky.

Stalin, que em 1924 tornou-se o su-
cessor de Lenin, privilegiou a igualda-
de, em detrimento da liberdade e da
fraternidade, socializando militarmente
a agricultura, causando a morte de
milhdes de camponeses, impondo um
regime brutal dentro do proprio partido
e constituindo um Estado ditatorial.

Logo a esquerda mundial, ja dividi-
da, colocou-se entre 0s que apoiavam
as medidas de Stalin e os que se colo-
cavamcontra o caminho assumidopelo
dirigente do partido da classe operaria
soviética. Os caminhos escolhidos pelo
stalinismo expropriaram a burguesia ~
a Nomenklatura, ou uma Nova Classe,
segundo o iugoslavo Milovan Dijilas.

Todavia, a Revolucao Bolchevique,
apesar de tudo isso, ndo deixou de ser
um ponto de referéncia para a esquer-
da de todo 0 mundo, um marco para as
lutas politicas internacionais.

Aofinal da Segunda Guerra Mundial
foram definidas, pelo chamado Trata-
dode Yalla,asareasde influénciaentre
as duas maiores poténcias emergen-
tes —aUniao Soviética e os EUA —, fican-
do a URSS com espaco livre para ex-
pandir sua influéncia ao leste da Euro-
pa. Com isso, Checoslovaquia, Bulgaria,
Albania, Polénia, Hungria, lugoslavia,
Alemanha Oriental e mais tarde China,

Coréia do Norte e Vietna do Norte se
agregariam ao chamado campo socia-
lista, constituindoregimes aimagemdo
modelo soviético: planejamento eco-
ndmico centralizado, partido unico, siste-
ma politico fechado, auséncia de liberda-
de e forte presenca da propria Unido
Sovigtica dentro desses Estados.

Na Asia, a China, a Coréia do Norte
e o Vietna instalaram regimes a seme-
lhanca do soviético em paises ainda
mais atrasados do que a Russia de
1917, contrariando, mais uma vez, as
previsoes de Marx.

Tudo isso criou uma bipolaridade no
mundo entre as areas de influéncia dos
EUA e da URSS, estreitando as alter-
nativas para os demais paises. Em
Cuba, em 1959, com a vitoria da guer-
rilha castrista, foi implantado no pais
um regime de partido unico que impe-
diu, e impede até hoje, a pluralidade
politica, a autonomia sindical e tolhe a
liberdade. Um regime que hipotecou a
liberdade das pessoas a um suposto
bem-estarsocial. Esse regime, que tam-
bémseintitulou socialista, vige até hoje,
embora ja descaracterizado face a
forcada opgao pela economia de merca-
do, antagbnica aos preceitos marxistas.

Em 1968, no auge da revolugao cu-
bana, com achamadaRevolugao Cultu-
ralchinesa, com a resisténcia vietnamita
ao poderio norte-americano, com as
lutas pacifistas e por igualdade racial
nos EUA, com os disturbios que fica-
ram conhecidos como Maio de 1968,
no Quartier Latn em Paris, e com 0
surgimento de movimentos guerrilhei-
ros emtoda a América Latina, o mundo
parecia a beira de uma virada a esquer-
da, embora essas a¢des nao contas-
sem com a anuéncia da maioria, senao
da totalidade dos partidos comunistas
de linha ortodoxa, que pregavam méto-
dos legais e institucionais de luta, com
receio de que os acontecimentos fugis-
sem ao seu controle.

A utopia de entdo baseava-se em
lemas tais como "€ proibido proibir’,
"seja realista, pega o impossivel ", e
outros semelhantes.

A morte de Che Guevara, em outu-
bro de 1967, na Bolivia, a derrota dos
trotskistas e anarquistas do ‘maio fran-
cés", a tomada do poder por regimes

militares em diversos paises da Améri-
ca Latina — Brasil, Uruguai, Argentina,
Peru e Bolivia —, a derrota dos movi-
mentos guerrilheiros em alguns paises
daregiao, arupturaentre Chinae Unido
Sovigtica, prenunciaram o advento de
tempos duros para a esquerda. Pou-
cosanosdepois,emsetembrode 1973,
era deposto, no Chile, o regime marxis-
ta de Salvador Allende, ficando Cuba e
Europa como unica op¢ao de refugio
para grupos guerrilheiros latino-ameri-
canos e seus aliados.

Finalmente, ao final da década de
80, o desmoronamento do socialismo
real nos paises subjugados do leste-
europeu e 0 desaparecimento da pro-
pria Unido Soviética em dezembro de
1991 iriam marcar o fim de uma época
histérica iniciada em 1917 com a Revo-
lucao Bolchevique. Tudo isso, no en-
tanto, deixou uma montanha de mortos
e uma monumental fatura, ainda im-
possivel de calcular por inteiro, como
estamos assistindo, com as dores do
parto de uma Nova Ordem Mundial .

Segundo a analise do socidlogo e
escritor marxista Emir Simao Sader,
emseu livro OAnjo Torto, 0 comunismo
ja produziu no Brasil trés geracoes dife-
rentes de movimentos de esquerda; os
comunistas, 0s anarquistas e 0s socia-
listas do inicio do século representa-
ram a primeira gerac¢ao; a segunda foi
a das organizacdes guerrilheiras de
lutaarmada, nos anos 60 e 70, que eleva-
ram o sequestro de pessoas e de avi-
0es, 0s assaltos a bancos e a estabele-
cimentos comerciais a condi¢ao de ta-
tica militar; e a terceira é aquela que a
partir da Anistia de 1979 se consolidou
e representa a atualidade, embora ain-
da nao refeita do choque que represen-
tou o desmonte do socialismo real.

[ ]
A minoria podera ser derrubada,
mas, historicamente, sera sempre
substitida por outra minoria.

tatica utilizada pelas organizagoes
guerrilheiras dos anos 60 e inicio dos
anos 70, exportada por Cuba paratodaa
Ameéricalatina ealgunspaisesda Africa,
consistia em utilizar um pequeno grupo
de revolucionarios dispostos ao sacri-
ficio: obtém armas, montam um bom
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sistema de abastecimento, propaganda,
sabotagem e recrutamento nas cidades,
e transformam-se em um foco miilitar e
politico que catalisaria todas as rebeldias
e iria crescendo de forma inexoravel até
transformar-se em um exército, ganhan-
do a populagao, derrotando o inimigo e
apoderando-se do poder. Essa tatica re-
velou-se umautopia, onde querquetenha
sido posta em pratica.
0000000000 00OCOCGOGCEOSEOSOISIOO
Hoje, a maioria dos socialistas
nao acredita na possibilidade

da nao-economia de mercado.

Por suavez, o esquema soviético de
tomada do poder — que ainda persiste
em algumas cabecas, apesar do fim do
socialismo real —, sempre consistiu em
ter um partido minoritario, porém sele-
to, ligado a classe operaria e valendo-
se de um jornal, greves, atividades par-
lamentares, declaragdes, comicios,
manifestacoes, panfletos etc. para ir
ganhando, através de um paciente e
tenaz trabalho de endoutrinamento, pri-
meiro a classe operaria e, depois, a maio-
fia da populagdo. Num dado momento,
reunidas as chamadas condi¢des ob-
jetivas e subjetivas, a dire¢ao do parti-
do, através de manifestacdes e pala-
vras-de-ordem, greve geral e ativida-
des clandestinas de destacamentos
armados, daria o golpe final no regime,
que cairia facilmente, porque, neces-
sariamente, se encontrariaem seumais
alto grau de decomposi¢ao. Segundo
uma famosa definicao de Lenin, "seria
0 mesmo que dar um soco num aleija-
do". Em nenhum lugar do mundo ja-
mais essa tatica obteve éxito.

A tatica chinesa, de cerco das cida-
des pelos campos, através da instala-
¢ao de uma guerrilha rural, tentada no
Brasilatravés da chamadaguerrilha do
Araguaia, também revelou-se indcua.

Denominagbes de partidos comu-
nistasforam abandonadas. Antigos ido-
los e referéncias, como Lenin, Stalin,
Mao-Tsetung, os simbolos da foice e
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do martelo, e conceitos considerados
imutaveis, como a ‘inevitabilidade do
socialismo"— que passou a serencara-
do como “uma possibilidade ", atoma-
darevolucionaria do Estado e seu pos-
terior fortalecimento como via de transi-
¢&o ao socialismo, a ditadura do prole-
tariado, o partido unico, a economia
centralmente planificada etc. foram re-
legados as calendas, em todo 0 mun-
do, pela quase totalidade da esquerda.
Tudo isso agravado pelo esgotamento
histdrico e pela crescente divisao da
classe operaria, em nome da qual o
poder seria tomado.

Apesar dos esfor¢os daquela parte
da esquerda, em que ha sinais de vida
inteligente, que buscauma nova utopia,
uma utopia "vidvel", ainda nao foram
encontradas respostas para as ques-
tdes deixadas pelo fim do socialismo.
Alguns insistem na tese de que o que
caiu nao foi "o socialismo”, mas sim ‘o
socialismo real", uma deformacgao do
"socialismo", e defendem um retorno a
Marx, ou seja, um retomno ao século pas-
sado. Alids, nao é a primeira vez que a
esquerda se volta para Marx. Na déca-
da de 50, quando os crimes de Stalin e
‘as realidades inaceitaveis da Unido
Soviética"foramexpostos porKruschev,
avoltaa Marx “representou um esforgo
de auto-retificagdo da esquerda, bem
como de reinsergdo na linha de frente
da aventura intelectual" (Roberto
Schwarz, autor de "Um Semindrio de
Marx", Folha de S. Paulo, 08/10/95).

O certo é que tanto aesquerdaquan-
to a chamada direita acreditam, hoje,
na viabilidade de economias mistas,
com elementos publicos e elementos
de mercado. Todavia, pelo que se co-
nhece dos escritos de Marx, Engels,
Lenin e seus epigonos, nao pode haver
uma esquerda que defenda o livre
mercado ou, como escreveu o senador
Roberto Freire, ex-comunista, “umlivre
mercado com elementos publicos e pri-
vados", sem deixar de ser esquerda.
Ou pode?

Restara a esquerda sentar-se a es-
querda dos plenérios e defender o fim
das desigualdades sociais. Mas isso é
pouco, pois ndo ha quem seja contra o
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fim das desigualdades sociais. Nem
mesmo Hitler, na década de 30, com
seu nacional-socialismo, quando as-
sumiuopoder,deixou deprometerisso.

A esse respeito, sdo muitas as se-
melhangas. O comunismo iria criar o
"homem-novo", e o fascismo, uma
"super-raga”. Ambos com a pretensao
de dominar o mundo. A Russia trans-
formou-se num grande Soviete, uma
Republica Socialista Soviética, enquan-
to o nacional-socialismo objetivava a
criagdo de uma unica, indivisa e total
Volksgemeinschaft (Comunidade Po-
pular). Amboseram antiliberais e realiza-
ram programas sociais para as massas.

Todavia, é cedo, ainda, para analisar
tudooquerealmenteacontecenomundo
do marxismo, desde quando, em 1848,
foi publicado o Manifesto Comunista, e
muito menos o que vird acontecer apos
0 seu desmoronamento.

Em 1989, quando das festividades
de comemoragdo dos 200 anos da
Revolugdo Francesa, um filésofo chi-
nés, em Paris, perguntado sobre como
encarava aquela revolugao, respon-
deu que era prematura qualquer
analise, pois nao havia ainda uma
perspectiva histdrica.
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FHé 50 anos..

o Fortunato...

