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Apresentacao

E com imensa satisfagso que levamos a nossos |eitores a edi-
¢do0 de nimero 22 da revista “ Idéias em Destaque” referente ao 3°
guadrimestre do ano em curso.

Neste exemplar, procuramos enfatizar o Centenario do feito
heréico do genial inventor patricio, Alberto Santos-Dumont, que, em
23 de outubro de 1906, empreendeu pelaprimeiravez naHistériada
Humanidade, um v6o com um aparelho mais-pesado-que-o-ar, no
Campo Bagatelle, em Paris. Neste mister, estamos expondo trés ex-
celentes trabal hos versando sobre o temaem tela, e que foram apre-
sentados por ocasido darealizacdo do X Congresso Internacional de
Histéria Aeronautica e Espacial — FIDEHAE, realizado neste Insti-
tuto, entre os dias 24 e 28 de julho préximo passado.

Ademais, como sdi acontecer, osleitoresencontrardo instigantes
artigos, sobre temas variados, enfocando Geopolitica, Logistica e
Mobilizac8o, Assuntos Estratégicos e Poder Aéreo.

Agradecemos aos nossos prestimosos colaboradores, autores
dostextos que compdem esta edi¢cdo, esperando poder continuar des-
frutando da esponténea colaboracdo com o nosso periddico.

Aproveitamos a oportunidade para formular aos nossos preza-
dos leitores os melhores votos de um Feliz Natal e um Ano Novo
repleto de alegrias, salde, felicidades e continuadas realizacdes, ex-
tensivos aos entes queridos.

Tenente-Brigadeiro-do-Ar Refm. Octzvio Jiilio Moreira Lima

Diretor do Instituto Historico-Cultural da Aerondutica
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Homenagem a Santos-Dumont

Jorge Manuel Brochado de Miranda

Celebrando-se, neste ano de 2006, o Centendrio do célebre voo
realizado em Paris por Alberto Santos-Dumont abordo do aeroplano
“14-bis’ , em 12 de novembro de 1906, motivo que o Brasil aduziu
para se apresentar a organizar o X Congresso, deu-me a Forca Aé-
rea Portuguesa o honroso encargo de, em seu nome, me associar a
homenagem ao célebre pioneiro da Aviacdo, Patrono da Aerondutica
Brasileira, relevando alguns aspectos da suavida, particularmente os
lacos familiares e de amizade que o ligavam a Portugal.

No ano de 1956, Portugal participou nahomenagem entdo pres-
tadaa Santos-Dumont, por ocasido do Cinqlientenario do seu primei-
ro voo num aparel ho mai s-pesado-do-que-o-ar, colaborando narevis-
ta-documentério luso-brasileira“ DUAS PATRIAS', editada no Rio
de Janeiro, que fez sair um nimero especia de onde constam depoi-
mentos dos entdo responsaveis pela Aviagdo Militar portuguesa. No
editorial lancava-se um desafio que transcrevo:

“daqui a 50 anos, Centenédrio da Aviacdo Dirigida, alguém
saiba melhor do que nds, obter, para gléria do imortal ‘Pai da
Aviacdo’, o material que, porventura, ndo pudemos ou ndo Ssou-
bemos agenciar, para a exata exaltacdo dum nome, caro a brasi-
leiros e a portugueses, e ja entrado, definitivamente, nos qua-
dros austeros da Historia Mundial” .

Foi mais uma raz&o para, aceitando o desafio, sem pretensdes
de grandes ou inéditas revel agdes, se escolher Santos-Dumont para
tema da minha intervencdo neste X Congresso.

Santos-Dumont revel ou-se, desde muito jovem, com jeito para
a mecanica, que demonstrava na reparagdo e conducdo das magui-
nas que abundavam na vasta fazenda de café de seu pai. Simultane-
amente, perdia-se naleitura de livros de aventuras, em particular de
Julio Verne, pelo que cresceu alimentando a esperanca de gjudar a
concretizar o sonho milenar do homem desde o inicio da Histéria—

! Revista“ DUASPATRIAS'
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Jorge Manuel Brochado de Miranda

“voar” como voam as aves. O pai, engenheiro de profissdo, com a
salde abalada devido a acidente, clarividente quanto as capacidades
e potencialidades inatas do filho, emancipa-o e proporciona-lhe a
deslocacdo para Paris, a fim de ai, junto de familiares, completar a
sua formagdo académica no dominio dafisica, quimica, mecanicae
eletricidade.

Santos-Dumont, apds alguns anos dedicados ao estudo e a pra-
ticade atividades desportivas (ténis, hipismo, pol o, patinagem, esqui,
automobilismo), voaem baldo livre. Ded umbrado e entusiasmado com
0 que vé e sente, decide desde logo consagrar a sua vida e a sua
fortuna, com que o pai oportunamente o dotara, a conquistado reino
das aves, primeiro a dominar o mais-leve-do-que-ar, o baldo, e, de
seguida, 0 mais-pesado, a aeronave, como entdo se dizia.

Sucessivamente proje-
ta, encomenda a construcéo
gue acompanha atentamen-
te, voa e domina varios ba-
|6esesféricosedirigiveisque
deixam de vogar ao sabor
dosventos paraobedecerem
a0 seu comando, através da
aplicacdo de um motor de
combustdo interna em cujo
desenvolvimento se empe-
nha. Os seus vO0s terminam por vezes na copa das arvores, nos
telhados, ou na égua, e so por milagre ndo perde avida.

Mas nada o faz desistir. Homem determinado, perseverante e
arrojado, tem uma visao profética do futuro.

N&o me vou demorar na descrico das atividades aeronauticas,
por demais conhecidas, desenvolvidas por Santos-Dumont desde 1898,
anoemqueredizou aprimeiraascensdo em ba o livre, até 1909, quando,
bruscamente, deixou de voar. Direi simplesmente que nestes 11 anos
de atividade intensa e febril, Santos-Dumont dominou o bal&o livre,
transformando-o em baldo dirigido ou dirigivel, que culminou com a
voltaaTorre Eiffel eregresso ao ponto de partida, em tempo controla
do, e concebeu um aparelho que, impulsionado por um motor de com-
bustéo internacujarelacdo peso/poténciafoi progressivamente melho-
rando, deixou a superficie daterra pelos seus proprios meios e voou.

8 Id. em Dest., Rio de Janeiro, (22) : 7-20, set./dez. 2006



Jorge Manuel Brochado de Miranda

Ovobodoaparelho“ 14-bis’ foi titubeante, qual ave que deixao
ninho pela primeira vez, mas foi um voo sustentado realizado em
aeroplano, numa distancia minima pré-fixada, observado publica e
oficiadmente. Dara origem a controvérsia ainda hoje em aberto, em
que uns atribuem a Santos-Dumont a gléria de ter sido o primeiro a
voar num aparel ho mais-pesado-do-que-o-ar, enquanto outros a atri-
buem aos irméos Wright, norte-americanos.

Gago Coutinho, o célebre mestre da navegacao aérea astrond-
mica, analisou cientificamente osplanoserealizacbesdo brasileiro e
os dos norte-americanos, demonstrando que é a Santos-Dumont que
deve ser atribuidaagloriadeter sido o primeiro, pois 0 que os ameri-
canos terdo realizado antes foram voos “ dedlizantes’ , isto &, voos
planados prolongados, em avi&o equipado com um motor que ndo

Id. em Dest., Rio de Janeiro, (22) : 7-20, set./dez. 2006 9



Jorge Manuel Brochado de Miranda

tinha ainda a forca propul sora bastante para o manter no ar, quanto
mais para o tirar do chéo, e, por isso, langado a forca de braco de
umaladeiraou por catapulta, o que hoje poderiamos designar como
descolagem assistida.?

Subitamente, Santos-Dumont, ao fim de 12 anos de gléria, fe-
cha a oficina, dispensa os mecanicos, deixa de voar e afasta-se dos
seus companheiros de “ métier” .

Por qué?

Que ponderosas razdes terdo levado uma figura da sua grande-
za atdo drastica atitude, ele que tinha ganhado a simpatia popular,
com fotografias e caricaturas por todo o lado — nosjornais, nos peri-
odicos ilustrados, e até nas revistas dos alfaiates onde da corpo e
prestigio anovas modas —festejado nos sal 6es de Paris, freqlientador
dosmelhoresrestaurantes, dotado de um espirito altamente criativo e
com grande intui¢&o paraamecanica, que vinhaconsagrando tempo
e fortuna a conquista do ar?”®

Sabemos que foram razdes de sal-
de. Comegara, ndo se sabe bem a partir
de quando, a andar nervoso, deprimido,
angustiado, fatigado, aver-se ultrapassa-
do pelos seus companheiros, e a sentir,
provavel mente, outros sintomas de doen-
ca misteriosa. “ E uma doenca de ner-
vos’, dizia-se, como gque a minimizar a
suaimportancia.

Mas, narealidade, adoencaque co-
mecou a afeté-lo era uma doenca grave,
mal conhecidanaépoca, e provavelmen-
tendo identificadano seuinicio: esclerose
multipla ou esclerose em placas.

E umadoencainflamatdriado siste-
ma nervoso central, que interfere com a capacidade do cérebro para
controlar varias fungdes do organismo. Patologicamente, consiste no
aparecimento de placas de esclerose que blogueiam a passagem das

2COMO NASCEU O AEROPLANO, Gago Coutinho, Lisboa 1948
3L’ ILLUSTRATION, 8 defevereiro de 1902

10 Id. em Dest., Rio de Janeiro, (22) : 7-20, set./dez. 2006



Jorge Manuel Brochado de Miranda

mensagens que controlam todos 0s movi mentos conscientes eincons-
cientes do nosso corpo.*

Tem como manifestacBes mais evidentes, que variam caso a
caso, de pessoa para pessoa, conforme a localizacdo e o tamanho
das manchas de esclerose, alteracbes da visdo, tremor das maos,
perturbacdes do equilibrio, extrema fadiga sem causa aparente, per-
dada coordenacéo dos movimentos. Os primeiros sintomas sdo habi-
tualmente leves, mas tendem a tornar-se mais frequientes e intensos
amedida que aidade avanca. Por vezes, verifica-se a sua regressao
por periodos de duracdo varidvel durante os quais as pessoas podem
levar umavidaindependente, ativa e satisfatoria.

O tratamento recomendado para amenizar os efeitos, que ndo a
cura, passa pela compreensdo da doenca e pela procura de umaforma
de vida estével, dimentacdo adequada e o repouso fisico e mentd,
devendo ser evitados esforcos e emogdes fortes, estas especialmente.

Ao analisarmos o diaadiade Santos-Dumont desde que deixou
o vbo, aluz dos efeitos desta doenca insidiosa, nem sempre Gbvia
para quem ndo viva préximo da pessoa afetada, podemos esbocar
umaimagem daformacomo a sua vida ficou condicionada e encon-
trar a resposta aos porqués que atras levantei.

Se notarmos que ele deixou subitamente de voar em 1909, ho
auge da sua carreira profissional de aviador, inventor e construtor, e
se afastou dos avides e do intenso convivio social e desportivo que
até entdo levara, procurou ocupar o tempo com atividades calmas,
ndo competitivas, de observacdo e de investigacdo, como foi 0 caso
da astronomia e do estudo da navegacao aérea com base na havega-
¢d0 maritima e no emprego do sextante, passou por estados de de-
pressdo ou indiferencanorma mente ligados a grandes choques emo-
cionais, procurou o isolamento em estancias de repouso e clinicas de
tratamento neurol 6gico, onde passava periodos de tempo prolonga:
dos (na Casa Encantada em Petrépolis, em Araxa, Sao Paulo, em
Bénerville, proximo do Canal da Mancha, em Biarritz, em Nice, em
vériasclinicasda Suica, nosbaixos Pirineus etc.), comegamos acom-
preender os caminhos da sua vida desde ent&o, e as razdes do seu

40O Que \Vocé Deve Saber Sobre Esclerose Mlltipla, Sociedade Portuguesade
Esclerose Mltipla, Instituicdo Particular de Solidariedade Socid
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fim tragico. Tudo em estreita harmonia com os sintomas, a evolugdo
e os efeitos da doenca que o afetava, e a terapéutica recomendada
para amenizar o que eraincurével.
Apesar detodaestainstabilidade emocional, iluminada por cla-
rées e entusiasmos que rapidamente se extinguem para dar lugar a
depressies, cadavez mais solitério, vigiando freqlientemente entre a
Franca, Portuga e o Brasil, Santos-Dumont ndo perdeu o contato
com 0 mundo aeronautico e esteve atento a sua rapida evolucdo,
tendo aceitado convites para participar em Congressos, produzir con-
feréncias e visitar instal agdes aeronauti cas em varios paises como 0s
EUA, o Chile, aArgentina, que muito o entusiasmaram, € viajou por
outros paises da América do Sul. Manteve alucidez e a capacidade
de escritando foi afetada, como podemos observar pelas suas cartas,
e produziu vériosinventos que, altruisticamente, ndo patenteou.
Como ja referi, Santos-Dumont dedicou-se também ao estudo
da astronomia e a forma como aplicar o sextante da Marinha na
navegacao aérea, o que levara mais tarde Gago Coutinho, o sabio e
pioneiro navegador aéreo portugués, seu grande amigo e confidente,
a quem ele ofereceu, em 1922, o sextante e o crondémetro que lhe
tinham servido para as suas experiéncias sobre navegacdo aérea, a
dizer, numafesta em sua homenagem:
“... com a mesma clareza
de visdo que o levou a desco-
@ brir a maneira de o homem voar,
i Santos-Dumont previu e escre-
éﬂ'ﬂf veu que a navegacao aérea
transoceénica se faria a crono-
metro e a sextante de horizonte
artificial! A esses estudos de as-
tronomia ele se dedicou também,
experimentalmente como € sabi-
do... E, realizada a sua previsdo sobre a maneira de nos orien-
tarmos voando sobre o mar largo, Santos-Dumont acaba de dar-
me a honra de me fazer depositario do seu sextante e do seu
cronémetro, brinde inapreciavel que aqui Ihe agradeco. Esses
instrumentos serdo conservados como um inolvidavel documen-
to provante de que, no campo dos estudos de navegacao aérea
astronémica, houve um precursor t&o ilustre — Santos-Dumont —

-
=

P,
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Jorge Manuel Brochado de Miranda

ainda brasileiro, como na aerostac¢éo fora precursor outro bra-
sileiro, o Padre Bartolomeu de Gusmé&o.” ®

Apdbs amorte de Santos-Dumont, Gago Coutinho viriaa ofere-
cer 0 sextante a0 Museu de S&o Paulo, e o crondmetro a Sociedade
de Geografia de Lisboa.

Santos-Dumont nunca constituiu familia. Manteve-se um ser
isolado. Apesar de afastado daintensa vida social que levou e de se
Ihe conhecerem alguns romances, nunca se decidiu pelo casamento.
Dizia que a atividade arriscada a que se entregava ndo aconselhava
compromissos sérios. Depois, ao ser obrigado por doenca a afastar-
se, terd certamente concluido que ja ndo era tempo, ou ndo estava
em condic¢desfisicase/ou psicol dgicas, de constituir familia.

Deslocou-se vérias vezes a Portugal onde estavam as origens
de sua mé&e e onde tinha familiares.

Foi na cidade do Porto, no norte de Portugal, onde, durante a
suainfancia, o Capitéo Engenheiro Piloto-Aviador Sarmento de Bei-
res, que viriaaefetuar aprimeiratravessia aérea noturna do Atlanti-
co Sul, em 1927, outro grande feito das asas portuguesas, viu pela
primeira vez Santos-Dumont, passeando com 0s seus cunhados
Villares, aqui radicados. A emoc¢do que entdo sentiu descreve-a do
seguinte modo:

“Figuel pregado no sitio, a vé-lo passar. Na minha mente de
adolescente, a sua silhueta mitda agigantava-se para transfigu-
rar-se num heréi de lenda, numa criatura de outro mundo, ao
evocar o feito de 1906 que levou os franceses a conduzi-lo aos
ombros até ao Arco do Triunfo da ‘Etoille’, na Cidade da Luz. Foi
talvez esse 0 momento decisivo do meu destino. Foi talvez naquele
instante gue se radicou em mim o anseio de ser piloto-aviador,
para um dia, crente, como ja era, no futuro da aviacéo, poder
sobrevoar outros continentes e singrar os céus dos oceanos, que
0S nossos nautas de Quinhentos haviam desvendado” .6

Santos-Dumont tinha orgulho na sua origem lusitana, umavez
gue nas suas veias corria, do lado materno, sangue portugués, e em

5 GAGO COUTINHO: Precursor da Navegacdo Aérea, Coronel Piloto Aviador
Pinheiro Correia, p. 161

6HISTORIA DA FORCA AEREA PORTUGUESA, Coronel Piloto Aviador Edgar
Cardoso, v. 11, p. 157
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Portugal residiram suas irmas casadas com portugueses da familia
Andrade Villares, do Porto, e foi nesta cidade que viriaafalecer sua
mae, em junho de 1902. O seu bisav6, o Dr. Joaquim José dos Santos,
médi co nascido e formado em Portugal, seguiu com acortedorei D.
Jodo VI quando este seretirou para o Brasil, naseqiiénciadaprimei-
rainvasdo francesa, em 1808.

Quando, em 1902, o seu baldo-dirigivel, Santos-Dumont n° 6,
naufragou na baia do Ménaco, 0 aeronauta descreveu assim 0 acon-
tecimento:

“...e a aeronave partiu sobre o mar como uma flecha, a sua
bandeira escarlate flutuando atras dela, desenrolando a sua
inscricdo simbdlica — as iniciais do primeiro verso dos ‘Lusiadas
de Camdes — 0 poeta épico da minha raca” .’

Na realidade, 0 verso ndo € o primeiro, mas o terceiro, da pri-
meiraestrofe, 0 que, parao caso, pouco importa. Inscrito nabandeira
podiam ler-se nitidamente asiniciais:

PM.N.D.N (Por Mares Nunca Dantes Navegados).

Santos-Dumont seguiu com muita atengdo os reides dos avia-
dores portugueses.

Aquando daprimeiraTravessiaAéreado Atlantico Sul, realiza-
dapor Gago Coutinho e Sacadura Cabral, em 1922 (quetratei no I X
Congresso, em Buenos Aires), enviou do Brasil, onde entdo se en-
contrava prestes a embarcar para a Europa, a seguinte mensagem
aos aviadores portugueses, que acabavam de chegar aos penedos de
S0 Pedro (1° de abril):

“ Aos portugueses, netos dos grandes fundadores da gran-
de navegacdo maritima, salda um navegador dos ares. Santos-
Dumont” 8

A este telegrama respondeu Sacadura Cabral a chegada ao Rio
de Janeiro. Deixo alguns extratos da sua carta:

“Profundamente sensibilizado pelo seu telegrama, permita-
me gue venha agradecer a sua atencéo e as palavras amaveis
gue nos dirigiu.

"Idem(5), p. 157
8|dem(5), p. 158
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Aprendi a voar em Franca onde ainda se conserva bem
presente 0 nome glorioso de Santos-Dumont como o do grande
pioneiro da aviagdo. Como sou do ‘métier’, avalio as dificulda-
des sobre-humanas com que lutou e o esforco, a coragem e a
tenacidade de que é necessario ser-se dotado para conseguir o
gue conseguiu.

Por isso considero uma honra imerecida as suas felicita-
¢oes, lamentando mais néo ter feito para merecé-las,...”°

O primeiro encontro de Santos-
Dumont com os aviadores portugue-
ses ter-se-a verificado em 14 de
agosto de 1922, data em que chegou
ao Rio de Janeiro, regressado de Pa-
ris, paraassistir aosfestejosdo Cen-
tenério da Independéncia do Brasil.
Gago Coutinho e Sacadura Cabral,
gue ainda se encontravam na cida-
de, onde eram avo das mais varia-
das mamf&tagoes de carinho, foram aguardélo ao cais de desem-
barque. Ai se conheceram pessoal mente.

Numa das cerimdnias de homenagem aos dois aviadores, San-
tos-Dumont proferiu as seguintes palavras em que transparece a hu-
mildade dos grandes:

“Meus caros irmados Gago Coutinho e Sacadura Cabral...
também eu trabalhei na aviacéo...

Que fiz? Na vossa generosidade dizeis muito, encarecels tanto!
Deixai-me gue vos agradeca, simplesmente, com a verdade: Vos
realizastes o meu sonho, vos realizastes o ideal humano,
comunicastes extremos do mundo, aproximastes inteligéncias e
coracdes e, neste momento solene da nossa festa politica, como
embaixadores da comunidade luso-brasileira, trouxestes as bén-
¢aos da vossa augusta patria, trouxestes Portugal ao Brasil... de
um sonho fizestes realidade!

9dem(5), p. 158
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V0s é gque sois admiraveis, meus amigos, e por isso sincera-
mente, comovidamente, vos agradeco tanto como vos admiro.” 1

Em 1923, Santos-Dumont foi agraciado com a Ordem de S&o
Tiago de Espada de Portugal.

Em abril, segue para a Europa e no regresso, em julho, passa
pelacidade do Porto, em Portugal, alevantar osrestos mortaisde sua
mée, ali falecidae sepultadah& 21 anos no Cemitério de Agremonte,
onde o ramo portugués dafamiliatem jazigo, elevou-os parao Cemi-
tério de Sdo Jodo Batista, no Brasil.

O Comandante Sacadura Cabral desapareceu no Mar do Norte,
emnovembro de 1924, quando voavade Haiapara Lisboaum hidroavido
Fokker, com que pretendialancar-se numa viagem de circunavegacéo
aérea. Santos-Dumont, em Biarritz, escreveu a Gago Coutinho.

“Prezado amigo Almirante Gago Coutinho

O amigo ndo pode fazer uma idéia de quanto ansioso e
triste tenho estado com as noticias da morte provavel do nosso
bom amigo Sacadura Cabral! Porque ndo seguiu ele os meus
conselhos de descansar depois de tdo grande feito que foi a
viagem Portugal Brasil. Eu continuo a pedir a Deus que ele con-
tinue ainda em vida e esteja a bordo de algum barco veleiro e
gue nos possamos Vé-lo ainda em vida

Do amigo
Santos-Dumont” %

Foi mais um chogue emocional que abal ou Santos-Dumont.

Entretanto, a doenga que o afeta desde ha 20 anos, progride
lenta e implacavelmente na destrui¢do de um cérebro vivo, outrora
brilhante. O Homem que foraaalegriados saldes no inicio do século
caira pouco a pouco num estado de letargia e de indiferenca. Taci-
turno, envelhecido, faz mais um periodo de repouso e tratamento
numa casa de salde em Orthez, Baixos Pirineus, e dai sai para
embarcar no paquete “ LUTECIA” e regressar definitivamente ao

1 |dem (6), v. I, p. 67
1 SACADURA CABRAL, Homeme Aviador, Corond Piloto Aviador Pinheiro Correia
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Rio de Janeiro em maio de 1931, levado pel o sobrinho Jorge Dumont
Villares, filho de suairmaVirginia.