NS
Bomente um ponto de viska wunifecado u
mesima vontade, uma cooperagdo esltreits e
sincera, uma gjuda efictente de lodos of oficidrs
poderd concrelisar @ viea do,

Caricaturas da época da Fundacdo do Clube de Aeronéutica
Por: Fortunato Camara de Oliveira — Brig.-do-Ar Ref. Socio-Fundador
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%0 cagundos
no inferno - 1|

Daniel Ariosto Portela*

"N&o h4 nunca uma cituacio t3o decesperada que ndo deixe algum caminho aberto
para dele tirarmogs ecperancag; e, ainda quando ceja ecta débil e va, o decejo e a
vontade que fem o homem de levar a cauga a bom termno tal ndo a fazem perecer."

Maquiavel, em A Mandragora.
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rtiramos de Manaus bem cedo,
aquela manha de 24 de outubro
de 1961. Nossodestino era Belém,
depois de escalar em ltacoatiara,
Maués, Parintins, Obidos, Santarém e
Altamira, nos Estados do Amazonas e
Para. Era o quinto e Ultimo dia de uma
viagem ao Acre e a tripulagdo estava
satisfeita com a perspectiva de alguns
dias de repouso, em mais um regresso
ao lar.
OveteranoCatalina(PBY-5A),como
em seu primeiro véo na regiao, por volta
de 1946, voava sereno e pachorrento.
Ja tendo pousado em ltacoatiara e
Maués, prosseguiamos rumo a Parin-
tins, situada a margem direita do Rio
Amazonas, voando a 900 metros de
altitude, logo acima de uma camada de
pequeno cumulos. La embaixo, por en-
tre as falhas das nuvens, via-se o es-
pantoso mundo que é a Floresta Ama-
z0nica, interrompida de vezem quando
pela mancha de um lago ou pelo sinu-
0so trajeto de um rio.

Ectamoe muito maic
perto do "Inferno"
do que de Parinting

Além da tripulagdo — eu no coman-
do, Pina o co-piloto, Magno o radio-
perador, Camarotti 0 mecanico de voo
e 0 comissario de bordo Castelo Bran-
co, estavam a bordo nove passageiros
destinados a diferentes portos.

O Catalina, apesar de bastante efici-
ente na sua missao de desbravador
da Amazénia, nao primava pelo confor-
to. Podia transportar até 17 passagei-
ros que ficavam acomodados, descon-
fortavelmente, nas suas cabines: nove
na fronteira e oito na traseira. Nao
tendo porao apropriado, quando ha-
via carga, estaera colocada na cabine
fronteira, em lugares vagos de passa-
geiros. Nesse voo, tinhamos sete pas-
sageiros na cabine traseira e, nacabine
fronteira, estavam dois passageiros e
cerca de 250 quilos de carga, acomo-
dados junto ao posto do radioperador,
ali também localizado.

Com o piloto-automatico ligado, eu
tentava terminar o capitulo do livro que
lia, antes de chegar a Parintins. A nota-
vel paisagem que passava embaixo,
no momento, ndo me atraia muito, de
tanto ja té-la visto; deixava-a inteira-
mente para o Pina, que estava ha me-
nos tempo na regiéo. Ele que tentasse
calcular o numero de arvores que al-
cancava a nossa vista, o volume de
agua dos rios, ou mesmo a quantidade
de araras que avistavamos. Vista de
um aviao a baixa altura, a Amazoénia se
resume nisso: arvores, agua e araras
em profusao.

Pina avisou-me que faltavamuns 15
minutos para chegarmos a Parintins e

era tempo de comegarmos a descida.
Como queria ler um pouco mais, desli-
guei o piloto-automatico e pedi-lhe que
iniciasse a descida. Naquela época, as
poucas informagdes que obtinhamos
sobre oventoeas condicdesdaareade
amerissagem eram enviadas, via tele-
grafia (CW), pelo radiotelegrafista da
Panair, em terra, ao radioperador de
bordo. Nessas areas, portanto, nao fa-
ziamos a fonia de praxe nos procedi-
mentos de descida e pouso. Comega-
mos a descer sem nem imaginar que,
devido a uma parte da carga que trans-
portdvamos, estavamos muito mais
perto do "Inferno" do que de Parintins!

Ha uma infinidade de artigos que,
por sua periculosidade, s@o proibidos

de serem transportados em aerona-
ves comerciais mas, devido & morosi-
dade, a falta de outros meios de trans-
porte e, também, a negligéncia por
parte das Companhias de aviagao, que
aceitam cargas e encomendas sem
um exame do seu real conteudo, o
transporte desses artigos € mais co-
mum do que se ousa imaginar. O risco
de vidas que isso envolvia nao estava
em cogitacao.

Comegou com uma
explocdo na cabine
fronteira de paccageiroc

Terminando o capitulo, assumi o
comando do aviao, pois pretendia eu
mesmo fazer 0 pouso na area aquatica
de Parintins, dada as condi¢cdes ndo
muito calmas de suas aguas, e as
vezes até violentas. Continuei a desci-
da normalmente até passar para baixo
da camada de cumulos, por volta de
400 metros de altura, quando diminui a
razdo de descida, enquanto reconhe-
cia o terreno nas proximidades de
Parintins. A esquerda vium pequenorio
que desagua no Amazonas, a alguma
distancia daquela cidade, rio acima, na
mesma margem. Como tudo parecia
normal, preparei-me para a aproxima-
¢a0 e 0 pouso.

O "velho" Catalina no repouso para pernoite. Benjamin Constant/AM
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Eram 09h57min quando o "Inferno"
se abriu e n6s mergulhamos nele. O
Magno acabara de registrar essa hora
no Diario de Bordo, para inicio das
radiocomunicagdes usuais de pouso.
Tudocomegoucomumaexplosdo aba-
fada na cabine fronteira de passagei-
ros, atras de mim, onde estava a carga
que levavamos. A protecao que tinha-
mos, eu e 0 Pina, era apenas a de uma
parede metdlica com trés aberturas:
uma central ovalada, de acesso a cabi-
ne de comando, que n&o tinha porta
para fecha-la e estava, portanto, sem-
pre aberta; e duas pequenas janelas
atras das cabecas dos pilotos, que po-
diam ser fechadas com cortinas de
tecido. Por essas aberturas o "Inferno”
chegaria até nds, como um raio, nos
proximos instantes!

O panico creccia.
Que maneira maic
ectdpida de morrer!

Virei-me rapido e perguntei ao Mag-
no: " Que foi?" Como resposta recebi
no rosto um jato de fumaga quente e
densa, extremamente sufocante. Rea-
gindo, por reflexo, respirei fundo; foi
pior, pois enchi o pulm&o de fumaga.
Mais tarde verifiquei que, além dos ca-
belos, pestanas e sobrancelhas muito
queimadas, também tinham desapare-
cido os pélos das narinas. Havia fogo,
entao, junto aquela fumaca inicial, pois
esse foi 0 inico momento em que ex-
pus o rosto. Sufocado, virei-me para a
frente e, inclinado sobre o manche,
procurei afastar-me o0 maximo da fu-
maca. Foi inutil, ela ja ocupara total-
mente a cabine; era tao densa que ndo
conseguia ver minhas maos no coman-
do, nem o painel de instrumentos, mui-
to menos o co-piloto Pina.

Reduzi a poténcia, procurando man-
ter uma descida suave enquanto pen-
sava. Aindando haviapanico. Oarpuro
era, agora, meu problema prioritario; e
ar puro, so fora do avido. Abri a janela
lateral e, com cuidado, fui pondo a

Catalina atracado para reabastecimento — Tefé/AM

cabeca para fora, procurando respi-
rar. O impacto no rosto foi forte, por-
que, provavelmente, estdvamos com

100ndsde velocidade. Tenteiimaginar o

que acontecera la atras. No local da ex-
plosao pelo que me recordava, o Unico
fluido que existia era o de uma tubula-
¢ao de oleo hidraulico, que dificilmente
pega fogo e, muito menos, explode.

Apos respirar, limpando a fumaga
dos pulmdes, retirei a cabeca da jane-
la, tentando pensar no que fazer. Sentia
nas minhas costas um bafejo extrema-
mente quente; olhei para tras e vi, sem
muita nitidez, a cortinada janelinha, em
chamas. O panicocomegouaseinsinur.
"Que maneira estupida de morrer!" Eu
nem tinha como me defender. Tudo o
que aprendera em 15 anos de avia¢ao
de nada me servia agoral Aquilo era
completamente imprevisto e diferente
de todo o treinamento pelo qual passa-
ra. "E aquela maldita carga! S6 pode ter
sido ela!" Ai, o desespero chegou; pen-
sei até em saltar e deixar tudo. Sei
agora que, se fizesse isso, iria me arre-
pender e me maldizer muito até chegar
ao chao e me eshorrachar!

Sentia o calor aumentando nas mi-
nhas costas, nuca e cabega; inclinei-
me 0 maximo possivel sobre o man-
che, procurando fugir dele. "Preciso
sair daqui antes que seja tarde; mas
como? So6 pousando. E o mato la em-
baixo? Centenas, milhares de arvores,

com mais de 30 metros estariam me
esperando. Seria fatal.”

O fogo ja deveria ter tomado toda a
cabine fronteira de passageiros. Na-
quele momento, 0 mecanico de voo
Camarottideveriaestartentandoinutil-
mente combaté-lo com um extintor
manual, mas eu nao sabia disso. Tudo
estavaacontecendotaoviolentamente
e rapido que julguei ndo haver sobrevi-
ventes nas cabines de passageiros; as
labaredas entravam pelas aberturas
da cabine de pilotagem, isolando-nos
do resto do avido.

Oc tanquec ainda
finham muita gacoling
e 0 fogo j4 ce alactava

A idéia de saltar veio de novo mas,
embora isso parecesse uma morte
mais rapida, 0 medo que eu sentia era
grande: e também... sei 14! Algo pode-
fia ainda acontecer... Pararespirar, bo-
tei outra vez a cabeca pela janela,
adaptando-me ao impacto do ar. Abri
os olhos e tentei focalizar a vista; ardeu
um pouco, mas consegui ver as coi-
sas, apesar de um pouco embacadas.
Pouco a pouco, a visdo melhorou e
olhei para baixo, desejando um chao
duro e firme. Embaixo, um pouco a
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esquerda e em frente, vi uma mancha
parda que me pareceu, na ocasiao, ser
o0 contorno de duas lagoas secas, con-
trastando com o verde escuro da selva.
'Eaquil Temqueseraquil Adescidaseria
quase na vertical e as chances de dar
certo eram minimas, pois eu me enterra-
fia no chao se errasse 0 momento de
interromper 0 mergulho, reduzir a veloci-
dade e pousar. Restava o consolo de tudo
acabar rapidamente! Nao quis descer,
normalmente, circulando a area, por dois
motivos: a descida duraria de 3 a 4 minu-
tos, tempo esse de que eu ndo dispunha
e,naquela confusao, eu poderia perder
de vista o local pretendido.

ot cobre e

Decis@o tomada, nao esperei nem
mais um segundo, pois sabia que ndo
teriaoutrachance;acabineestavamuito
quente, eu me expusera demais ao
fogo e poderia, a qualquer instante,
perder a consciéncia. Reduzitotalmen-
te as manetes de poténcia, coloquei as
hélices em "passo maximo" e, com a
cabeca ainda do lado de fora, para ver
e controlar a altura, empurrei 0 manche
todo para a frente, iniciando um mergu-
lho acentuado. O Camarotti, que desde
0 inicio fora expulso de seu posto pela
fumaca, antes de sair, teve a presenca
de espirito de baixar os flutuadores de
ponta de asa! Isto ajudou muito, redu-
zindo a aceleragao devagar até meu
peito, atingindo o fim de seu curso, € 0
ch&o nao chegou! Esperei um pouco e
nada!Nada! "Errei: puxeicedo demais!"