Nestamesma altura, Gago Coutinho haviasido convidado para
viagjar no avido gigante alemao DO-X, de doze motores e meia cente-
na de toneladas de peso, que realizava a sua primeiratravessia aérea
ocednicado Atlantico Sul, em véo de experiéncia

Foi natarde de 4 dejunho de 1931. O avido haviadescolado da
Cabo Verde para 0 Rio de Janeiro. Voando a uns seis metros acima
da &gua, para beneficiar-se da ailmofada de ar criada pelo efeito de
solo, alcanca o paguete LUTECIA que, avisado por um outro navio
da sua passagem iminente, tinha os passageiros acumulados nos
“ decks’, acenando com lencos brancos.

“...Por acaso ou ironia do destino” — diz Gago Coutinho —
“ ... a nossa passagem por este paquete francés foi romantica-
mente ilustrada por um acontecimento sentimental que nds, no
avido, ignoravamos... por isso, hem contornamos 0 navio, hem
saudamos o ilustre passageiro pela radio” .12

E de presumir que Santos-Dumont tenha também acenado um
lenco branco, vendo perpassar diante dos olhos a imagem dos seus
triunfosnosaresde” Lutecia” , antigo nome da cidade de Paris, onde
asuaestrelatéo ato brilhara, e hoje 0 nome do navio em quevigjava.
Desconhecia igualmente que naguele enorme passaro de ferro se-
guia como convidado de honra o seu amigo e confidente Almirante
Gago Coutinho. Foi o ultimo encontro entre os dois. Gago Coutinho

2] dem (5), p. LXVII
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aindatentou, chegado ao Rio, visitar Santos-Dumont, mas afamilia
desaconselhou avisita paraevitar aexcitacdo que o encontro poderia
provocar no seu espirito enfraquecido. Quando regressou a Portugal,
em outubro, deixou-Ihe um bilhete de despedida:

“ Santos-Dumont, meu caro amigo. Por este apresento 0s meus
cumprimentos de despedida, pois sigo para a Europa. Desgjo-lhe
um pronto restabelecimento. Do amigo grato, Gago Coutinho.” 13

Dez meses depois deste ultimo contato conhecido, Santos-
Dumont p6s fim a sua vida atribulada, na seqtiéncia do grande cho-
gue emaciona provocado pelo emprego de avides armados paracon-
trariar a Revolugdo Constitucionalistade Sdo Paulo. A doencaqueo
atormentava desde ha 23 anos dominara-Ihe finalmente o espirito
enfraguecido, e vencera.

Em 1956, Ano Santos-Dumont, celebrou-se o Cinglientenério do
primeiro voo homologado do “ 14-bis’ , em Bagatelle, como atrasrefe-
ri. Gago Coutinho, estrénuo defensor da primazia de Santos-Dumont
no dominio do mais-pesado-do-que-o-ar, foi convidado de honra do
Rotary Clubedo Rio de Janeiro, numahomenagem consagradaao “ Pai
da Aviacdo” . Convidado a usar da palavra, compara as experiéncias
de Bartolomeu de Gusmé&o no seculo X V111, com asde Santos-Dumont
edemonstrahaver anaogiaentre o trabalho dosdois cientistas. Termi-
na Gago Coutinho com uma afirmacdo que merece relevo:

“Eu sou dos gue olham com muito respeito para o passado,
para a obra dos que vieram antes de nés. Mas ndo olho para
tras para chorar os mortos. Nem tao pouco por admiracédo do-
entia; ndo olhamos para a obra dos antepassados com a idéia
de ali encontrarmos desculpa para ndo fazer mais nada e deixar
0 campo de trabalho aos povos cujos antepassados nada fize-
ram ou descobriram.

Ao contrério, tal admiracdo ndo deve ser estatica, mas di-
namica: alguma coisa temos de fazer para nos considerarmos
dignos daqueles que, no passado, nos desbravaram o caminho.

Tal € 0 meu sentimento a respeito de Santos-Dumont; estu-
demos os seus trabalhos com a idéia de poder aproveita-los;

B“Revistado Ar”, junho de 1965 (de um bilhete, datado de 4 de outubro de 1931,
encontrado ao demolir-se umacasaque pertenceraa Santos-Dumont)
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registremos 0s seus inventos para que daqui a séculos ele ndo
seja esquecido, e 0s nossos descendentes possam continuar a
encontrar em Santos-Dumont, como em Bartolomeu de Gusméao,
um brilhante exemplo a seguir, talvez a exceder.” 4

Neste ano de 2006, em que se celebra o Centenario do voo que
consagra Santos-Dumont, trouxe perante vos alguns fatos, guarda-
dos nos recdnditos da memaria, que gjudam ailuminar asuafigurae
a sua obra. No essencia eles refletem a visdo que dele tinham os
aviadores portugueses que mais se distinguiram no seu tempo, e que
os de hoje recordam.

Vou terminar a minha intervencdo dizendo parte de uma poesia
do Coronel Edgar Cardoso, piloto aviador, historiador, jorndistaepoeta,
publicada por ocasido das celebracbes do Cinglientendrio do mesmo
voo, narevista“ Duas Patrias’, aque noinicio fiz referéncia

14 1dem (5), p. 165
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MENSAGEM (A Aviaco brasileira, em memdriade Santos-Dumont)

Dois estandartes

A tremular ao vento,

E uma so Pétria

Unida pel o pensamento!
Doiscontinentes,

Diferentes,

E uma s6 e mesma linguagem!
Terras,

Numa sé imagem,

Que o0 mar, revolta, afasta

E o espirito aproxima,

E se retrata

Por forma fraterna e verdadeiral
E a Europa que

A América se enlacal

E aLusitanidade,

E o0 génio da Raga,

E aComunidade Luso-Brasileira
Vai Tejo, pelabarrafora

Corre veloz, sem descanso

Até ao Guanabara.

Vai com tuas dguas sussurrantes,
Dizer ao Brasil

Que Portugal sente com emogao
Tudo que ele sofre

E tem de bom!

Por isso vibraagora,

Nesta hora,

E sente palpitar o coracdo

Ao evocar aglériade Dumont.

O autor é General da Forca Aérea Portuguesa. A palestra que ora publica-
mos, foi proferidano INCAER, por ocasido do X Congresso I nternacional de
Historia Aeronautica e Espacial, ocorrido no periodo de 24 a 28 de julho do
correnteano.
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Alberto Santos-Dumont Aeronauta
e 0 “14-bis”=0 Centenario do
Primeiro Voo Homologado da

Historia da Aviacao

Henrique Lins de Barros

Periodo de Formacao

Alberto Santos-Dumont nasceu em 20 de julho de 1873 em Mi-
nas Gerais, no sitio de Cabangu nas proximidades da cidade que hoje
levao seu nome. Sexto dosoito filhos de Henrique Dumont e Francisca
de Paula Santos. O pai, engenheiro formado no tradicional Conserva-
torio de Artes e Oficios de Paris, foi um engenheiro de renome no
Brasil. Na época em que Alberto nasceu, ele trabalhava na construcéo
de um dos ramais de uma estrada de ferro e morava com afamilianas
proximidades da cidade de Palmira. Pouco depois do nascimento de
Alberto, afamiliasaiu deMinase, apésbreve estadiaem Valenca(RJ),
os Dumont sefixaram em 1879 naregido de Ribeirdo Preto, onde o pai
iniciou uma bem sucedida fazenda de café a que deu o nome de
Arindeliva. A fazendatrazianovidadesimportantes parao Pais. O uso
de mé&o de obra de imigrantes, em vez dos tradicionais escravos, era
umadelas. Além disso, o Dr. Henrigue mecanizou o processo de co-
Iheita e transporte dos gréos e, com isso, aumentou a producéo.
Arindeliva transformou-se na maior fazenda de café do Pais. Suain-
fanciafoi nafazenda, familiarizando-se com as méquinas de preparo
dos gréos de café e com as revolucionarias locomotivas que facilita-
vam o transporte da producdo, uma inovacdo introduzida no Brasil
escravagistapor seu pai. O jovem Alberto estudou num breve periodo
em Campinas ho “ Colégio Culto a Ciéncia”, mas suaformacdo inici-
al foi no seio dafamiliae nafazenda. Aosquinze anos, em 1888, viuna
cidade de S&o Paulo a demonstracdo de um baldo esférico e isto mar-
cou asuavida. Uma verdadeira obsessdo se formou:

“Eu queria, por minha vez, construir bales. Durante as
compridas tardes ensolaradas do Brasil, ninado pelo zumbido
dos insetos e pelo grito distante de algum péassaro, deitado a
sombra da varanda, eu me detinha horas e horas a contemplar o
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belo céu brasileiro e a admirar a facilidade com que as aves,
com suas longas asas abertas, atingiam grandes alturas. E ao
ver as nuvens que flutuavam alegremente a luz do dia, sentia-me
apaixonado pelo espaco livre. Assim meditando sobre a explora-
¢ao do grande oceano terrestre, por minha vez eu criava aero-
naves e inventava maquinas.”

Em 1891, acompanhando o pai que foi tratar-se na Europa das
sequelas de um grave acidente, Alberto teve o primeiro contato com
Paris e com as hovas técnicas que estavam sendo introduzidas no
mercado, e que eram apresentadas nas exposic¢des internacionais.
Na ocasido tentou realizar um v6o em baldo livre, mas o0 preco era
exorbitante e desistiu. Voltou para o Brasil. Antes, porém, comprou
um automovel na fabricaem Valentigny, nos arredores de Paris: um
Peugeot de 3,5 CV. Este foi o primeiro automével aaportar em terras
brasileiras. No ano seguinte, Albertoiniciou um periodo deformagéo
em Paris com aulas particulares. Seguia os conselhos de seu pai,
EXpressos no momento em gue este deu a Alberto a emanci pacao:

“Ja lhe dei hoje a liberdade; aqui estd mais este capital.
Tenho ainda alguns anos de vida; quero ver como Vocé se con-
duz, vai para Paris, o lugar mais perigoso para um rapaz. Va-
mos ver se se faz um homem; prefiro que ndo se faca doutor; em
Paris, com o auxilio de nossos primos, vocé procurara um espe-
cialista em Fisica, Quimica, Mecanica, Eletricidade etc.; estude
essas matérias e ndo se esqueca gue o futuro do mundo esta na
Mecanica. Vocé ndo precisa pensar em ganhar a vida; eu lhe
deixarei 0 necessario para viver.”

Nessa ocasido, a fazenda de Arindelva ja havia sido vendida
por seu pai. Henrigue Dumont estava consciente de que teria poucos
anos de vida e decidiu vender afazenda paradistribuir em vidao seu
patriménio.

Como era costume no Brasil, Alberto nunca teve uma forma
¢do regular. O periodo de formacdo em Parisfoi feito com o auxilio
de um certo Professor Garcia, de origem espanhola, e que nada sa-
bemos além do nome. Fascinado pelaficcdo de JulesVerne, Alberto
sonhava com as aventuras narradas em seus livros: “Vinte Mil Lé-
guas Submarinas’, “Robur, o Conquistador”, “Cinco Semanas
num Baldo” . E estudou os textos de publicacdes de divulgacdo da
técnica, tanto em moda na época. “Eu devorava a histéria da
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Navegacdo Aérea e eu encontrei nos trabalhos de Camille
Flamarion e de WiIfrid de Fonvielle um gosto incomparéavel.”

Era um esportista, como relatou um amigo, Agenor Barbosa,
contemporéaneo de Alberto no pouco tempo em que este esteve em
Bristol como ouvinte de aulas: “aluno pouco aplicado, ou melhor,
nada estudioso para as “teorias’, mas de admiravel talento pra-
tico e mecanico e, desde ai, revelando-se, em tudo, de génio
inventivo”.

Apbsesse periodo deformacdo, Alberto retornou ao Brasil para
um breve periodo, elogo retornou aParis. Agora, jamaduro, e com a
idéiafixade realizar uma ascensdo em baldo livre, procurou as pes-
soas certas: Lachambre e Machuron, construtores do baldo Oérn
utilizado pelafracassada expedicdo de Andrée ao Polo Norte. Apren-
deu rapidamente a arte do véo em baldo livre.

Maistarde, quando de um encontro entre osdoisamigos, Agenor
viu que o aluno pouco aplicado de Bristol havia se transformado:

“A sua idéa fixou-se-lhe na aviacdo desde quando os ‘moto-
res a explosdo’ comecaram a ter éxito. Até ai, era um simples es-
portista, de proezas aéreas e depois um motorista imprudente que
corria desabaladamente, pela manha, pelas avenidas do Bosgue
de Bolonha. A nossa roda era o Pedro Aradjo e Fernando Chaves
e depois Antonio Prado Junior — todos amigos cordiais’.

A Aerostagdo

A segunda fase de sua vida inicia-se quando, ap6s uma rgpida
visita ao Brasil, retorna a Paris, em 1897, e comega a se dedicar com
afinco ao problema da aerostacdo. Aprende a arte do voo livre em
bal 6eselogo constréi 0 seu préprio baldo, 0“Brasil”. Nesteinvento, ja
Se apresenta sua caracteristica mais marcante. E um inovador, ao pro-
curar solugdes novas, ao utilizar materiais até entéo desprezados, no
intuito de obter o menor peso. O “Brasil” é o menor baldo de hidrogé-
nio, com 113m3 de gas num invdlucro de sedajaponesa de apenas seis
metros de didmetro. Simplificou a estrutura de sustentacdo dacesta g,
com isto, reduziu consideravelmente o peso do aparelho. Voou pela
primeiravez no Brasil, no dia4 de junho de 1898. Depois, fez alguns
vO0s e, ndo satisfeito em realizar o voo solitario, construiu um novo
bal&o que deu o nomede“ Amérique”, com um invélucro de 500 metros
cUbicos de volume. Sendo maior, eracapaz delevar algunsconvidados.
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No dia 12 de junho de 1898, conseguiu o quarto lugar na competicéo
para a Tagca dos Aeronautas, realizando um voo de 325 quildbmetros e
permanecendo no ar por vinte e duas horas.

Oprimeirovoo - obaldo Brasil. 1898

Preocupado com afaltadedirigibilidade dosbal deslivres, San-
tos-Dumont inicia os seus estudos para a construcdo de um dirigivel.
Conhecia as tentativas anteriores realizadas por varios aeronautas.
Henri Giffard, que em 1852 experimentou 0 véo com um mator a
vapor. Dupuy de Lome (1872) que fez experimentos com a forca
humana. Os irmaos Tissandier (1883) e, posteriormente, Renard e
Kerbs(1884), quetentaram dirigir um bal &o utilizando motores el étri-
cos. Nenhum deles havia conseguido um sucesso real. Os balGes
eram lentos e sujeitos as variagcdes do vento. Santos-Dumont fixasua
idéia no motor a explosdo e paratestar a viabilidade de sua concep-
¢do realiza um experimento simples, mas eficiente: pendura o seu
triciclo num galho de arvore e verifica que o motor ndo trepida. Ime-
diatamente constréi um novo motor, um Dion-Bouton modificado, com
os cilindros em “tandem”, que fornecia a poténcia de 3,5 CV. E o
primeiro motor aexplosdo Util na Aerondutica.
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Santos-Dumont na cestado dirigivel do
N-1 como primeiro motor a petréleo
eficientenaHistériada Aviagéo

Aindaem 1898 constr6i um primeiro dirigivel, 0 “N-1", que ndo
possui arigidez necessaria para o véo. Seu aparelho, de 25 metros de
comprimento e 186 metros culbicos de volume, emborando tenharea
lizado um vdo bem sucedido, caindo duasvezes, aprimeiralogo apoésa
decolagem em 18 de setembro, e a segunda, acangando cerca de 300
metros de atura, perde arigidez nadescidae cai. O “N-1" apresenta-
vainovagdes revol ucionarias nos materiais e nas solugdes utilizadas. A
mais importante, era 0 uso de um motor a combust&o interna.

Santos-Dumont aguar da o momento para levantar voo no
dirigivel N-1. (18 de setembro de 1898)
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No ano seguinte se apresenta com o0 seu segundo dirigivel, o
“N-2", quase igual ao primeiro, e sofre um novo acidente. Tinhaum
volume de 200 metros cubicos, e 0 mesmo motor do “N-1". Ainda
em 1899 consegue voar com sucesso no seu terceiro dirigivel, que
apresenta novas solucgdes para o vo. Para evitar a perda de rigidez
doinvélucro, faz umdirigivel maisvolumoso, eusao gasdeilumina-
¢do, que tem a vantagem de ser menos inflamavel, embora forneca
menos poder ascensional. O dirigivel “N-3" tinha 500 metros cubicos
de hidrogénio eeramovido pelo mesmo motor do“N-1". Subiuem 13
de novembro de 1899, e depois realizou vérios véos. Com 0 sucesso
de seus voos quase diarios, Santos-Dumont constréi um hangar para
manter a aeronave sempre cheia. Para isso, inventou uma enorme
porta de correr que possibilitamanter o dirigivel em seguranca.

Henri Deutsch de LaMeurthe, um magnata ligado ao petréleo,
véno dirigivel com motor aexplosdo um promissor mercado futuro e
institui um grande prémio no valor de 100.000 francos para o aeronauta
gue realizar um vdo de circuito fechado de 11km em meia hora.

Em 1900, Santos-Dumont esta disposto a tentar ganhar o Pré-
mio Deutsch de La Meurthe. O circuito que ele ir& seguir é aguele
gue saindo de Saint-Cloud, nos arredores de Paris, contornaa Torre
Eiffel evoltaao ponto de partida. Santos-Dumont sabe, porém, queo
seu “N-3" ndo tem a velocidade necesséria para tentar o prémio e
constréi um novo dirigivel, 0“N-4", com severas alteracdes. Voltaao
gés hidrogénio e aumenta a poténcia do motor. I nicialmente, usaum
Buchet de dois cilindros que fornecia uma poténcia de 7 CV; logo
aumenta o volume do involucro, que passa de 420 metros cubicos
para 520, e adota um Buchet de 16 CV.

Abandona a cesta e usa um selim como posto de comando.
Mantém os contrapesos para mudar a inclinagéo da aeronave. Um
leme colocado na extremidade posterior garante o controle de dire-
¢cdo. Apresenta o “N-4" para varios cientistas e faz evolugdes que
deixam todos embevecidos. Um dos que apreciaram o aparelho foi o
Professor Samuel Pierpoint Langley, Secretario Geral da Smithsonian
I stitution, ele mesmo um dos homens maisimportantes no desenvol-
vimento da Aeronautica no século dezenove. A hélicefoi colocadaa
frente do aparelho. Nostestesrealizados nointerior do hangar emtem-
po frio acabou fazendo com que Santos-Dumont adoecesse. Com uma
pneumonia, teve que largar seus testes e retirar-se para tratamento.
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Nesse periodo forado campo de provas, Santos-Dumont inventauma
novaquilhaparao dirigivel. Abandonao “N-4" e, assim que retorna
a Paris, constr6i uma nova aeronave: o “N-5". Com a nova quilha,
leve e resistente, Santos-Dumont retornaa configuracdo inicial, com
ahélice na parte posterior. O “N-5" tinha um volume de 550 metros
cubicos e um motor Buchet de quatro cilindros com poténcia de 20
CV. Atingiaavelocidade de 40 km/h.

Em 12 de julho de 1901, realiza um longo vdo e esta seguro de
gue conseguira ganhar o Prémio Deutsch. Anuncia, porém, que ndo
estainteressado no valor do Prémio, e que se ganhar doaraaquantia;
metade para seus mecanicos, liderados pelo inigualavel Chapin, em-
pregados fiéis e competentes, e a outra metade seré dada a Prefeitu-
rade Paris para ser distribuida entre os empregados que tiveram que
empenhar suas ferramentas de trabal ho.

Em 8 de agosto de 1901, parte para o Prémio, com a Comissdo
do Aeroclube da Franca presente. Contorna a Torre Eiffel sem difi-
culdade, mas na volta 0 “N-5" entra em pane, dobra-se e explode.
Caiu sobre os telhados do Hotel Trocadero.

Odirigivel N-5 contornaa Torre Eiffel antesde sua queda
no dia 8 deagosto de 1901
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A quedado N-5. Santos-Dumont escala a parede do prédio epassaa
orientar o resgate do que sobrou de sua aeronave. (8 de agosto de 1901)

Em 22 dias, construiu um novo dirigivel, 0“N-6", quaseigual ao
“N-5", mas com um volume um pouco maior de 622 metros cubicos,
um motor Buchet de quatro cilindros com 20 CV de poténcia e que
conseguiaatingir 40km/h. Apoésrealizar testes e sofrer novos aciden-
tes, em 19 de outubro de 1901 consegue realizar o véo em torno da
Torre Eiffel. Navolta, 0 “N-6" sofre os efeitos do ar mais frio sobre
0 Bosgue de Bolonha e a aeronave deforma-se e a situagdo fica
critica. Santos-Dumont realiza uma série de impressionantes mano-
bras enquanto o motor falha. O tempo passa. Os crondmetros avan-
¢cam. Santos-Dumont luta no ar. Ndo se esgueceu do acidente com o
“N-5". “No ar, ndo havia tempo para ter medo.”

Apds uma série de dificuldades, 0 “N-6" volta ao seu comporta-
mento normal e ganha o Prémio Deutsch, apesar de alguns membros
se manifestarem contrarios. Ao retornar ao ponto de partida, seus me-
canicostém dificuldade em parar 0 “N-6". O aparelho passa pelo pon-
to de partida antes dos 30 minutos, mas sO atinge 0 repouso pouco

28 Id. em Dest., Rio de Janeiro, (22) : 21-52, set./dez. 2006



Henrigue Lins de Barros

depois do tempo estipulado. Os membros da comissdo divergem e de-
cidem que devera se fazer uma reunido no Aeroclube para setomar a
decisdo final. A opini&o publicaaplaude Santos-Dumont como vence-
dor inconteste, mesmo antes do Aeroclube se manifestar. Em 31 de
agosto, o canhdo da Torre Eiffel anuncia o fim do Prémio.

Balkm p" b — A0 Pam Lissstynoin e Saer-Cuotn (Chrsler sgol

Odirigivel N-6 parte de Saint Cloud para ganhar o Prémio Deutsch
delLaMeurthe, em 19 de outubro de 1901

Somente em 4 de novembro, depois de umaconcorrida reunido
no Aeraclube da Franca, € anunciado o resultado oficial: Santos-
Dumont ganhou o Prémio, com uma peguena margem de votos. In-
dignado com aposi¢éo de seus colegas do Aeroclube, Santos-Dumont
encaminha namesmatarde, um curto bilhete:

“Paris, 4 de novembro, tarde.

Senhor presidente do Aeroclube,

Tenho a honra de apresentar o meu pedido de demissado
irrevogavel de membro do Aeroclube...

Santos-Dumont.”

Perguntado por um repérter qual erao segredo dadirigibilidade,
Santos-Dumont responde com humor: — Levantar-se cedo... e reco-
Iher-se tarde.