Sabia que estava perdendo veloci-
dade rapidamente e, quando chegasse
ao valor minimo de véo, perderia a
sustentacao e, se estivesse mais alto
do que imaginava, teria um violento
chogue com o solo. Se aumentasse a
poténcia para manter a velocidade,
poderia atravessar completamente a
arealimpa da lagoa, alcangcando antes
do pouso o terreno arborizado, com
consequiéncias imprevisiveis. Se ten-
tasse manter a velocidade com o co-
mando, baixando o nariz do avido, e

estivesse muito baixo, atingiria 0 solo
numa posicao perigosa e com violéncia.
Eu havia me esquecido que deixara as
hélices em passo maximo e, portanto,
quase sem resisténcia ao avango; por
isso ele flutuou tanto. Quando ja estava
ficandoimpaciente, e antesqueeufizes-
se uma asneira qualquer, comecei a
ouviroruidodaquilhadeslizandonochao,
mas com uma suavidade tal que nem
quis acreditar. "Acertei! Acerteiemcheio!"

Apos deslizar alguns segundos, 0
aviao parou abruptamente,fazendocom

‘que eu fosse projetado para a frente,

com uma tendéncia centrifuga para a
direita. Istomelevoua bater ligeiramen-
te com o rosto no comando da direita.

Dias depois, visitando-me no hospi-
tal,0 Sr.Abelde Oliveira, ChefedoServico
de Manutencao do Setor Amazénico da
Panair do Brasil, que estivera no local
para colher dados para a Comissao de
Inquérito sobre o acidente, deu-me a
explicacao, deduzindo pelo que viu la:

"0 pouso foi perfeito O aviao desli-
zou sobre a quilha, emlinha reta, cerca
de 70 metros. Entao, o flutuador da asa
direitatocou o solo, sendoarrancado. O
impacto levantou a asa direita fazendo
a outra descer. O flutuador esquerdo
apoiou-se no chao, nao sendo arranca-
do devido a velociaddade ja reduzida,
servindo, porém, como freio na ponta
da asa e obrigando o aviao a virar para

a esquerda, fazendo um angulo de 80
graus e parando em seguida."
Pensando nos tanques que ainda
tinham muita gasolina, e no fogo que,
embora sem a violéncia inicial, se alas-
trava por todo avido, soltei o cinto de
seguranca e tentei abrir a janela para
pular, poisnaoseicomosefecharaduran-
te o pouso. Estavaemperrada! Olheipara
a direita e, através da névoa amarelada
que substituira a fumaca, percebi que o
Pina ja havia saltado; sua janela lateral
e a saida do teto estavam abertas. Nao
esperei mais; levantei-me e mergulhei
pela janela do co-piloto. Cai "de cara"
no barro ressequido, esfolando a testa
e onariz. Aminha direita, rente ao chao,
girava a hélice do motor direito, ainda
funcionando em relantie. "Droga, es-
queci de desligar os magnetos!" Levan-
tei-me e corri rodeando 0 avido pela

direita, a0 mesmo tempo que chamava
o Pina, que me esperava a alguma
distancia. Aomeuencontrosurgiu, nes-
te momento, uma passageira. Estava
descalca; na confusdo perdera os sa-
patos. "Comandante... Comandante..."
A sua expressao era um misto de gra-
tiddo, adoracao e horror; ela queria
dizer algo e nao conseguia. Meio enca-
bulado disfarcei, tentando aparentar
displicéncia, como se tudo o que aca-
bara de ocorrer fosse rotineiro.

"Mas, Comandante, a sua camisa...
as suas costas. Esta todo queimado.”
Seu olhar continuava maravilhado e
com certa dose de temor, como se eu
fosse um marciano recém-desembar-
cado de um disco-voador. Conclui que
devia estar com uma aparéncia assus-
tadora; comecei a sentir uma ardéncia
forte em minhas costas, que aumenta-
va de intensidade pouco a pouco. Passei
a mao no rosto; estava esfolado e san-
grando. Sentiacabecadoendo e apalpei-
a com cuidado; meus cabelos eram uma
massa compacta grudada a cabeca e se
se esfarelavam ao menor contacto; a
brisa que soprava trouxe-me um cheiro
forte de camne e cabelos queimados; era
dos meus cabelos; era da minha carne!

Mais calma e como que frustrada
por ndo ter meios de me ajudar, a
passageira continuou: "A sua camisa
nao tem mais as costas."

O Pinanos alcancou. Tinha as maos
e a cabeca bastante queimadas. "Ra-
paz, que lenha! Desta vez a bruxa pas-
sou perto!..."

Eram 09h59min pelo reldgio do Pina.
O tempo de "Infemo" foi de 80 segundos.

Nota do Autor: Os nove passageiros,
apesar do grande susto, sairam vivos e,
apenas um, com severas queimaduras;
os demais sofreram ferimentos leves ou
permaneceram ilesos. Quanto ao fogo, ao
que se supOe, por suas caracteristicas,
fora causado por combustao de magnésio
em p6é em contato com umidade existente
no interior do compartimento. Este mate-
rial € largamente usado no interior do
Pais, principalmente pelos fotografos co-
nhecidos como "lambe-lambes”.

* O Autor é Comandante aposentado da
Panair do Brasil e da Vasp.
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HISTORIA

O periodo de 1920 a 1930 foi marcado por grandes realizacdes pela aviagio de longo alcance. Nesse periodo, os
aviadores com suas mdquinas diabolicas enchiam os olhos dos povos com suas facanhas e ocupavam, com muita
freqiiéncia, as primeiras paginas da Imprensa em todo o mundo. Porém, o ano mais notdvel desta decada foi, sem diivida,

O hidroplano Far.

O ano de 1927 destacou-se
peloelevadonimerodetraves-
siasaéreas doOceanoAtlantico,
Nortee Sul. Cerrafileirao Brasil,
entre os bravos que se atreve-
ram a cruzar o Atlantico Sul,
com o bem-sucedido véo do
Jahu, levando a termo o reide
iniciado no ano anterior, na Ita-
lia, e concluidoemjulhode 1927,
conduzido por incansaveis tri-
pulantesbrasileiros.

E escassa a literatura sobre
reides aéreos e grande quanti-
dade deles foi quase completa-
mente esquecida. Tentaremos
dar uma idéia panordmica das
diversas travessias aéreas so-
bre os dois oceanos — sem a
menor pretensao de esgotar o
assunto—-realizadasnoano 1927,
anoqueos franceses classifica-
ramde “L’année d’Atlantique”.

( S — — = —

competente piloto italiano Mar-
qués Francesco de Pinedoconvidou
Carlo Del Prete para seu co-piloto
num reide por ele mesmo deno-
minado “Quatro Continentes” (ou
Circuito Atlantico), vinculandoa acei-
tac@o a condicao de acolher, como
tripulante, o0 experimentado meca-
nico Vitale Zachetti, a quem sobrava
habilidade para manter em boas
condicdes 0s Isotta Fraschini (500
HP), do belo hidro Savoia Marchetti
S-55, batizado Santa Maria, como
uma das trés caravelas de Colombo.
No dia 8 de fevereiro de 1927, par-
tiram de Sesto Calende e, depois de
escalar em Porto Praia (Cabo Ver-
de), voaram até Fernando de
Noronha, onde amerissaram dia 22.
E o terceiro sobrevdo do Atlantico
Sul, precedido, apenas, por Gago
Coutinho e Sacadura Cabral, em
1922, e, em 1926, pelo aviador es-
panhol Ramon Franco.

Aloisio Quadros*

O Santa Maria prosseguiu a via-
gem rumo ao Rio de Janeiro, esten-
dendo-se para o sul até Buenos
Aires, de onde partiu em demanda
aocontinente norte-americano, cum-
prindo uma rota ousada sobre as
selvas do Brasil, “nunca dantes so-
brevoadas”; atingiu Nova York,
seguiu para Montreal e dai cruzou o
Atlantico Norte, a 23 de maio, poucos
dias ap6s o aviador Lindbergh. Por
falta de combustivel fez um pouso
forcado proximo dos Agores; foi
socorrido e rebocado para Horta, de
onde decolou para Lisboa e, afinal,
chegou em Roma, a 16 de junho.

Em margo, dia 2, os portugueses,
Major Sarmento de Beires e Duvalle
Portugal, pilotos, o navegador Jor-
ge de Castilhoe o mecanico Manuel
Gouvela partiram de Lisboa para
uma bem programada volta ao mun-
do. O hidro apresentava total impos-
sibilidade de decolagem, por exces-
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O Santa Maria, hidroavido Savoia MarchettiS-55, com o qual o Marqués de
Pinedo e sua tripulacdo realizariam a travessia transatlintica.

so de peso, quando reabastecido
com o maximo de combustivel.
Duvalle, num belo gesto de renun-
cia, desligou-se da equipagem,
permitindo o prosseguimento do véo,
0 que ocorreu no dia 16. Cruzaram
0 Atlantico Sulem voo noturno, pela
primeiravez.EscalaramemFernando
deNoronhaeprosseguiram até o Rio
de Janeiro, com escalas. Sarmento
Debeires observou que o Argus
nao tinha condi¢bes de cruzar o
Oceano Pacifico, conforme o pro-
gramado, e pede autorizacdo ao
Governo do seu pais para retornar
a Lisboa, via América do Norte.
Mas o reide foi interrompido em
junho com o naufragio do aviao nas
costas do Brasil, Amapa; onde os
tripulantes foram socorridos porjan-
gadeiros brasileiros. O livio Asas
que naufragam, de autoria de
Sarmento de Beires, descreve todo
0 véo com detalhes.

Em maio, o mundo acompanhou
ansioso o voo do aristocrata Capi-
tao da L’Armée de I'Air, Visconde
Jacques Pierre de Serre de Saint-
Roman, francés, decidido a ligar
pelos ares sua frivola Paris a bela
Baia de Guanabara. Em compa-
nhia de Mouneyres, da Marinha

francesa, e dojovem mecanicoPetit,
assumiu o comando do Farman
Goliath, bimotor, com 450 HP de
poténcia, batizado Paris-Amerique
Latine. Inicialmente, o aviao era do-
tado de flutuadores, porém, tendo
sido um deles avariado, improvisou-
se um trem de pouso terrestre, para
nao frustrar a inabaldvel decisao do
seu comandante de chegar ao Bra-
sil. Deixando S. Luiz do Senegal, a
6 de maio, 0 aviao desapareceu no
mar sem estabelecer qualquer conta-
to com os pontos de apoio instalados

para auxilia-lo. Durante algumas
semanas foram mobilizadas as
mais variadas embarcacoes para
uma busca infrutifera, sé conclu-
ida quando localizado no mar, nas
costas do Estado do Para, parte
do trem de pouso do Farman.
Estes destrogos estao expostos
no Musée de I'Air — Paris.