Depois do Prémio, Santos-Dumont vigja. Vai a Inglaterra rece-
ber ashomenagens. Recebe o convite de gpresentar 0“N-6" em Monaco
e aidéiade voar sobre a agua o fascinava. “Eu tentarei atravessar o
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Mediterraneo... Enfim, este € o meu sonho. Tentarei a travessia do
Atlantico. Para mim, com perseveranca e aumentando a tonela-
gem dos balGes, espero conseguir isso em trés anos.”

Em Ménaco, faz demonstracdes importantes e alerta os milita-
res sobre o uso futuro dos dirigiveis:

“Né&o podemos, entretanto, dissimular por mais tempo que
se aproxima a hora em que os baldes, transformados em enge-
nhos militares, exercerdo, no resultado das batalhas, uma gran-
de, sendo decisiva influéncia...”

Em abril de 1902, chega aos Estados Unidos e é recebido pelo
Presidente Theodore Roosevelt, naCasa Branca. Num encontro com
Thomas Edison, discute sobre o uso de motor a explosio. E afigura
mais importante da aerondutica. Recebeu o convite para participar
de uma competicdo dedirigiveis que serealizaraem Saint-Louis, em
1904, e aceita. Quando volta a Paris, inicia a construcdo de novas
aeronaves. O “N-7", feito para a competicdo de Saint-Louis, eraum
dirigivel decorrida. Tinhaum volume bem maior do que os anteriores:
1.257 metros cubicos de hidrogénio. Santos-Dumont usou um motor
Clement-Bayard que fornecia 60 CV, atuando duas hélices em “tan-
dem”. O primeiro véo do “N-7" s6 se realizou, em 16 de maio de
1904. Quando chegou aos Estados Unidos para a competicao, foi
criminosamente destruido: o invélucro foi cortado afacae as autori-
dades americanas hunca forneceram explicacdes convincentes.

Santos-Dumont ao lado doinvolucro destruido do dirigivel N-7. (1904)
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O seu “N-8" — idéntico ao dirigivel vencedor do Prémio
Deutsch — foi vendido ao Senhor Boyce, Vice-presidente do
Aeroclube dos Estados Unidos. Caiu ho primeiro véo proximo aNova
York. O“N-9”, um pequeno dirigivel, queinicialmentetinhaum volu-
me de 220 metros cubicos, logo foi aumentado para 261 metros cubi-
cos. Tinha um pequeno motor Clement-Bayard de dois cilindros e 3
CV de poténcia e era uma aeronave para uso pessoa. Com o0 “N-9”,
apelidado de “Balladeuse”, Santos-Dumont fez demonstragbes im-
pressionantes. Levou uma crianga como passageiro. Deixou que a
bela cubana Aida d”Acosta pilotasse 0 aparelho. Era a primeira vez
gue umamulher pilotavaumaaeronave. Realizou o primeiro véo no-
turno, utilizando um farol ete de acetileno dafirmaBIlériot. Saiu de seu
hangar em Neuilly, sobrevoou as grandes avenidas de Paris, contor-
nou o Arco do Triunfo, e estacionou o0 “N-9” em frente ao seu apar-
tamento, na esguina da Rua Washington com a grande Avenida
Champs Elisées, a poucos metros da Etoile. Com ele, foi almogar
com amigos hum restaurante no Bosque de Bolonha. E com el e, acei-
tando convite de militares do Exército Francés, passou em revista as
tropas, no dia nacional francés.

Santos-Dumont no dirigivel N-9 estaciona em Longchamps. Julho de 1903
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Santos-Dumont emseu dirigivel N-9 prepara-se para aterrissar em
frente ao seu apartamento no coragéo de Paris. Julho de 1903

O “N-10" foi construido para responder a criticas de seus con-
correntes. Fez um dirigivel paratransportar passageirosedeu aeleo
nome de “ Omnibus’. Nunca chegou a ser completado, mas fez algu-
mas ascensdes. O “N-10" tinha um volume de 2.010 metros cubicos
e eraacionado por um motor de quatro cilindros Clement-Bayard que
desenvolvia46 CV.

O ano de 1903 acabou com a hoticia, por telegrama, que anun-
ciavaovdo do“Flyer”, um aparelho mais-pesado-que-o-ar construido
por Orville e Wilbur Wright. A noticialogo se espal hou e esperavam-
se mais detalhes. Os dois irmaos Wright eram eximios construtores
de planadores, e anoticiade que haviam conseguido voar num aviéo
causava grande interesse. Mas, nada de concreto chegava. A davida
de que el estinham obtido sucesso, logo tomou conta da.comunidade.
Santos-Dumont, gue se mantinhainformado sobre todos os avangos
aeronauticos, viaque o dirigivel estava caminhando paraoutra dire-
¢a0. Seus inventos eram préticos, porém modestos. Eram pequenos
efrégeis. Jaosgrandesdirigiveis do Conde Zeppelin prometiam algo
de novo. Enormes e com uma estruturametéicarigida, despertavam
0 interesse dos militares.
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Santos-Dumont comeca a se interessar pelos aparelhos mais-
pesados-que-o-ar. Seus projetos “N-11" e “N-12" sdo exemplos.

Santos-Dumont faz experiéncias comummodo de planador semel hanteao de
Lord George Cayley de 1804. Seu projeto de nlimero 11 de umavidao monoplano
comduas hélices emtandem muito se assemel ha a este pequeno planador (1905)

B

: r..I". ---1 “
.. | #th A A\\

_-:':'=‘

a1 1o T T]

O projeto N-12: umhelicOptero, jamais concluido. 1905
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Em Direcdo do Mais-Pesado-que-o0-Ar

Sem abandonar por completo osdirigiveis, Santos-Dumont es-
tuda os progressos dos aparelhos mais-pesados-que-o-ar. Volta-se
para o planador de 1,2 metros de envergadura construido, em 1804,
por Sir George Cayley, e testa um modelo semelhante. Ao mesmo
tempo projeta e chegaainiciar aconstrucéo de um helicoptero. Aca-
ba por abandonar os dois projetos.

Ao mesmo tempo, visando aumentar a eficiéncia do dirigivel,
constroi umdirigivel, 0“N-13", quetem um involucro de hidrogénio
de 1.902 metros cubicos e um outro de 750 metros cubicos de ar
quente. O dirigivel chega ao est&gio fina de construgdo, mas nas
vésperas do primeiro voo, foi destruido dentro do hangar numatem-
pestade, no dia 29 de dezembro de 1905.

Constr6i um novo dirigivel, um racer, o “N-14". Inicialmente
muito esguio, tinha um volume de 186 metros cubicos e um compri-
mento de 41 metros e um reduzido didmetro de somente 3,4 metros.
Logo Santos-Dumont altera o invélucro e aumenta a cubagem. Pas-
sou ater 200 metros cubicos e um comprimento de 20 metros. Com
0“N-14" modificado, faz evolu¢bes magnificasnaPraiade Trouville,
na costa francesa.

Odirigivel N-14 emsua primeira configuracdo. 1905
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Mas 0s ventos apontam para o aeroplano.

Em 14 de outubro de 1905, a Fédération Aéronautique
Internationale (FAI) foi criada nos moldes do Comité Olimpico In-
ternacional. A criacdo da FAI surgiu da necessidade de se estabele-
cer critérios aceitos internacional mente para se decidir se um apare-
Iho mais-pesado-que-o-ar eraviavel de fato. Os critérios eram:

a) 0 vbo deveria ser realizado na presenga de um organismo
oficial, habilitado parahomol ogé-o;

b) o véo deveriaserealizar em tempo calmo e sobre um terreno
plano e devidamente autenti cado;

) 0 avido deveria deixar o solo pelos préprios meios, em um
ponto pré-determinado, com um homem a bordo;

d) o aparelho deveria carregar a bordo as fontes de energia
necessarias;

€) 0 aparelho deveriavoar em linhareta;

f) o aparelho deveria executar uma mudanca de direcéo (vira-
gem ecirculo);

g) o aparelho deveriaretornar ao ponto de partida.

E interessante observar que a altitude ndo aparecia como um
critério de validagdo do véo. Os membros da FAI sabiam que ndo se
poderiaesperar que num primeiro voo todos os critériosfossem satis-
feitos e estabeleceu um prémio para o que considerava o primeiro
v6o homologado daHistéria. Esses critérios mantinham ositens(a) a
(e), e deixavam para uma prova posterior os outros dois itens. Além
disso, foi estabelecido que o voo em linha reta deveria ultrapassar a
marca de 100 metros.

A FAI andlisou os relatos de vdos anteriores & sua criagéo e
conclui que nenhum deles satisfazia os critérios por eles adotados.

Defato, muitosrelatosjahaviam sido feitos sobre voosrealiza-
dos por aparel hos mai s-pesados-que-o-ar. Nadécada de 1890, Clément
Ader realizou uma demonstragdo perante altos oficiais da Armée
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Francaise com o seu “Avion |11”. Embora o relatério oficial fosse
sigiloso, 0 meio aeronautico tinha informagdes de que 0 ensaio ndo
fora bem sucedido. Também na década de 1890, o Engenheiro ale-
ma&o Otto Lilienthal, que vinha realizando v6os planados com segu-
ranca, experimentou um modelo com um motor. Pulando do alto de
umacolina, ele conseguiu manter-se no ar, sem, contudo, melhorar o
seu desempenho. Abandonou aidéiae voltou ao planador, até morrer
num acidente, apds um “estol”.

Em 1901, o alem&o naturalizado americano Gustave Whitehead
anunciou ter conseguido decolar e voar em suamaguina. O feito de
Whitehead foi presenciado por quase vinte testemunhas, mas nenhu-
ma comi ssdo especializada estavapresente. Em 1903, Orville e Wilbur
Wright anunciaram por telegrama terem conseguido voar com o
“Flyer”, saindo de um campo com uma inclinacdo de cerca de nove
graus e com um vento gque beirava os 40km/h. Nos dois anos seguin-
tes anunciaram que estavam conseguindo realizar véos cada vez
maiores e que jatinham controle pararealizarem viragens e voar em
circuito fechado, mas sua méquina dependia de condicbes de vento
ou do uso da catapulta para al¢ar véo. E nada de concreto foi apre-
sentado; apenas palavras. Outros relatos corriam, mas todos eles vi-
olavam alguns itens adotados pela FAI.

As condic¢des impostas pela FAI foram consideradas muito se-
veras pelos membros do Aeroclube da Franga. Seguindo a tradicéo
da época, Ernst Archdeacon estabeleceu um desafio menos rigoro-
s0. Mantendo os cinco primeiros itens da FAI, ele oferecia um pré-
mio parao inventor que conseguisse atingir amarcade 25 metros no
ar, e ndo os 100 metros que a Federacdo exigia. Ao mesmo tempo,
Archdeacon e Deutsch propuseram um prémio para aguele que con-
seguisse realizar um vdo de um quilémetro em circuito fechado.

O quadro em 1905 era, portanto, muito claro: nenhum voo rea
de um aparelho mais-pesado-que-o-ar haviasido realizado até entéo.

Em Paris, Santos-Dumont seguiaas discussfes e viaque o rumo
da Aeronautica apontava para o mais-pesado-que-o-ar. Ele, que ha-
viademonstrado a possibilidade de se dirigir um baldo, em 19 de ou-
tubro de 1901, sabiaque o dirigivel ndo poderiacompetir com o avido.
Apesar de as demonstragdes com o “N-9”, realizadas em 1903, te-
rem paralisado o mundo, estava claro que os aparelhos mais-leves-
gue-o-ar apresentavam graves deficiéncias.
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Em 1906, num movimento brusco de raciocinio, aterou suacon-
cepcdo e no inicio de julho de 1906 Santos-Dumont estava com 0
“14-bis’ praticamente pronto para realizar os primeiros testes.

O “14-bis’

O “14-bis” € um avido cuidadosamente projetado. Santos-
Dumont foi buscar suas idéias no que havia de mais avangado no
campo da Aviacdo. A tendéncia na época era a de adotar a confi-
guracdo “canard”, ou segja, colocar o leme horizontal naparte dian-
teira da aeronave. Isto parecia fazer sentido, pois nesta configura-
¢do0 o leme produz uma sustentacdo positiva. Como o desafio era
aumentar aérea alar, a colocacéo do leme nafrente contribuia para
0 aumento da &rea (til. Esta configuracdo havia sido introduzida
pelosirmaos Wright nos seus planadores e tinha como objetivo evi-
tar 0 “estol” que vitimou Lilienthal. Santos-Dumont faz um avido
biplano, seguindo a proposta de Octave Chanute, ainda em fins do
século X1X, que tinha como objetivo aumentar a area de sustenta-
¢do sem aumentar a envergadura. Com isso era possivel construir
asas grandes com estruturas leves. De Lilienthal, Santos-Dumont
utiliza o diedro. Um acentuado diedro de 10 graus para garantir a
estabilidade no eixo de rolamento.

O moator foi um produto das observactes de experimentos rea-
lizados por Voisin e por Ferber. Santos-Dumont conhecia o resultado
de um experimento realizado, em 1905, no Rio Sena, com um plana-
dor Archdeacon-Voisin rebocado por umalancha. Nesse experimen-
to foi possivel estimar apoténciaminimaparao voo: 25 CV. Santos-
Dumont adquiriu um motor construido por L evavasseur, encomenda-
do por Ferber. O motor Antoinette de 24 CV, projetado especialmen-
te para uso aeronautico, era o mais leve da época. Logo apds os
primeiros ensai 0s, Santos-Dumont mudou o motor paraum Antoinette
deoitocilindrose 50 CV.

Para obter uma estrutura suficientemente resistente, Santos-
Dumont apelou para as células construidas pel o australiano Hargrave.
Distribuiu o peso deformaater o centro de gravidade logo afrente do
centro de pressdo: nafrente, o peso do piloto e da estrutura dafusela-
gem. Na parte posterior, 0 peso do motor e da hélice. Para reduzir o
arrasto, entel ou todaaaeronave com sedae, posteriormente, envernizou
parareduzir a porosidade do tecido e aumentar a sustentacao.
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Como Santos-Dumont nuncavoou em planador, ele adotou acesta
e a posicdo em pe para controlar a aeronave. De fato, 0 “14-bis’ é o
nico avido daHistoriaem que o piloto voanesta desconfortével posi-
¢do. Paraevitar o desequilibrio, acestado “ 14-his’, amesmadutilizada
no “N-14", é extremamente estreita e funciona como um “cinto de
seguranca” rudimentar.

Todas as solucBes adotadas visavam a reducdo do peso e do
arrasto. O “14-bis’ tinha uma envergadura de 11,46 metros, area de
52 metros quadrados, e um comprimento inicial de 10 metros. Apos
0s primeiros testes, Santos-Dumont mudou a posicéo da hélice e o
comprimento foi reduzido para 9,6 metros. Pesava, sem o piloto, cer-
cade 290kg. A fuselagem é construidaem bambu de se¢do trapezoidal
(praticamente retangular), com cabos de aco para dar rigidez. O
“canard” é preso afuselagem por umajunta universal que permiteo
movimento em dois eixos. Os comandos do “canard” sdo feitos com
asduas maos. Asasas possuem longarinas em madeira(do tipo freijo),
com nervuras no intradorso em bambu. O extradorso é simplesmente
entelado. Apdso véo de 23 de outubro, Santos-Dumont introduziu um
“aileron” controlado pelo movimento do corpo por cabos que acio-
navam as superficies colocadas no véo dacéulaexternade Hargrave.
O “14-his’ éinstavel, nos eixos de pitch e yaw.

O 14-hisaindainacabado, provavel mente noinicio dejulho de 1906
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O “Deux Amériques’. Um Hiato.

No meio de seus trabalhos em torno do mais-pesado-que-o-ar,
Santos-Dumont constr6i um grande bal&o esférico de 2.150 metros
cubicos e 16 metros de didmetro para concorrer a Taga Gordon
Bennett. Duas hélices horizontais serviam de lastro aerodinamico.
No dia 30 de setembro de 1906, decola. Apds percorrer 134km num
vOo de seis horas e 20 minutos de duragéo, acidenta-se numa opera-
¢do com o motor que acionavaas hélices do lastro aerodinémico. Ele
e seu mecanico Chapin sdo obrigados a abandonar a prova. Imedia-
tamente, os dois voltam-se para o “14-bis’.

Santos-Dumont faz os Ultimos aj ustes no Deux Amériques. 1906

Os Vobos do “14-bis’

O “14-bis’ foi construido no curto intervalo de cerca de dois
meses, na primavera de 1906. N&o sabemos ao certo quando ele
iniciou o projeto. O certo é que, em fins do primeiro semestre de
1906, a construgdo do aparelho j& estava concluida. De fato, em 18
de julho daquele ano Santos-Dumont inscreve-se no Aeroclube da
Franca para disputar duas provas de aparelhos mais-pesados-que-o-
ar: a Taga E. Archdeacon para o avido que conseguisse realizar um
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voo completo de mais de 25 metros, e 0 Prémio Aeroclube daFranca
para o aparelho que realizasse um véo de mais de 100 metros. Neste
mesmo dia ele realizou experimentos com o seu prototipo ligado ao
invélucro do dirigivel “N-14", criando um aparel ho mais-pesado-que-
o-ar, mas com o peso atenuado devido aforca ascensional do balo.

O 14-bisétestadoligado ao dirigivel 14. 1906

1906

* 18 de julho — O aparelho concluido.

* 19 de julho — O aparelho preso ao bal&o 14.

* 21 de julho — Testes com o motor.

* 22 dejulho —“14-bis’ preso ao baldo tenta levantar voo.

* 23 dejulho — Teste idéntico ao do dia anterior em Bagatelle.
0O “14-bis’ deixavérias vezes 0 sol0 e voa poucos metros, mas sem-
pre preso ao baldo. Abandona o baléo 14.

* Por volta de 26 de julho — Santos-Dumont instala dois ca-
bos de 60 metros de comprimento presos a postes verticais. um em
sua propriedade, em Neuilly, e o outro, no Boulevard dela Seine.

* 29 dejulho— Ensaio com o aparel ho suspenso. Sem o auxilio
da hélice, percorre os 60 metros do cabo. Substitui ahélice.

* 21 de agosto — Testes no campo de pdlo.
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Santos-Dumont na cesta do 14-bisrealizando ostestescomo aparelho
preso emum cabo inclinado. 1906

* 22 de agosto - As quatro horas da manhé realiza um ensaio
em que o0 “14-bis’ chega a se levantar do solo por poucos metros.
Santos-Dumont verifica que o motor de 24 CV ndo tem poténcia e
encomenda um novo motor de 50 CV.

* 3 de setembro — O novo motor de 50 CV é instalado no
“14-bis".

* 4 de setembro — No Campo de Bagatelle, as cinco horas da
manhd, o “14-bis’ corre, mas Santos-Dumont ndo consegue manter
o controle e bate.

* 7 de setembro — Por volta das cinco horas da tarde o “ 14-
bis” decola e atinge uma altura de cerca de dois metros, mas um
movimento inadequado de Santos-Dumont desligao motor.

As 18h 55 0 “ 14-bis’ dedliza no chdo a uma velocidade de
cerca de 35 km/h.

As 19h 20 faz nova tentativa sem sucesso. | nicia ateragbes no
“14-bis’ (elevacdo do reservatério de gasolina).

* 8 a 12 de setembro — Troca pegas, aumenta o passo da
hélice, instalaum carburador.

* 13 de setembro — As 7h 50 da manhé parte com o “ 14-bis’
e corre 350 metros no solo. Faz alteracfes no aparel ho.

As8h 40 faz novatentativa e percorre cerca de sete metros no ar.
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* 23 de outubro — As 9h 15 da manha corre em Bagatelle. O
“14-bis’ havia sido envernizado para aumentar a sustentacéo e fo-
ram feitas alteracbes na carcaca da nacele para reduzir o peso.

As 16h 45 0 “14-bis’ decola e percorre cerca de 60 metros
numa altura de cerca de trés metros. Santos-Dumont ganha a Taca
Archdeacon.

Em 23 de outubro de 1906, 0 14-bisélevado para Bagatelle. Nessediaele
ganharé a Taga Archdeacon ao realizar umvdo de 60 metros.

* 12 de novembro — Foram realizados quatro ensaios, cada
um com uma série de voos.

1- as 10 horas da manha: decolagem e véo em linha reta de
cinco segundos de duracdo a 40 centimetros de altura, percorrendo
cerca de 40 metros;

2—as 10h 25 ocorreram dois voos. um de 40 metros e o outro de
60 metros,

3— as 16h 09 houve dois véos (50 metros e 82 metros e 60cm,
sete segundos e 1/5 de duragdo, com vel ocidade médiade 41,3km/h);

4— as 16h 45 foram percorridos 220 metros em 21 segundos, a
uma velocidade de cerca de 37,4km/h.
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Fotogramas do filme do véo de 12 de novembro de 1906 em Bagatel le. Santos-
Dumont ganha o prémio Aeroclube da Franca erealiza o primeiro voo
homologado da Histéria da Aviagéo.

Decola pelos propriosmeios e percorre 220 metrosempleno ar

1907

Santos-Dumont fez alteragdes no “ 14-bis’ depois dos voos de
12 de novembro do ano anterior. A maisimportantefoi amudancado
“aileron” octogonal situado no meio das células externas das asas.
Ao mesmo tempo em que estava procurando melhorar o desempe-
nho do “ 14-bis’ , Santos-Dumont constréi um novo avido, o invento
de nimero 15, alterando profundamente a configuragéo.

* 4 de abril — Ultimo voo do “14-bis’. Santos-Dumont aban-
dona o Campo de Bagatelle e faz um dltimo teste com o avido em
Saint Cyr. Apés voar cerca de 50 metros, o aparelho entra e oscila
¢do e cai. O “14-his’ fica bastante danificado e Santos-Dumont néo
tenta conserté&-lo.

Aqueda do 14-bisem4 deabril de 1907, Saint Cyr
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Ja no fim datarde, com o dia escurecendo, o “14-bis’ de San-
tos-Dumont correu sobre a grama do Campo de Bagatelle, no Bois
de Boulogne, em Paris. Percorreu alguns metros e al cou véo. Atingiu
avelocidade de 41,3km/h, num v60o de pouco mais de 82 metros de
distancia. Meia hora depois, Santos-Dumont iniciou o0 seu quarto e
ltimo ensaio daquele dia. No ar percorreu 220 metros em 21 segun-
dos, aumavel ocidade médiade 37,4km/h, deixando os observadores
admirados com o que viam.