A quartatravessiaaéreado Atlan-
tico Sul,em 1927, coube aosnossos
patricios Jodo Ribeiro de Barros,
piloto e proprietario da aeronave;
Joao Negrao, Tenente do quadro
de aviadores da Forca Publica de S.
Paulo, co-piloto; Capitao do Exérci-
to Newton Braga, navegador; e 0
mecanico Vasco Cinquini. A equipe
batalhou, de outubro de 1926 a
julho de 1927, contra infindaveis
ocorréncias negativas, superando
todos os obstaculos e trazendo para
0 Brasil o hidroaviao Jahu, um
bimotor Savoia Marchetti. A glorio-
sa aeronave repousa, hoje, no
Museu da Fundagcdo Santos-
Dumont, em S. Paulo. O Briga-
deiro-do-Ar Newton Braga deixou
gravada para a posteridade a odis-
séia da viagem, no livro Asas ao
vento, publicado em 1951. A 10 de

O Farman-Goliath, um dos protagonistas do trdagico reide do Visconde
Jacques de Saint-Roman, nos preparativos para a decolagem.
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outubro, os franceses Costes e Le
Brix, pequena equipagem que
rescendia competéncia, num Bre-
guet XIX, cujo nome de batismo
Nungesser-Coli homenageava dois
companheiros desaparecidos no
Atlantico Norte a bordo do biplano
L’Oiseau Blanc, em maio anterior.
Fizeram a primeira travessia sem as
escalas do Atlantico Sul (Senegal/
Natal); depois, com algumas esca-
las, chegaram ao Campo dos
Afonsos, Rio; dai, seguiram para a
América Central e do Norte; cruza-
ram o Oceano Pacifico a bordo de
um navio, até Toquio, de onde
retornaram o voo para chegar ao
ponto de partida, Paris.

Nesteanode 1927, ninguémmais
ousou desafiar a grande incognita
da travessia do Atlantico Sul.

O imenso salto sobre o Atlantico
Norte também desafiava os pilotos.
Salvo um tentativa de cruza-lo em
1926, feita pelo veterano cagador
da Primeira Guerra Mundial, René
Fonk, acidentado na decolagem
(Nova York), s6 em 1927 é que se
concretizou a travessia aérea. Os
franceses Nungessere Coli, experi-
mentados ex-combatentes da Guerra
de 1914/18, aventuraram-se a ligar
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Paris a Nova York, decolando, a
8 de maio, de Le Bourget. Com um
dispositivo simplorio, desprenderam
em vOo o trem de pouso do aviao,
diminuindo a resisténcia aerodinami-
ca e reduzindo o0 peso da aeronave.
O L‘Oiseau Blanc, monomotor de
450 HP, sobrevoou o territorio fran-
cés e enfrentou a vastidao do

Chegada do Bellanca Miss Columbia,
a Eisleben, a 150km de Berlim.
Chamberlin e Levine, o primeiro pas-
sageiro transatlintico do mundo.

Atlantico. A partir da Irlanda nao foi
mais visto por ninguém. Contudo, a
Imprensa americana antecipou-se
a chegada dos dois franceses, com
manchetes sensacionais, em edi-
cOes extraordinarias, o que fez
ocorrer uma ilusao coletivade que o
vOo prosseguia, incluindo ai o teste-
munho de algumas comunidades

O Saint-Raphael da Princesa Anne, desaparecido no Atléntico Norte,
no momento da decolagem.



que afirmavam ter ouvido o motor,
ou percebido o vulto do avido den-
tro da cerracdo. Mas o siléncio
absoluto dos pilotos e 0 esgota-
mento da autonomia de véo
conduziram a grande verdade: o
L’Oiseau Blanc desapareceu no
mar sem deixar vestigios.

Ainda em maio, dia 20, decolou
de Nova York o Ryan, um mono-
motor de 200 HP, batizado de Spirit
of Saint Louis, que, abarrotado de
combustivel, pilotado pelo jovem
aviador Charles A. Lindbergh, dis-
punha, apenas, de um esqualido
painel de instrumentos. O acessorio
mais curioso a bordo era um auto-
falante para eventual contato com a
terra, a fim de confirmar a rota...
Enfrentando inumeros obstaculos —
0 maior, talvez, o sono quase
invencivel —, o piloto conseguiu con-
cluir o espetacular reide apos 33
horas e meiade v0o. Em Le Bourget,
0s parisienses deliravam, homena-
geando-o incessantemente. Entre
tantas personalidades importantes,
foi abragado pelo pioneiro Louis
Blériot, o vencedor da Mancha, em
1909. Regressou ao seu pais num
transatlantico, levando o seu Ryan

encaixotado. Foi recebido com avi-
acao triunfal e sem precedentes na
cidade de Nova York. O Spirit of
Saint Louis hoje faz parte do acervo
do Museu do Smithsonian Institution
(Washington). O piloto, ja entao
cognominado “Aguia Solitaria”, tor-
nou-se um mito da aviagao.

Em junho, dia 4, Chamberiin, pilo-
to americano, tomou lugar no seu
robuso Bellanca Miss Columbia, em
Roosevelt Field, Nova York, e con-
duziu Charles Levine, 0 primeiro
passageiro aéreo transatlantico, até
Eisleben, a cerca de150 quilbme-
tros de Berlin, voando non stop mais
de42horas. Foiumincrivelecomen-
tadissimo sucesso.
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Francois Coli e Charles Nungesser
a bordo do L'Oiseau-Blanc. Minutos
apos a decolagem, a aeronave parte
para jamais ser encontrada.

Neste mesmo més de junho, a
29, o notavel explorador norte-ame-
ricano Richard E. Byrd, o primeiro
homem a sobrevoar o Pdlo Norte
(1926), assumiu, com os pilotos
Balchen e Acosta e o telegrafista
Noville, 0 comando do América, um
Fokker F-VIII, trimotor, decolando
de Nova York rumo a Paris. Um
pequeno erro de navegacao am-
pliou a rota e uma meteorologia
desfavoravel reduziu a disponibili-
dade de combustivel. Um denso
nevoeiro na costa francesa desnor-
teou os pilotos, forcando-os a pousar
no mar a apenas 200 jardas da
praia, em frente a Ver-sur-mer, 40
horas apds a decolagem. Ninguém
se feriu e, com pequeno esforco,
eles alcancaram a terra firme ape-
nas com as roupas molhadas e
tiritando de frio.

O Pride of Detroit, um Stinson
monomotor, pilotado por Brock
Eschlee, em 27 de agosto, iniciou
uma volta ao mundo, atravessando
o Atlantico Norte, de Harbour Grace
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(Terra Nova) a Croydon, suburbio
de Londres. Sempre pelo Hemisfé-
rio Norte, 0 monomotor concluiu 0
reide, cruzando o Pacifico a bordo
de um navio, em atengdo a inume-
ros pedidos de pessoas einstituicoes
traumatizadas pelas funestas con-
sequéncias da recente corrida aérea
Oakland (California)/Havai.

Os aleméaes também participa-
ram da competitiva travessia do
Atlantico Norte. A 14 de agosto,
decolaram de Dessau, Alemanha,
dois Junkers W-33, hidros mono-
motores, sem nenhuma relagao
entre eles. O Europa, pilotado por
Johann Risticz, levou o tripulante
Edzard e o passageiro Knicker-
bocker, regressando com poucas
horas de viagem. O Bremen deco-
lou pouco depois do Europa, pilotado
por  Friederich Loose e Hermann
Koehl, com o navegador Barao Von
Htinefeld. Fortes ventos contrarios e
chuva cerrada, depois de ultrapas-
sadaa Irlanda, forcam o seu retorno,
e 0 aviao pousou na cidade de
Bremen, 22 horas depois.

A princesa Anne Loéwenstein-
Wertheim, de 60 anos, participou
das travessias intercontinentais, im-
primindo um leve toque de elegancia
a corrida transatlantica. Com o Co-
ronel F. Minchin e o Capitdo Lesle
Hamilton, comandando o seu Fokker
monomotor Saint Raphael, convi-
dou o paroco de Salisbury Plains

A chegada da Costes e Le Brix a Paris com o seu Numgesser-Coli,
um valente Breguet XIX, vindo de Toquio pela rota das Indias.

para abencoar o aparelho e, muito
bem acomodada no seu interior,
partiu para a América no dia 31 de
agosto. A meteorologia desfavora-
vel na rota concorreu para o0 seu
desaparecimento. Salvo o boato de
que teria cruzado o oceano, em véo
com o Pride of Detroit, ninguém
mais viu o aviao.

Tentaram, ainda, ligar os Esta-
dos Unidos a Europa, os pilotos do
Correio Aéreo Americano James
D. Hille Lloyd Bertaude o passagei-
o Phillip A. Payne, jornalista,
decolando de Old Orchard Beach,
no Maine, com o Old Glory em um

Fokker monomotor, na madrugada
de 6 de setembro, desaparecendo
para sempre nas aguas do Atlantico
Norte. No dia seguinte deixou
Harbour Grace o Stinson Sir John
Carling, conduzido pelo Capitéo
Terence Tully e o Tenente James
Metcalf, canadenses, com destino a
Londres, tentando, pela terceira vez,
ultrapassar um compacto nevoeiro.
Nao conseguiram e, provavelmen-
te, perderam o rumo e nao regres-
saram. Poucas horas depois da
partida do Capitao Tully, outro
Stinson, o Royal Windor, partiu para
tentar a mesma ligacao, sob o co-

O trimotor Fokker, America, de Byrd, visto de frente na pista de lancamento
para o seu voo transatldntico (Long Island - Nova York).
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Curiosa distribuicdo do painel usado por Lindbergh. 1. conta-giros; 2. mano-
metro do oleo; 3. manometro de gasolina; 4. termometro do dleo; 5. manete do
corretor altimétrico (mistura); 6. chave dos magnetos; 7. velocimetro;
8. altimetro; 9. indicador giroscopico de curvas e viragens (''pau-e-bola'’);
10. indicadordeinclinacdolateral; 11.indicadorde arfagem; 12. milivoltimetro;
13. periscopio; 14. comando do periscopio; 15. relogio; 16. bomba de injecdo de
combustivel (primer); 17. espelho; 18. ldmpadas elétricas.

mando deDuke Schillere Phil Wood.
O mesmo nevoeiro denso os derru-
bou sobre 0 mar gelado.

Outras mulheres participaram,
com certo glamour, das ousadas
travessias transoceanicas: a ameri-
cana Ruth Elder, de 23 anos, no seu
American Girl, Stinson, guarnecido
com um apetitoso compartimento
de alimentos, decolou, a 11 de outu-
bro, de Roosevelt Field, Nova York.
Sob o comando de George W.
Haldemann, depois de dar 2.600
milhas, o aposentado nao resistiu a
um temporal e passou no mar, pro-
Ximo a um navio holandés, que veio
em seu socorro, encerrando ai o
raide. Verificaram-se, ainda em ou-
tubro, mais duas tentativas infru-
tiferas de cruzar o oceano no senti-
do leste/oeste: 0 Junker G.24, hidro
trimotor, deixou Norderney, Alema-
nha, tripulado por Rolf Starke,
Friederich Loose, que em agosto pi-
lotara o Bremen, Karl Loewe e a
passageira patrocinadora do voo, a

Interior da cabine de pilotagem do
Spirit of St. Louis.

atriz austriaca Lilli Dilenz;, dia 14
cumpriram a etapa Lisboa—-Agores,
onde se acidentaram a saida da
ilha, encerrando a viagem; e um
Heinkel He-6, hidro monomotor,

guarnecido pelos tripulantes ale-
maes H. Mertz, F. Rode e W. Boch,
depois de escalar em Lisboa, a 4
de novembro, rumou para Agores,
onde foi danificado, forcando o
cancelamento do reide; que
a FrancesGrayson, milionariaame-
ricana, contratou W. Stultz e B.
Goldsborough para que a condu-
zissem a Co-penhagen no luxuoso
Sikorsky S-36, poeticamente bati-
zado Dawn (alvorada).

Quatro vezes o pesado anfibio
fez a corrida de decolagem, mas
nao saiudochao. Atemperamental
proprietaria dispensou os tripulan-
tes e convidou o piloto Oskar
Omdahl e oradioperadorKoehler,
que conseguiram algcar véo em
Roosevelt Field, a 23 de dezem-
bro. Ganharam altura e desapa-
receram no horizonte, para sempre.

Termina o0 ano de 1927. Nenhum
aviao conseguiu cruzar o Atlantico
Norte no sentido leste/oeste. Por
sua vez, no Atlantico Sul, nenhum
véo foi tentando no sentido contra-
rio, oeste-leste, e a explicacao é
simples: no Hemisfério Norte pre-
dominam os ventos de oeste, en-
quanto abaixo do Equador as cor-
rentes aéreas sopram do continente
africano para a América do Sul.

Com muita razdo, historiadores
franceses assim qualificaram

aquele ano:
1927
L'Année

d’Atlantique!

* O Autor é para-quedista.

™ Texto revisto e ampliado pelo
Comandante Carlos Eugénio
Dufriche, Conselheiro do Incaer.
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O submarino alemao U-185 vinha
sendo furiosamente perseguido desde
a noite de 7 de julho, quando realizou
seu audacioso ataque contra o com-
boioBT-18,doqualresultouadestruicdo
de quatro grandes navios norte-ameri-
canos (ver Revista Aeronautican® 200).
O Comandante August Maus sabia que
0 inimigo nao lhe daria trégua e, calca-
doemtoda sua experiéncia e habilidade,
resolveu fingir-se de morto. Para isso,
navegou em direcdo ao extremo leste
do seu retangulo de atuacao. Passa-
dos alguns dias e presumindo que a
cacada ao seu barco ja estivesse
amainada, Maus decidiu voltar para a
area de atividade mais intensa, assumin-
do um rumo que o levaria para um ponto
30 milhas ao largo de Maceid (AL). A
pressa em regressar justificava-se pela
necessidade de atuar em coordenacao
comseuscolegasZiesmer, Emmer-mann
e Achilles, respectivamente comandan-
tesdossubmarinosU-591, U-172e U-161.

Enquantoestiveraescondidoemalto-
mar, Maus passara horas a fio absorto
em seus pensamentos e o que vislum-
brara nao erabom. Ha dias nao recebia
qualquercomunicadodo ComandoAle-
mao e esse siléncio o deixava altamente
preocupado, principalmente porque
havia a previsao de que seu submarino
seria reabastecido no proprio teatro de
operagdes. Também nao tivera notici-
as dos outros submarinos que opera-
vam na area e nem mesmo ficara sa-
bendo que poucas horas depois de ele
ter atacado o BT-18, seu colega, o
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VOLTA A CENA

Capitao-Tenente Alfred Eick, no coman-
dodoU-5170,haviaatacado,comsucesso,
0 comboio TJ-1( Trinidad-Rio de Janeiro)
ao largo da Guiana Francesa. Mas eram
coisas da guerra e, por forca das instru-
¢coes que determinavam absoluto
siléncio-radio, os submarinos deveriam
manter-se rigorosamente na escuta.
Rumando na direcao geral sudoes-
te, 0 U-185 navegava em regime
econdmico, nao so para preservar o
combustivel, ja escasso, mas, tam-
bém, para reduzir a intensidade da
esteira de espuma branca que vinha
deixando atras de si. Era uma clara
manha de sol com poucas nuvens e 0
comandante permitiu que os demais
tripulantes, em turmas de quatro, su-
bissem ao convés e eventualmente

Ivo Gastaldoni*

tomassem banho de sol e mar, ou
tentassempescarum peixe paraacres-
centar alimento fresco a indefectivel
comida enlatada.

Por volta do meio-dia, ja percorridas
cerca de 30 milhas, o chefe de maqui-
nas confirmou que, a partir daquele
momento, 0 combustivel restante pas-
sava a ser insuficiente para retornar a
base na Franca. Nisso, e quase ao
mesmo tempo, 0s dois observadores
que, com potentes bindculos, reforca-
vam a vigilancia do céu, anunciaram:
“Aviao cinco milhas bem na proa”, dis-
se um; “Aviao cinco milhas 10 graus a
boreste”, disse o outro. A reacado foi
imediata e o comandante, que se en-
contrava na torre, pressionou o botao
de alarme e, aproximando a boca do

. , . & . .
Reabastecimento no mar; o combustivel recebido de um petroleiro amplia-
va o raio de acdo e o tempo de permanéncia em ataque de um submarino.
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Mergulho de emergéncia, momento de tensdo. Olhos atentos no
registro de profundidade e equilibrio enquanto a belonave submerge.

tubo acustico, ordenou: “Mergulho de
emergéncia” e completou: “Toda for¢a
avante.” Como porencanto, oshomens
desapareceram pela escotilha da torre
e varios procedimentos foram executa-
dos em seqliéncia ou mesmo simulta-
neamente, tudo sem erros e sem atrope-
los como acontece numa orquestra
afinada: avisos sonoros e luminosos per-
correram todo o barco; os motores diesel
foram acelerados ao maximo; os lemes
de profundidade foram levados para a
posicao “abaixar’, os tanques de lastro
foram alagados; os motores diesel foram
desligados; e a forca motriz passou a ser
dada pelas maquinas elétricas.

Todos estavam tensos e moviam-se
silenciosamente. Os aparelhos de escuta
foram guamecidos e os controladores
postaram-se diante dos seus instrumen-
tos, prontos para fornecerem os dados

que lhes fossem solicitados. Decorre-
ram trés minutos e um contro-lador
anunciou: “Profundidade 20m - velocida-
de 7 nds.” Até ali nada acontecera e 0
Comandante Maus ordenou alterar a
profundidade para 10m e reduzir a ve-
locidade para 2 nos. Houve um alivio
generalizado e os semblantes ficaram
desanuviados. Apenas 0 comandante
continuava com o cenho franzido:

— Curioso — disse ele ao imediato —,
nunca soube que esses avides patru-
lhassem a mais de 100 milhas da costa
e, ainda mais, que andassem aos pa-
res. Além disso — continuou —, esses
avides tinham quatro motores, eram
bem maiores e provavelmente mais
velozes e mais poderosos do que 0s
nossos conhecidos.

E com esse pressagio de mau agou-
ro, Maus repassou no pensamento as

coisas que o vinham preocupando.
Passava um pouco das cinco horas da
tarde quando deu a ordem para subir
ao nivel de periscdpio. Maus ja estava
com os olhos grudados nas lunetas
quando o visor aflorou, mostrando um
céu muito claro e ainda com uma pon-
tinha de sol. A varredura do horizonte
comegou na dire¢do da proa e nédo
tinhaainda girado 90 graus paraboreste
guandoocomandanteavistouumaviao,
a menos de uma milha de distancia,
fazendo uma curva para a direita e,
desse modo, colocando o seu ventre
voltado para o submarino. Pronto para
ordenar a reversao da subida, Maus
ficou observando o aparelho que se
afastava velozmente na dire¢ao do po-
ente e que, em cerca de 30 segundos,
sumia no horizonte. Era um avido
bimotor de formas arredondadas, asas
curtas, largas junto a fuselagem e
afilando a medida que se aproximavam
das pontas. Era muito diferente dos
avides avistados até entao, cujas asas
eram longas e tinham as pontas qua-
dradas. "Nessa tivemos sorte", pensou
Maus, "pois se tivesse subido um minu-
to antes talvez o avido avistasse o
periscopio emergindo na cara dele."

O U-1 85 completou a emerséo e
prosseguiu a noite toda na mesma
singradura, mantendo-se em nervosa
escuta radiofénica que, tal como nas
noites anteriores, resultou em nada.
Por duas vezes os hidrofones capta-
ram ruidos que poderiam ser atribuidos
a cardumes ou baleias, mas que nada
tinham a ver com hélices de navios.
Antes dos primeiros albores, Maus es-
tava de volta na torre do submarino e,
com os ouvidos atentos e o olhar agu-
¢ado, inspeciona 0 escuro vazio em
torno do barco. Querendo mostrar-se
amigavel com a guarni¢ao da artilharia
antiaérea, o comandante falou:

— O céu vai comegar a clarear, mas
aqui na superficie do mar continuaremos
no escuro. Estemomento nos é favoravel,
mas, daqui a pouco, muita aten¢do com
olado oeste, pois quem estiver la esta-
ra no escuro aos nossos olhos e nés
estaremos no claro para ele.

Surgiu uma pontinha de luz na dire-
¢ao leste e o comandante se ocupou
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em perscrutar o horizonte que comeca-
va a se delinear. Em seguida ele
anunciou: “Vamos para baixo.” Durante
0 longo tempo submerso, Maus tornou
a remoer seus pensamentos. Nao ha-
via mais duvida. A situacao se invertera
e ainiciativa estava com o inimigo que,
dia a dia, aumentava o seu poderio. A
escassez do seu combustivel sugeria
manter-se na expectativa, pois nao po-
deria realizar patrulhas velozes, nem
poderia engajar-se na perseguicao de
alvos. E de pensamento em pensa-
mento tomou sua decisao: enquanto
nao recebesse o tao almejado odleo
diesel, ficaria na superficie durante a
noite e passaria os dias pousado no
fundo do mar, em um ponto préximo a
umcemitério de navios que sabia existir
a sueste de Aracaju (SE). Era um local
de aguas pouco profundas, cuja
salinidade muito variavel contribuiria
para distorcer os ecos de eventuais
impulsos de sonar. Satisfeito com sua
decis@o, Maus comunicou suas instru-
¢cOes a respeito: enquanto estivesse
pousado no fundo do mar, os motores
principais seriam desligados e as bate-
rias alimentariam apenas os aparelhos
de escuta, de ventilacao e de ilumina-
¢ao; o pessoal de maquinas faria
inspecoes para eliminar vazamentos e
substituir pequenas pecas, e asdemais
equipes cuidariam dos seus respecti-
vos equipamentos. Para concluir, o
comandante pediu ao imediato que in-
formasse toda a tripulagdo sobre a
situagdo e sobre a seguranga do proce-
dimento, pois mesmo 0s possiveis
pingues de sonar a eles dire- cionados
teriam ecos mascarados pelos refle-
xos do fundo, sendo que qualquer
eventual retorno mais nitidopoderiaser
confundido com o eco causado porum
dos varios cascos de navios afundados
nas proximidades.