“ A quarta tentativa foi feita no sentido inverso das trés an-
teriores. O aviador saiu contra o vento. A partida deu-se as 4:45h,
com o dia ja terminado. O aparelho, favorecido pelo vento de
proa e também por uma leve inclinacdo, esta quase que imedia-
tamente em vbo. Desfila apaixonadamente, surpreende os espec-
tadores mais distantes que ndo se acomodaram a tempo. Para
evitar a multidao, Santos-Dumont aumenta a velocidade e ultra-
passa seis metros de altura, mas no mesmo instante a velocidade
diminui. Sera que o valente experimentador teve um instante de
hesitacdo? O aparelho parecia menos equilibrado, certamente:
ele esboca uma volta para a direita. Santos, sempre admiravel
por seu sangue frio e por sua agilidade, corta o motor e volta ao
solo. Mas a asa direita toca o ch&o antes das rodas e sofre pe-
guenas avarias. Felizmente Santos esta ileso e é acolhido impe-
tuosamente pela assisténcia entusiasmada que o ovaciona fre-
neticamente, enquanto Jacques Fauré carrega em triunfo sobre
seus robustos ombros o her6i dessa admiréavel proeza.”

Em 12 de novembro de 1906, em Bagatelle, 0 14-bisdecolaemterrenoplano e
semqualquer auxilio externo. Nesse dia ele estabel ece osdoisprimeirosrecordes
daHistériada Aviagéo: distancia (220 metros) e velocidade (42,3 kmvh)
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Pelaprimeiravez naHistériaum aparel ho mais-pesado-que-o-ar
conseguia realizar um véo completo, decolando, voando e pousando
sem nenhuma necessidade de auixilio externo. ApoGs véarios ensaios an-
teriores, Santos-Dumont havia aprendido a equilibrar e a controlar a
sua aeronave no ar. Um trabalho de extrema precisdo, com testes e
experimentos cuidadosamente realizados e sempre em publico. A con-
tribui¢do de Santos-Dumont para o desenvolvimento daAviagdo javi-
nha de muito antes. Ferdinand Ferber, capitdo da Armée Francaise e
um dos mais importantes inventores no campo da Aeronautica, afir-
mou logo apbs o vdo de 12 de novembro: “ Santos-Dumont avangou
para a conquista do ar passo a passo, salto a salto, véo a véo.”

O Ano Milagroso de 1907

Apbs a queda do “14-bis’, Santos-Dumont envereda por um
caminho de extrema criatividade, maior do que avistanos anos ante-
riores. Santos-Dumont sabia que a solugdo “canard” era instavel.
Havia analisado as variaveis do vdo: configuracdo, peso, poténcia.
Além destas trés havia uma terceira, pouco intuitiva: o meio. Era
possivel pensar num “vb0” em outro meio, como a agua. De fato,
experimentos feitos com objetos submersos tinham sido realizados
por outros inventores que chegaram a conclusdes importantes.

Santos-Dumont constroi o seu invento “N-15". Um “14-bis’
“invertido”, com o lemefuncionando como um profundor-estabilizador.

Santos-Dumont inspeci onou com seu mecénico Chapin o seuinvento de
ndmero 15: umavido que ndo voou
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O “N-15" tinha o mesmo motor Antoinette de 50 CV e oito cilindros
e era feito em contraplacado de madeira. Pesava 325kg e era bem
menor que o0 “14-bis’: seis metros de comprimento e 11 metros de
envergadura, mas com uma érea de 13,6 metros quadrados. O trem
de pouso era constituido por uma Unica roda e o avido ndo tinha a
possibilidade de rotagéo durante adecolagem. O pilotoiamal acomo-
dado num selim rudimentar. O “N-15" correu sobre 0 gramado nos
dias 21, 24 e 27 de marco de 1907 e desintegrou-se no Ultimo ensaio.

Santos-Dumont interpretou mal o resultado do teste e con-
cluiu que o problema do v6o estava no excesso de peso. Construiu
0“N-16", um mais-pesado-que-o-ar que tinhaum bal&o de hidrogé-
nio parareduzir o peso. Um hibrido estranho. Pesava 130kg. Tinha
um bal o de hidrogénio de 99 metros cubicos e asas que tinham uma
area de 9,6 metros quadrados. Acionado inicialmente por um motor
Antoinette de 50 CV, posteriormente foi testado com outras configu-
racdes. N&o voou. O bal&o produzia enorme arrasto e o aparelho ndo
tinhanenhum equilibrio.

Santos-Dumont e seus mecanicos preparam-se para realizar testes com o N-16. 1907

Tentando atuar sobre a terceira variavel, a poténcia, Santos-
Dumont voltou ao “N-15" e construiu umaaeronave semelhante, mas
com um motor Antoinette de 100 CV. O “N-17" tinha as caracteris-
ticas de um avido moderno. Recebeu o nome de Sauterelle e, em
setembro de 1907, estava praticamente pronto. O mator, entretanto,
era superdimensionado para a estrutura e, provavelmente, Santos-
Dumont nunca chegou a testé-lo.
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Tendo analisado as trés variaveis: configuracdo, peso e potén-
cia, e aceitando o desafio de uma aposta, Santos-Dumont construiu
uma lancha para atingir mais de 100km/h na agua. Neste projeto, o
“N-18", ele utilizou asas a lemes delgados que ficavam submersos.
Um motor Antoinette de 100 CV acionavaumahélice aeronéuticade
trés pés. Suaidéiaé que com avelocidade 0 “N-18" “voasse” dentro
d"agua. Essa linha de raciocinio parece indicar que ele estava estu-
dando o vdo em outro meio quendo o ar. O “N-18" foi testado sem o
motor no Rio Sena, rebocado por umalanchade corrida. No filmedo
teste pode-se ver que 0 “N-18" “decola”’ e “voa’ na égua. Santos-
Dumont esta napopadalancha, juntamente com véarios outrosinven-
tores, analisando o desempenho do invento “N-18". Os testes feitos
com motor, entretanto, mostravam que o “N-18" adernava perigosa-
mente, quando a hélicetripagirava.

Fotogramas do filme dostestes do N-18 nas aguas do Rio Sena. O aparelho “ voa” com
asaselemes submersos. Esteensaio, eoutrosrealizados por Santos-Dumont como N-18,
devemter dado a elea chave do problema da estabilidade das aeronaves.
Eleentende como o N-18 levanta-se na agua.

Em quinze dias se apresentava com uma hova aeronave. Para
tanto, ele projetou e construiu o primeiro motor de cilindros opostos da
Histéria. Em novembro de 1907, testou o primeiro Demoisdlle, seuinven-
to de nimero 19. O Demoiselle tinha como fuselagem uma Unica haste
de bambu. Com uma envergadura de somente 5,1 metros e um compri-
mento de oito metros, tinha uma érea de asa de 10,2 metros quadrados.
Pesava somente 106kg. Em 16 de novembro, fez o primeiro ensaio. No
dia seguinte conseguiu voar cerca de 200 metros. Mas era claro que o
avido tinha graves problemas estruturais. Santos-Dumont comegou um
periodo dteracBes nos projetos “N-16", “N-18" e “N-19”.
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O primeiro motor decilindros opostos. Invengéo de Santos-
Dumont para o Demoiselle 19. 1907

LRSI RN L T D T 4

O Demoiselle 19 de 1907 decolando em|ssy-les-Moulineaux: 17 de
novembro de 1907

1908. O Ano dos Primeiros Vo6os

O ano de 1907 termina com varios inventores realizando v6os
gue chegam a quase 800 metros. Voisin, Farman, Robert Esnault-
Pelterie e outrosjatinham conseguido aprender com Santos-Dumont
0 mistério dadecolagem.

Logo no inicio de 1908, em 13 de janeiro, Farman conseguiu
realizar o primeiro voo de um quildmetro em circuito fechado.
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A decolagem e a capacidade de manobrar no ar estavam de-
monstradas. A primeira, por Santos-Dumont, em 12 de novembro de
1906. A segunda, por Farman, em 13 dejaneiro de 1908. Em meados
de 1908, a questdo bésica do vbo havia mudado. Era preciso se de-
monstrar que era possivel voar grandes distancias, manter-se no ar
por longo tempo e realizar manobras. A decolagem caia para um
segundo plano. E ai Orville e Wilbur Wright voltaram avoar. SO entdo
divulgaram as fotos do véo de 17 de dezembro de 1903, as
especificacdes de seus aparelhos e voaram publicamente na Franca
e nos Estados Unidos. De fato, o “Flyer 111", um aparelho muito
diferente do de 1903, era capaz de atingir marcas espantosas. Em
finsde 1908, Wilbur, naFranca, realizou um véo de 124 quilbmetros.
A influéncia dos Wright na Histéria do aviéo s6 ocorreu em fins de
1908. Até entéo eles ndo haviam divulgado qual quer informacéo so-
bre o0s seus modelos anteriores. Os “Flyers’ dos Wright, entretanto,
dependiam de algum auxilio externo paradecolagem: ou o vento forte
e regular, ou o plano inclinado ou a catapulta. Logo se mostraram
obsol etos. No ano seguinte, nas competicbesrealizadas em Reims, 0
desempenho do avido ficou aquém do anunciado.

Em 1909, Santos-Dumont apresenta o seu Ultimo invento aero-
nautico. O seu “ Demoiselle 20" € o primeiro ultraleve realmente efici-
entedaHistoria. Um avi&o soberbo em tudo. Leve, com somente 115kg,

e .

ANt o |

O Demoiselle de 1909 empleno vdo.O primeiro ultraleve da Histria da Aviagao
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diminuto, com umaenvergadurade 5,50 metros e um comprimento de
5,55 metros, era acionado por um motor de 24 CV. Vérias ateractes
foram feitas por Santos-Dumont. ApGs cada v6o uma inovagéo era
testada. Com o Demoiselle Santos-Dumont realiza véos espetacula
res. Inscreveu-se ha Grande Semana da Aviacdo de Reims, mas néo
participou. Assistiu de camarote. Viu os avides quebrando todos os
recordes anteriores. No final da Grande Semana os resultados mostra-
vam um novo cendrio. As demonstragdes realizadas no ano anterior
pelo “Flyer 11" dos Wright estavam em segundo plano. Os avifes
franceses e 0 Curtiss americano eram muito mais eficientes.

Num intervalo de menos de um ano a Aviacéo ja havia se de-
senvolvido de formaimpressionante. Em 25 de julho, Louis Blériot,
voando o seu nimero XI, conseguiu fazer a travessia do Cana da
Mancha. Ap6s a Grande Semana, Santos-Dumont anunciou que que-
brariatodos os recordes com o seu “Demoisell€”. Fez voos demons-
trativos de extrema eficiéncia. Em 17 de setembro, hum v6o longo,
Santos-Dumont pousou no extenso gramado do Castel eo de Wideville,
de propriedade do Conde Gallard. Foi um de seus Ultimos véos. Em
1910, anunciou suaintencdo de parar asuavidano campo de provas.
Estava cansado, exausto e debilitado. Seguia orientacdo médica. O
“Demoiselle” de Santos-Dumont foi vendido para um aspirante de
piloto que mais tarde seria um dos maiores ases da Primeira Guerra
Mundia: Roland Garros.