O sol ja se tinha posto quando o
U-185 veio a superficie. O imediato
registrou no livro de bordo: “22:00 hora
Berlim, 18:00 hora local. 24 de julho,
15 milhas ao largo de Aracaju.” Nessa
noite, o radiotelegrafista captou muitas
mensagens do Comando Alemao, mas
nenhuma lhe dizia respeito. Uma delas,
no entanto, era animadora: o Capitao-
Tenente Emmermann, comandante do

U-172, informava a sua base que as
20h59min afundara um mercante de
cerca de 6.000 toneladas na posicao
15-03 S, 32-35 W (nota: O navio afun-
dado foi o britanico Fort Chilcotin, de
7.133 toneladas brutas, cerca de
200 milhas ao largo da Bahia). Um
pouco aliviado em sua angustia, Maus
prosseguiuapatrulhae, muito antes do
amanhecer, chegou diante do ponto
que escolhera para seu refugio e que
apelidou de santuario.

O submarino estava sobre a plata-
forma continental e o eco-sondador
indicava profundidade de 30m. O barco
continuou navegando cuidadosamen-
te em direcdo a costa e a profundidade
foi diminuindo. Com o imediato a seu
lado, Maus comentou: “Ninguém espe-
ra que um comandante leve seu
submarino para dentro da isdbata de
20m, mas é para la que vamos.” Em
seguida, disse: “Vamos conferir o eco-
sondador pelo método antigo; mande
um homem utilizar a sondareza e ir
cantando a profundidade e o tipo de
fundo.” Ato continuo, o sinaleiro coloca-
do na proa balangou o cabo com a
chumbada e o largou no movimento
para vante. A chumbada caiu no mar e
omarinheiro colheu o excessode cabo,
examinouamarca e, trazendo orestan-
te para cima, informou: “Vinte e dois
metros, areia.” O comandante decidiu
estacionar por ali mesmo e, colocando
a boca junto ao tubo acustico, mandou
parar as maquinas e reverter 0 rumo
para ficar com a proa voltada na prova-
vel direcao de fuga. Quando a primeira
claridade surgiu no oriente, foramtodos
para dentro e os tanques de lastro
foram sendo lentamente alagados.

Dia vai, dia vem, e mais um dia, 0
31 dejulho de 1943, estava acabando.
As bombas elétricas comegaram a ex-
pulsar a agua de lastro e 0 U-185
descolou do fundo. A subida continuou
até onivel periscopio e, como de praxe,
logo que o visor assumiu & superficie, ja
estava o comandante fazendo a varre-
dura do horizonte. La, muito longe, na
direcdo nordeste, um grosso penacho
de fumaca escura subia até as nuvens.

— Vejaisso—disse Mausaoimediato
que, substituindo o comandante na

observagao pelo periscopio, olhoupara
0 horizonte e respondeu:

— E um navio a vapor queimando
carvao a umas 12 milhas de distancia.
Mas estara ele vindo ou indo?

— Estd vindo — retornou Maus —,
porque, se estivesse indo, teria passa-
do perto de nos, e, entao, teriamos
ouvidoseu héliceespadanandoaagua.

O submarino veio a superficie e,
enquanto a claridade permitiu obser-
var, a coluna de fumo nao mudou de
marcagao, significando que o navio vi-
nha exatamente em sua dire¢do. Com
uma hora de espera ja se fizera noite e
os hidrofones captaram sons de hélice.
Todos os tripulantes ocuparam posi-
¢oes de devagar e a tensao foi aumen-
tando. Eramquase 21:00 horas e, se nao
fosse 0 gemido do vento cortado pelos
fios da antena e mais o marulho de
vagas quebrando na proa, dir-se-ia que
0 siléncio era absoluto. Todos os olha-
res, como querendo furar a escuridao,
estavam voltados para a dire¢ao onde
os hidrofones indicava estar o alvo. De
repente, a um quarto de milha, come-
cou a materializar-se um vulto negro
que logo se definiu como um enorme
navio. Parecia um barco fantasma sa-
indo do nada e o Comandante Maus
murmurou: “Esse vai ser facil.” Em segui-
da, falando no tubo actistico, ordenou que
fosse preparado o lan¢ador de torpedos

Constantes vigias ao periscopio para
detectar a presenca de um submarino.
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numero 1, concluindo que o tiro seria
direito, sem deflex&o e a seu comando.

O mercante Bagé, com suas 8.235
toneladas brutas e seus 133,86 metros
de comprimento, era 0 maior navio da
frotado LloydBrasileiroe, sobocomando
do Capitao Artur Monteiro Guimaraes,
navegava incorporado ao comboio 7J-2.
Construido em 1912 e ainda movido a
vapor, 0Bagétinhamaquinas que reque-
riam freqUentes fainas de fornalha, com
as consequentes liberacdes de fumaga
pela chaminé. Na manha do dia 31 de
julho de 1943, quando o comboio cru-
zavaaolargodafozdoRioSaoFrancisco,
0 respectivo comodoro determinou que o
Bageabandonasse a formagao por estar
fumegando excessivamente, comprome-
tendo desse modo a seguranca dos
demais componentesdotrem. Em cum-
primento a ordem, o Capitdo Guimaraes
mandou guinar para boreste, a fim pros-
seguir em navegagao colada a costa,
conformerecomendavamasinstru¢cées
para navios escoteiros.

Ao cair da tarde, o navio cruzou a
15 milhas de Aracaju, continuando no
seu curso sudoeste. Era noite feita,
exatamente 21h05min, quando o gran-
de mercante foi abalado pela violenta
explosao de um torpedo a meia nau no
lado de bombordo, seguindo-se uma
outra explosao de granada que atingiu
opassadi¢o. Onaviocomegouaadernar
rapida e perigosamente para o lado
arrombado. Surpreendidos em plena
escuridao, os tripulantes atonitos e afli-
tos ocuparam-se em socorrer 0s
passageiros e o0s colegas feridos.

A angustia aumentou quando se viu
que a forte inclinagao do navio ja colo-
cara as baleeiras de bombordo abaixo
do nivel da agua,impossibilitandosuas
utilizagGes. A forte inclinagado também
dificultava a descida das baleeiras de
boreste que, apoiadas no exterior do
€asco, NA0 propiciavam 0 peso necessa-
rio para que o cordame deslizasse nas
talhas que as sustinham. Nao obstante,
algumas baleeiras foram lan¢adas ao
mar depois de serem arrastadas sobre
o0 casco. Este contratempo acarretou
avarias em todas elas, sendo que uma
caiu emborcada sobre dois tripulantes,
matando-os por asfixia.

R E N SR N = B N

O Bage desapareceu as 21h09min,
na mesma regido onde ja tinham sido
afundados os mercantes brasileiros
Baependy, Araraquara, Annibal Bené-
volo, Brasiloide e os estrangeiros
Fitz-Jonh Porter, Mariso e Industria.

Restou uma cena dramatica no
negrume do mar. Os sobreviventes
agarravam-se aos destrogos que
sobrenadavam em grande profuséo e,
entre gemidos de dor e gritos de deses-
pero, sobressaiam os brados de alerta
de tripulantes mais "safos", instando
aos naufragos a que se mantivessem
juntos e evitassem a dispersdo. En-
quanto isso, 0 submarino agressor,
totalmente na superficie, proporciona-
vaum espetaculodantesco, varrendo o
local com um potente holofote e foto-
grafando as vitimas indefesas que se
debatiam nas ondas. Mas essas foto-
grafiasné@o chegariamaserreveladas...

Depois de uma noite terrivel, em que
0s mais debilitados nao resistiram, 0s
oficiais e tripulantes em melhores con-
dicoes recolheram os ndufragos em
trésbaleeiras e trés balsas. Aos primei-
ros alvores do dia, certificados de que
todos tinham sido recolhidos, rumaram
para a costa ajudados poruma brisa que
vinha do leste. Na noite desse mesmo
dia, uma baleeira com 28 sobreviven-
tes chegou junto ao farol do Rio Real e,
a fim de evitar desmanchar-se nas ar-
rebentacdes e abicar com mais
seguranca, ficoubordejando até o ama-
nhecer seguinte.APraiade SdoCristévao
chegou outra baleeira, também com 23
naufragos. Trazia a reboque uma balsa
com sete homens, a qual foi solta quando
0 barco ameacava desmantelar-se na
arrebentaco. Isso realmente aconteceu,
mas todos foram recolhidos pela barcaga
Genaura, que 0s transbordou para o iate
a motor Tomas Machado. A terceira
baleeira chegou na localidade de Conde
commais 24 ndufragos, trazendo consigo
duas balsas com outros sobreviventes.

Neste tragico episodio, morreram
seis dos 27 passageiros e 20 dos 107
tripulantes, entre estes o Capitao
Monteiro Guimaraes, que afundou com
seu velho e bravo navio.

O Comandante Maus escancarou
um largo sorriso e, enquanto se afasta-

va do local, mandou distribuir dose du-
pla de rum aos seus subordinados. No
entanto, se ele soubesse 0 que tinha
ocorridono diaanteriore nesse proprio dia
31, ndo demonstraria tanto regozijo e apa-
garia o sorriso que iluminava o seu rosto.

E que, no dia 30 de julho, um aviao
Ventura do Esquadrao VP-129, patru-
Ihando ao largo de Maceid (AL ), atacou
0 submarino U-604 com tanta tenaci-
dadee persisténcia que, alémde causar
mortes e ferimentos graves entre os
tripulantes, infligiu ao barco danos
irreparaveis que o levaram ao fundo
poucos dias depois. Nesse mesmo dia
30, um outro aviao Ventura, desta feita
do Esquadrao YP-127, atacou e afun-
dou diante de Recife (PE) o submarino
U-591, comandado pelo Capitao-
Tenente Ziesmer. Para acabar de vez
com o humor de Maus, aconteceu no
proprio dia 31 de julho, diante do Rio de
Janeiro, 0 afundamento do submarino
U-199,do Capitao-Tenente Kraus. Este
combate teve a mais significativa parti-
cipacao da FAB, pois, dos trés avides
atacantes, dois eram nossos: oHudson
do Schnoor e o Catalina do Torres. A
aviacdo de patrulha brasileira ja era
uma realidade.

——— 0O00———

Notas

1. Osartigosdasérie SUBMARINOSEMAGAO
estao fundamentados nabibliografialistadaas
paginas 217 e 218 do livro A Ultima Guerra
Romantica.

2. Duasnovasobrasestao sendopesquisadas
para afeitura destes artigos:

ROHWER, Jiirgen.Axis/Submarine/Succes-
ses. Versaoinglesaeditadapelo United States
Naval Institute. Copyright, 1983.

WILSON, RichardA.Patronal Squadron83 e
Patrol Bombing Squadron 107: A chronology
and narrativeo the personnal and their flight
operations. Editado por Richard A. Wilson —
Box 123, Youngsville, PA 16371. Copy-
right, 1994.

3 Todososartigos destasérie tém sidogentil-
mente revistos pelo notavel pesquisador e
competente perito naval Comandante Carlos
Eugénio Dufriche.

*Q Autor € Brig.-do-Ar Ref.
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Falha Nossa

Lamentamos profunda-
mente o ocorrido na ultima
edicao da Revista Aeronau-
tica n® 208, que publicou o
magnifico artigo "O Brasil e
a Nova Ordem Mundial”, de

autoria do Cel.-Av. R/R Ivan D a -T"e
de Carvalho, de maneira
apocrifa. Nesta oportuni-
dade, apds as providéncias p a p O
cabiveis, desculpamo-nos
publicamente perante o Cel.
lvan e lembramos Monteiro
Lobato quando dizia: "o
erro grafico € como um saci,

esta sempre nos pregando
pecas e e dificil de ser pego”.

Nova Fase

Por diversos motivos, que seria deselegante comentar no
momento, fomos obrigados a cancelar o contrato com a em-
presa que editava a nossa Revista Aeronautica. Felizmente,
ja firmamos contrato com uma nova Editora e esperamos, sem
solucao de continuidade em nossas publicacdes, um gradual
aumento na nossa qualidade e regularidade.

Contamos com a compreensao e a conhecida boa vontade
dos nossos leitores.

Estamos trabalhando ...

Apelo aos Nossos Leitores

Grande tem sido a nossa tarefa na busca de anunciantes
que sao, na realidade, o suporte financeiro para as nossas
publicacdes. Dentre as inumeras alegacdes dos anunciantes
potenciais, a mais freqlente € o pouco retorno do investi-
mento feito no anuncio. Vamos tentar reverter este quadro?

Sabemos que as empresas que anunciam em NOsSsos peri-
odicos tém, além do interesse comercial, um vinculo amisto-
so com o Clube de Aeronautica e querem nos ajudar. Apela-
mos aos nossos leitores e amigos do Clube para que se
lembrem dos seus nomes e dos servi¢cos oferecidos por eles
em suas pesquisas de mercado.
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DO AMOR QUE

A PROSTATA PODE CAUSAR

.

SERITOS PROBLEMAS

Todo homem precisa conhecer. Toda mulher pode ajudar.

Pouco se fala sobre a préstata.

Mas, pelos problemas que a prostata pode
causar, todo homem com mais de 45 anos de
idade deve saber mais sobre o assunto. E as
mulheres, que geralmente encaram os proble-
mas de saude de forma preventiva, podem aju-
dar alertando seus maridos, pais, outros familia-
res e amigos.

O que é a prostata ?

A prostata € um 6rgéo interno que s6 0 homem
possui; tem a forma de uma macga muito pequena
e fica logo abaixo da bexiga. Veja o desenho para
entender. A bexiga € o 6rgdo que armazena a urina,
e a uretra é o canal por onde a urina é eliminada.
A prostata envolve a parte inicial da uretra.

Qual é a funcao da préstata ?

A funcéo da prostata é produzir um liquido que
é eliminado durante o ato sexual juntamente
com os espermatozoides, os quais tém origem
nos testiculos. Este liquido produzido pela proés-
tata € muito importante para a vitalidade dos
espermatozodides na fecundacgédo.

Quais os principais problemas da préstata?

AUMENTO DA PROSTATA

A préstata comecga a aumentar de tamanho na
maioria dos homens com mais de 45 anos. Este
aumento nao é cancer, mas geralmente estreita
a uretra, e pode causar sintomas de obstrucéo
ao fluxo da urina. Estes s&o os principais sinto-
mas do aumento da préstata:
e Sensacdo de nao esvaziar completamente a
bexiga apds terminar de urinar;
* Necessidade frequente de urinar novamente
menos de 2 horas apés ter urinado;
e Dificuldade para conter a urina;
e Jato urinario fraco;
e Jato urinario que para e recomeca;
* Necessidade de fazer forgca para comecar a
urinar;
* Necessidade de levantar-se a noite para urinar.
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SAUDE

As principais conseqléncias do aumento da
prostata sdo o comprometimento da qualidade
de vida e, em alguns casos, complicagées como
infeccdes e danos ao rim.

Se vocé apresenta um ou mais dos sintomas
descritos, consulte um médico. Existem hoje
varias alternativas de tratamento. Converse com
seu médico a respeito do tratamento mais ade-
quado para o seu caso.

PROSTATITE

E uma inflamacéo provocada por germes e
pode ocorrer em qualquer idade. Apesar de ser
uma forma de infec¢cdo, a prostatite ndo é conta-
giosa. Os sintomas mais frequentes sao:

e Febre;

« Dor, ardéncia e dificuldade para urinar;

* Pus na uretra.

Consulte um médico assim que os sintomas
aparecerem, para evitar complicacoes.

CANCER DA PROSTATA

O céancer da prostata € um problema muito
serio. Trata-se de um aumento maligno da pros-
tata que pode pdr em risco a vida. E o cancer
mais freqUente nohomem e a segunda causa de
morte, por cancer, no sexo masculino.

O céancer da prostata € mais comum em
homens commaisde 50 anos e, geralmente, nao
causa sintomas nas fases iniciais.

Em fases mais avancadas, os sintomas po-
dem ser os seguintes:

* Sintomas de obstrucdo ao fluxo da urina,
parecidos com os do aumento da prostata;

* Sangue na urina;

* Dores nos 0ssos.
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Se vocé tem mais de 45 anos, consulte um
meédico para fazer exames preventivos pelo
menos uma vez ao ano.

Resumindo, o que é necessario fazer ?

Lembre-se: se vocé apresenta alguns dos
sintomas aqui mencionados, deve procurar aten-
dimento médico.

Somente o médico pode fazer o correto diag-
nostico do seu problema e orientar o tratamento.

O diagnostico € realizado por meio de exa-
mes simples, e existem hoje varias alternativas
eficazes e seguras de tratamento.

Se vocé tem mais de 45 anos de idade e nao
sente nada, também deve procurar um médico
para fazer exames preventivos, porque o cancer
da prostata nas fases iniciais aumenta muito as
chances de cura. Nao deixe de fazer exames
preventivos pelo menos uma vez ao ano. E isso
que as mulheres tém feito para prevenir o cancer
da mama e do utero. O urologista € o médico
especialista mais preparado para tratar dos pro-
blemas da prostata.

( ional

CONSELHO BRASILEIRO
DE SAUDE PROSTATICA
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\.H.om o progresso do mundo con-
temporaneo em que verificamos,
a cada dia, a evolugao dos siste-
mas de informatica, telefonia, trans-
missdes de sons e imagens por
satélites a longa distancia — enfim,
essa parafernalia de instrumentos
de comunicagao — provavelmente
nao estara longe 0 momento em
que nossos telefones possuirao
visores, e nossa imagem e a de
nosso comunicadoraparecerao, sur-
gindo como nos filmes das famo-
sas Odisséias espaciais, no instan-
te em que se completar a ligagao.

Enquanto esse admiravel mun-

do novo caminha para o progres-

s0, numa velocidade assustadora,
0 homem perde, cada vez mais,
sua individualidade. E 0 homem,
perdido no universo da tecnologia,
considerado isoladamente, pouco
ou quase nada representa face a
sociedade em que vive.

E notdrio que a Doutrina do Di-
reito Civil tem evoluido no sentido
de proteger o homem contra 0s
atentados e desrespeitos aos di-
reitos de sua personalidade — 0s
chamados direitos absolutos - re-
almente distintos em cada um de
nos. Embora entendam alguns ju-
ristas que nao existem direitos ab-
solutos, que nem mesmo a propria
vida € um direito absoluto, pois a
qualquer momento podera ser
requerida pelo Estado em caso de
guerra, sabemos que cada pessoa
€ portadora de um grande mistério,
que é a personalidade.

Por isso Jacques Maritain, filo-
sofo francés (cristao), em sua obra
Os Direitos do Homem, afirma: "Na
nocao de personalidade esta en-
cerrada assim a totalidade de inde-
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pendéncia: por mais indigente e
esmagada que seja, uma pessoa
€ como tal um todo, e como pessoa
ela subsiste de maneira indepen-
dente. E esse mérito da nossa na-
tureza que o pensamento religioso
designa afirmando que a pessoa
humana é a imagem de Deus.

O valor da pessoa, sua liberda-
de, seus direitos, pertencem a or-
dem das coisas naturalmente sa-
gradas, marcadas pelo sinete do
Pai dos Seres, e que ttm Nele o
tempo de seu movimento. A pes-
soa tem uma dignidade absoluta,
porquanto esta numa relagao dire-
ta com o Absoluto, no qual somen-
te ela pode encontrar sua plena re-
alizacao; sua patria espiritual € todo
0 universo dos bens que tém um
valor absoluto, que refletem de al-
gum modo um Absoluto superior ao
mundo e que sao atraidos por Ele."

Desse elenco de bens extraidos
da "patria espiritual' a que se refere
Maritain, encontramos aqueles mais
valiosos: Vida, Honra, Liberdade.

Em se tratando de liberdade de
manifestacao do pensamento, do
direito a imagem e a privacidade,
parece-nos que 0 progresso nos faz
pensar numa falsa filosofia de vida
que pudesse transformar o sentido
de liberdade humana em regra so-
berana, superioratodaordemmoral
e social. Dai a lei ndo permitir o
sacrificio dos chamados direitos indi-
viduais, a ndo ser, dizem alguns,
"em prol da coletividade" ou quan-
do em "busca da verdade real".

Vejamos, por exemplo, a ques-
tao da prova, que se reveste de um
conteudo marcante finalistico, qual
seja, direcionada ao livre conven-
cimento do Magistrado, sistema
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(O Globo, 14 de jancire de 1996

este adotado entre nds, na forma do
art. 131 do CPC. Se aprova € a alma
do processo, "aquilo que me aquieta
aconsciéncia", segundo Carnelutti,
imperioso que seja suficientemente
plena; seja clara e nao incerta, obs-
cura ou duvidosa; concludente e nao
impertinente ou irreverente; e oportu-
na, ou seja, produzida no momento
processual adequado, conforme as-
sinala Roberto Barcellos Magalhaes.

As provas ilegitimas nao sao, ape-
nas, aquelas que afrontam a decén-
cia, 0s bons costumes, os direitos
individuais; sdo também, as obtidas
por meios ilicitos, agredindo a priva-
cidade de alguém, a exemplo das
gravacOes de conversa ao telefone
(grampos) feitas clandestinamente
por terceiros, ao arrepio da lei.

O professor italiano Nuvolone
classificou as provas proibidas em:

Prova llegitima — obtida com vio-
lacdo de um preceito de Direito Pro-
cessual.
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Prova llicita — produzida com vio-
lacao de norma de Direito Material.

Em respeito aos direitos da per-
sonalidade, a Constituicao Fede-
ral de 1988, em seu artigo 5°, inciso
LVI, veda a utilizacdo da prova
ilicita, ao estabelecer: "Sao inad-
missiveis, No0 pProcesso, as provas
obtidas por meios ilicitos."

O Cadigo de Processo Penal,
em seu art. 233, determina que "As
cartas particulares, interceptadas
ou obtidas por meios criminosos,
nao seraoadmitidasemjuizo." Res-
salte-se que a CF/88, no mesmo
artigo 5, inciso XlI, faz observacao
a citada orientacdo do CPP, dispon-
do: "E inviolavel o sigilo da correspon-
déncia e das comunicacgdes telegra-
ficas, de dados e das comunicacoes
telefénicas, salvo no ultimo caso, por
ordem judicial, nas hipdteses e na
forma que a lei estabelecer, para fins
de investigacao criminal ou instrucao
processual penal.”

A Jurisprudéncia entende que a
gravagao magnética de ligacdes te-
lefonicas, feitaclandestinamente, nao
€ 0 meio legal nem moralmente legi-
timo (RTJ 84/609, 110/798 e RT 603/
178), embora alguns julgados ad-
mitam a interceptacdo em caso de
separacgao litigiosa (RF 289/270 e
RBDP 43/137).

O Tribunal de Justica do Rio de
Janeiro, a frente de outros Tribunais,
vem admitindo, embora com toda
cautela, no ambito do Processo Civil,
a prova fonografica, conforme indica
sua Divisao de Jurisprudéncia:

"Prova da existéncia de contrato
consensual e de sua execucao, a
ser realizada por meio de gravacao.
Em tese, colhida sem o assentimen-
to ou ciéncia do contratante." Undni-
me.42CamaraCivel Desembargador
Helvio Perorazio, Relator.

"Prova Fonografica(gravacao de
conversa telefonica). Valor relati-
V0. Somente em casos graves pode

ser admitida, porque pressupoe
violagdo da privacidade." Unénime.
8% Camara Civel, Desembargador
Sérgio Mariano, Relator. Na inves-
tigacé@o policial e na instrucao pro-
cessual, a prova por meio de es-
cuta telefénica tem sido bastante
utilizada, a partir dos indicios, nao
se admitindo, evidentemente, que
o fato indiciario tenha sido obtido
por meio de prova ilicita.
OJuiznao podereconhecervalor
algum a prova obtida ilicitamente,
paraproferirumdecretocondenatorio.
Contudo, tratando-se de prova de

inocéncia, mesmo a prova obtida
ilicitamente ndo podera ser ignora-
da pelo Magistrado.

Fato € que os americanos desen-
volveram a Teoria da Razoabilidade.
Segundo estatese, deve-se tolerara
utilizagao da prova obtida por meios
ilicitos quando essa prova servir para
provar a inocéncia de alguém, se de
outro modo n&o for possivel.

Na Alemanha, desenvolve-se a
Teoria da Proporcionalidade, que
representa um equilibrio ou balan-
ceamentoentreaadmissaodaprova
ilicita e os Direitos Fundamentais,
igualmente para proteger o individuo
de uma condenacao injusta. O Esta-
do tolera conviver com um infrator
em liberdade, mas nao suporta o
mal de um inocente encarcerado.

No Brasil, o Supremo Tribunal
Federal ainda ndo tem uma deci-
sao enfatica sobre a prova fono-
grafica. Ha uma corrente que a
admite, desde que a prova tenha
sido colhida ou obtida com ordem
judicial e atendido aos requisitos
do Caodigo de Telecomunicacdes
(Lei 4.117/62). Qutra corrente,
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entretanto, entende que nao ha lei
ordinaria regulando o assunto.
Em razao disso, vém alguns
doutrinadores supondo que o arti-
go 383 do Cadigo de Processo Civil
autoriza, ilimitadamente, a repro-
ducao sub-repticia de dialogos atra-
vés de gravadores, como se 0s fins
justificassem os meios. A origem do
equivoco esta na redagado do artigo
383 do citado Diploma Legal, de
longo alcance em sua interpreta-
¢ao. Mas o artigo 383 do CPC
encontra limites no artigo 332, do
mesmo Codigo, assim expresso:
"Art. 332. Todos 0s meios legais,
bem como os moralmente legiti-
mos, ainda que nao especificados
neste Codigo, sdo habeis para
provar a verdade dos fatos, em

que se funda a a¢ao ou a defesa."
Repita-se: todos o0s meios le-

"gais, bem como o0s moralmente
legitimos. Portanto, ha limites le-
gais na aceitacao dos meios de
provas - a legalidade em sua for-
magao, em conjunto com sua legi-
) timiqade moral.

i

1% § grampo no telefone do

embaixador Julio César
Gomes dos Sa

snitos detona o

episodio que afinge o projelo

de implantacdo do Sivam.
(IsroE', 27 de dezembro de 1995)
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Finalmente, seria ideal que hou-
vesse uma norma legal discipli-
nando a prova fonogréfica em to-
dos 0s seus aspectos.

Temos noticia de que o antepro-
jeto do Novo Cddigo de Processo
Penal, ja no Congresso para ser
aprovado, determina, em seu
art. 145, que serao desentranha-
das dos autos as provas colhidas
infringindo normas e principios co-
locados na Constituicao Federal, e
que a Exposicao de Motivos do
mesmo Codigo conceitua as pro-
vas llicitas como sendo aquelas
obtidas com violagdo do domicilio,
das comunicacodes, tortura e maus
tratos, eascolhidas cominfringéncia
a intimidade dos cidadaos.

Entendemos que a Constituicao
Federal, ao proteger as comunica-
coes telefénicas, o faz no sentido
de que o sigilo nao € um simples
segredo: é o segredo, no tocante
ao conteudo, mais a reserva, que
diz respeito a personalidade do
individuo, a sua privacidade.

NOs, componentes da comuni-
dade juridica, nao devemos abrir
mao dos direitos da personalida-
de, consubstanciados na integri-

dade fisica e moral, na vida, no
proprio corpo e no do parente mais
proximo falecido, na liberdade, na
honra, no nome, na imagem e na
intimidade, ou recato, ou privaci-
dade, individualmente impostos a
sociedade e ao préximo.

Sldeuminocenteencarceradoy

O Estado exige dos seus cida-
daos o cumprimento dos principi-
os éticos. Nos, cidadaos, devemos
igualmente cobrardo Estadoocum-
primento desses principios, pois
acreditamos que o respeito a indi-
vidualidade dos cidadaos s6 deve
ceder diante do Principio de Justi-
ca. Nao cremos em qualquer situ-
acao em contrario, nem a tolera-
mos, evidentemente.

A Autora é Mestra em Direito
Processual Civil e Penal.
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Demonstracoes com o A-340

O A-340 da Airbus Industries testou com su-
Ccesso varios sistemas de aproximagao e pouso
automatico, em Mauritius e Mmbatho, na Africa
do Sul.

Este foi o primeiro teste realizado no Hemis-
fério Sul, para demonstrar as vantagens da
navegacao por satélite, disponiveis hoje ao lon-
go do mundo e mais precisa do que qualquer
outro meio de navegacgado até entdo utilizado
(erros menores do que 100m nas navegagoes

¥ Elg"" em rota e 2m nas aproximagdes e pousos auto-

maticos).

Estes sistemas sao operacionais no A-340
desde oiniciode 1994, porém vém sendo utiliza-
dos como auxilio suplementar na navegacao
aérea.

A Airbus esta atualmente trabalhando a fim
de obter o certificado para utilizagdo como pri-
mario nas aproximagoes de nao precisao até a
altitude de 100m. Este sistema, praticamente
independente, permitira, utilizando receptores
de bordo, as aproximagdes em aeroportos com
muito pouco ou nenhum recurso de solo.

Eurocopter Inova

A Eurocopter estd avaliando um novo radar montado ~ $0S aéreos especiais e, em particular, as evacuagoes

sobre o rotor de um BK-117. Este radar consiste de  Casuais (casevac), que operam em quaisquer condi¢ées
quatro antenas colocadas na extremidade do eixo de  de tempo. Na area militar tem sido verificada uma notavel

fixagao das pas do rotor principal, cobrindo cada uma ~ Melhoria na performance dos véos em missoes taticas.

909 e sintetizados para uma cobertura de 360°.

As antenas estdo conectadas a um conjunto

eletrnico transmissor/receptor.

Como os instalados nos radomes dos quadri-
motores Boeing AWACS e Grumman Hawkeye,
este radar possui excepcional precisao, proporci-
onando imagens através de nevoeiros e nuvens.
O objetivo desta instalacdo em helicopteros é
transforma-los em aeronaves All Weather, com
capacidade para receber uma visao artificial do
solo, sob a forma de imagem de TV. Os clientes
potenciais mais fortes sdo os operadores dos servi-
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Atracao Constante

O V22 OSPREY é um convertiplano da
Bell Boeing, equipado com dois motores
basculantes T-406com 6.000Ib shp fruto de
um programa de US$ 2 bilhdes, langado em
1985. Tem sido uma atragdo constante em
todos os saldes aeroespaciais ao longo do
mundo e, apesar de ja haver ultrapassado a
fase de teste, devera equipar a Marinha
americana somente a partir de 1999.

Recorde Mundial de Altura

O Grob Strato 2C, aeronave de investigacao a grandes altitudes, acaba de bater o recorde mundial de
altura para avides com motores a pistdo, voando a 18.552m..

A marca anterior, registrada em 1938 por um Caproni 161, era de 17.083m. O Strato 2C esta equipado
com dois motores Pratt and Whitney Teledyne TSIOL 550 Voyager de 400 hp cada um, com seis cilindros
refrigerados a agua, que movimentamduas hélices de 5 pds e 6m de didmetro. Foi construido integralmente com
materiais compostos: a asa, em uma so6 pega, mede 56,5m de envergadura e a fuselagem conta com um
compartimento de 5,5m de comprimento, onde viajam os cientistas para a realizagdo de medicdes atmosféricas.
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BALANGO PATRIMONIAL SINTETICO EM 31 DE DEZEMBRO DE 1995
{Em moeda constante)

ATIVO R$ MIL

CIRCULANTE E REALIZ. ALONGO PRAZO 302.854
Disponibilidades 7.999
Aplicagdes Interfinanceiras de Liquidez 531

Titulos e Valores Mobiliarios 32.565
Relagoes Interfinanceiras 11.941
Operagoes de Credito 211.925
Outros Créditos 31.364
Outros Valores e Bens 6.529
PERMANENTE 29.235
Investimentos 13.613
Imobilizado de Uso 12.694
Difendo 2,928
TOTAL DO ATIVO 332.089

CONSELHO DE ADMINISTRAGAO

PASSIVO

CIRCULANTE E EXIG.A LONGO PRAZO
Depdsitos

Captagdes no Mercado Aberto

Relagdes Interfinanc. e Interdependéncias
Obrigagdes por Empréstimos e Repasses

Outras Obrigagdes

PATRIMONIO LiQuiDO
Capital Social

Reservas de Capital
Resertvas de Reavaliagao
Reservas de Lucros
Lucros Acumulados

TOTAL DO PASSIVO

OPERAGOES DE CREDITO

31/12/92 31/12/93 31/12/94 31/12/95

US$ Mil

R$ MIL

275.298
192.304
7.435
472
55.892
19.195

56.791

332.089
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RECEITAS DA INTERMEDIAGAO
FINANCEIRA 3
DESPESAS DA INTERMEDIAGAO
FINANCEIRA

RESULTADO BRUTO DA INTERM.
FINANCEIRA

OUTRAS RECEITAS/IDESPESAS
OPERACIONAIS

RESULTADO OPERACIONAL
RESULTADO NAO OPERACIONAL
RESULTADO ANTES DA TRIBUTAGAO
S/ LUCRO )
IMPOSTO DE RENDA/CONTRIBUIGAO
SOCIAL  _ .
PARTICIPAGOES ESTATUTARIAS

NO LUCRO

LUCRO LiQuiDo

CAPTAGAO DE RECURSOS

31/12/82 31/12/83 31/12/84 31/12/95

R$ MIL

131.493
(67.037)
64.456
(48.975)
15481
(586)
14.895
(6 341)

(2.119)
6.435

José Afonso Sancho (Presidente),Maria Tania Sancho do Nascimento (Vice-Presidente), Elen Braga Sancho, joao Raimundo Sancho, Moisés Rodrigues Sancho, José Tamer Braga Sancho (Conselhelros).
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[A integra das demonstragoes financeiras esta publicada na Folha de S. Paulo, edigao de 09.03.96
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AV. SUBURBANA, 4.370 LOJAS A/B - DEL CASTILHO



“Esta companhia aérea é um modelo de empresa regional em qualquer lugar e uma fonte de orgulho para os brasileiros.
Portanto, o reconhecimento da TAM como a primeira empresa fora do eixo Estados Unidos e Europa a receber o titulo de
Empresa Regional do Ano pela ATW é mais que merecido”.
Air Transport World

Um estilo de vear