O Divulgador da Aviacéo

Santos-Dumont publicou os planos do “Demoiselle 20" e per-
mitiu que ele fosse construido por algumas firmas. O “Demoiselle’
foi copiado e tornou-se um maodel o popular. Apds abandonar o campo
de provas, Santos-Dumont passou ase dedicar asocializacdo do voo,
mostrando gue este era seguro e que transformaria as rel agdes entre
nacdes. Participou de conferéncias e aertou as nagdes americanas
para a necessidade de se ter uma frota de avides voltada a defesa do
Continente. Estava preocupado, isto durante os anosde conflito, com
o papel dos avides. Desde o inicio de sua carreira ele anunciava a
importanciados dirigiveis naguerra. Mas as noticias do front deixa-
vam todos alarmados. A guerra aérea tinha mudado o conceito de
guerra. A Cavalaria cedia lugar a Aviaggo.
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Santos-Dumont e 0 amigo Anténio Prado Janior passeiam na rua enguanto
sdo observados com atencdo. (década de 1910)

Vivendo o Conflito

3

Santos-Dumont solitério. O esqui foi uma de suas paixdes depois que ele

abandonou o campo de provas. Até o fim da vida ele se interessava pelo

esporte e chegou a inventar um aparelho para facilitar a subida na neve.
(. Moritz, década de 1910)

Id. em Dest., Rio de Janeiro, (22) : 21-52, set./dez. 2006

51



Henrique Lins de Barros

A partir da década de 1920 Santos-Dumont estd mudado. Afli-
ge-se com 0s acidentes e queixa-se de sua salde. Homenageia 0s
intrépidos aviadores como Sacadura Cabral e Gago Coutinho, que
conseguem realizar a primeira travessia aérea do Atlantico Sul em
1922. Mas sente-se doente, deprimido e aflito. Queixa-se aos ami-
gos. Provavelmente, vivia um quadro de depressdo causado pela
esclerose multipla. Um quadro t&o intenso e duradouro que, em 23 de
julho de 1932, o levou ao suicidio aos 59 anos, num quarto de hotel em
Guaruja, Séo Paulo.

Em 1934, seu amigo LouisBlériot fez voar um grande hidroavido
guadrimotor que realizou atravessiado Atlantico vérias vezes e que
permitiu a Air France alcancar a supremacia dos v6os comercias.
Batizou-o de Santos-Dumont.

O autor é Doutor em Fisica, Pesquisador Titular do Centro Brasileiro de
Pesquisas Fisicas e Conselheiro do INCAER.

A palestra que ora publicamos foi proferida, no INCAER, por ocasido do X
Congresso Internacional de Histéria Aeronautica e Espacial, ocorrido no
periodo de 24 a 28 de julho do corrente ano.
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A Marcha para Oeste e a
Incorporacao do Acre
(Tratado de Petréopolis), Obras
Classicas de Cassiano Ricardo

Catlos de Meira Mattos

Cassiano Ricardo, nos meiosintel ectuais brasileiros, € mais co-
nhecido como poeta. Foi considerado, na sua época o “Principe dos
Poetas Brasileiros’, com os seus “Martim Cereré&’, “Borrdes de
Verde Amarelo”, e muitos outros.

Entretanto Cassiano, uma fonte inesgotavel de cultura, muito
produziu no campo da Histéria sociolégica. Legou aos brasileiros,
entre outras, “duas obras ciclépicas’, no dizer autorizado de Gil-
berto Freyre — “Marcha para Oeste” e “Tratado de Petropolis’.

Na primeira, Cassiano analisa a epopéia do Bandeirismo e, na
segunda, as condic¢des ambientais, psi col égicas, econdmicas, civicas
e diplomaticas que o Bardo do Rio Branco enfrentou na solucéo da
“Questao Acreana”. Em ambas, revela a profundidade de seu co-
nhecimento sobre aescolahistérico-sociol 6gicainauguradapeloitali-
ano Giovanni Vico, naprimeirametade do século X V111, “Principios
de uma Ciéncia Nova sobre a Natureza Comum das Nacoes”,
pelo francés Jules Michelet, século X1X (23 volumes), “Histéria da
Revolucéo Francesa”, pelo inglés Arnold Toynbee, na primeira
metade deste século, “Um Estudo da Histéria”. Hoje, a obra“Um
Espelho Distante”, da historiadora Barbara Tuchman, pode ser con-
siderada como um exemplo dessa escola.

As duas obras de Cassiano, citadas, ndo ficam nada a dever na
técnica de estudo daHistéria, aos cléssicos produzidos pel os autores
estrangeiros acima referidos.

Vamos comecar por uma apreciacdo da “Marcha para Oeste”,
0 Bandeirismo visto nasociol ogiadasuaépoca, do ambiente social, do
meio fisico, nas caracteristicas dos seus autores e seus fins.

Destaca Cassiano: trés nucleos socio-econdmicos existentes no
Brasil do século XVII —naBahia, agricola (dos engenhos de aclcar);
em Pernambuco, pastoril, da expansdo das invernadas; e, no Planalto
Paulista, apoliagriculturadisseminadaentre pequenos proprietérios.
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Demos a palavra a Cassiano:

“O Nordeste abriga a propriedade imobiliéria, latifundia-
ria, o senhor feudal comandante e suas milicias rurais, os enge-
nhos de acucar. No Sul, nenhum apego planaltino a idéia de
propriedade imobiliaria explicaria a Bandeira.”

“Gracas justamente a inexisténcia de pedra grande, para
casas grandes, dado o desembaraco proveniente de henhum
compromisso com a propriedade imobiliaria e latifundiaria, o
homem do planalto pbde ser bandeirante e deixar a qualquer
hora os bens que possuia, para calcar botas altas e se meter no
mato atras dos mitos e itaveras resplandecentes.”

De um lado, a terra adentro, em marcha para oeste; de ou-
tro acumpliciada com o capitalismo europeu, a casa grande. Disso
resulta, que esses dois grupos sociais tém, inicialmente, direcbes
antagobnicas. Um regressa ao feudalismo, como ficou dito, e o
outro caminha para férmulas inaugurais de vida e de economia.
O tipo social da Bandeira é especifico, original, ndo se confun-
de com o fazendeiro criador de bois, o senhor de engenho. O
Bandeirante nasce num sentido étnico, com a primeira geracéo
de mamelucos.”

Resumidas essas apreciagdes sobre os fatores de ambiente so-
cia queinspiraram o Bandeirismo, vamos passar aconsiderar avisio
de Cassiano sobre 0o meio fisico que empurrou o habitante do planalto
para o sertdo. Instalados no planalto, onde contaram com apoio de
Jodo Ramalho, que di j& estava vivendo h&d mais de uma dezena de
anos, casado com a filha do pajé dos guaianases, Tibirica, e pai de
uma prole numerosa dos primeiros mamel ucos (o cunhadismo, regra
adotada entre os indios, permitiao casamento com varias mulheres).

Os planaltinos ficaram de costas para 0 mar, barrados por uma
serraimensa, cujatransposi¢ao por um anico caminho tortuoso e di-
ficil obrigava a uma penosa caminhada de quatro dias. Para frente,
divisavam umimenso e deslumbrante cenério alhesexcitar acuriosi-
dade aventureira. No planato encontraram a terra fértil, a variada
lavoura de uma agricultura de subsisténcia, a necessidade de viver
em solidariedade social 0s uniu numasociedade democrética. Ali, na
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aldeia em solidariedade social 0s uniu numa sociedade democrética.
Ali, na aldeia do planalto paulista, “elementos de origem fidalga
trabalhando modestamente em servicos manuais, has rocas e
criacdes de gado, e ai vemos o Tieté colaborando, incitando o
fascinio ante o sertédo desconhecido”.

“Ai na republica de Piratininga nasce a bandeira, e vai em
direitura, para a sociedade brasileira em cuja sociedade tanto
influi. Nasce no planalto e vai conquistar a base fisica para o
nosso destino como povo e como Nagdo.”

“Pode-se resumir em trés momentos funcionais o papel que
coube ao sertdo, a montanha e ao rio, inicialmente, no impulso
da marcha para o oeste, direi:

— 0 sertdo chamou o homem;

— a montanha empurrou-o terra adentro, dizendo, ‘va ver o
gue o sertéo quer’;

— 0 rio algumas vezes o conduziu nos ombros, para ver o
gue o sertéo queria.”

Sintetizados 0 ambiente socia e 0o meio fisico, vamos agora por
a Bandeira em Marcha, pontuando seus fins, sua organizacéo, suas
necessi dades e dificul dades avencer, seus grandes comandantes, tudo
como viu Cassiano.

O fascinio peladescoberta do ouro, da prata e de outros metais
preciosos sempre foi o principal impulso das Bandeiras. Enquanto
ndo os encontravam, dedicavam-se ao descobrimento do sertdo e a
preia de indigenas para virem trabal har nas lavouras do planalto.

Na época das principais Bandeiras, seculo XVII, a populagdo
de Piratininga, deve ter variado de trés mil a cinco mil habitantes,
portugueses, alguns espanhdis, negros e nasuamaioriamamel ucos, a
isto se somavam, nos arredores, cerca de 150 mil indios (avaliagdo
médiade varios historiadores).

O efetivo da maior Bandeira (segundo o Sociélogo Darcy Ri-
beiro), foi ado Bandeirante Raposo Tavares, constituida de 100 por-
tugueses e mamelucos e 1.000 indios. N&o so para 0 oeste marcha-
ram as Bandeiras paulistas. De Sorocaba partiram os bandeirantes
gue povoaram o0 Rio Grande do Sul. Cassiano salienta o papel das
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Bandeiras Fluviais, dizendo: “n&o foram menos herdicos que as
terrestres. Mas um grande rio, o Tieté, escreve o poema herdico
da penetracdo”. Alias, as Bandeiras Terrestres, carregavam ou cons-
truiam, no caminho, 0s barcos necessarios a0 seu prosseguimento
(no monumento as Bandeiras, no Ibirapuera, esta bem retratada as
MongBes, bandeirantes a pé arrastando os seus barcos).

Para Cassiano:

“Houve escritores que inventaram gigantes. Os nossos gi-
gantes porém ndo foram inventados. Aumentando o tamanho da
figura de cada Bandeirante, ndo me afasto porém da realidade,
Sou assim obrigado a aumentar a figura fisica de cada um, para
de oito a dez vezes maior do que a do homem normal”.

De todos os “calc¢Bes de ouro” de S&o Paulo, o mais notéavel
pelasdimensdesdosfeitosé, sem divida, Raposo Tavares, cujo périplo
andino e amazoénico ndo temrival em continente algum. Vem, depais,
Ferndo Dias Paes, gigantesco, principalmente por sua jornada
esmeraldina dos oitos anos; Pascoal Moreira Cabral, o descobridor
do ouro de Cuiaba; o segundo Anhanguera, Bartolomeu Bueno da
Silva, encarnagdo da pertinécia; Domingos Jorge Velho, que chegou
a0 Piaui; Manoel Preto, que chegou ao Guairg; e vérios outros nomes
efeitos destacados pel 0 autor, que o espaco desta pal estra nos obriga
aomitir.

Com adescobertado ouro, nos sertdes de Cataguases, que pas-
saram a se chamar Minas Gerais, mudou-se o quadro das Bandeiras.
Deu-se a “corrida do ouro” de Portugal para o Brasil. Avalia-se
gue 300 mil portugueses emigraram para la atraidos pelo sonho da
riqueza. O governo de Lisboa, até entdo ausente, enviou os seus fun-
ciondrios e passou aregulamentar aexploracéo e aexportacdo. Foi a
fase dos constantes atritos e disputas entre os paulistas descobrido-
res e 0s representantes das autoridades do além-mar.

Queremos terminar o resumo deste livro épico de Cassiano
Ricardo, com afrase com que ele o finalizou:

“Filha de uma imposic¢do geogréfica, deu-nos a Bandeira,
uma geografia em réplica admiravel. O Brasil vem a ser, pois, a
criatura geografica da Bandeira”.
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A outra obra-prima de Cassiano € o “Tratado de Petropolis’.
A fim de comemorar os 50 anos desse extraordinario documento
diplomético, no qual o0 Baréo do Rio Branco pds fim aumacontenda
fronteirica que, sem solugdo, ha duas décadas, abalava as relactes
com a nossa vizinha nacdo boliviana, o entdo chanceler Jodo Neves
da Fontoura incumbiu Cassiano (ja consagrado pela sua “Marcha
para Oeste”) de escrever sobre os fundamentos histéricos, politicos
ediplométicosdo Tratado.

O desentendimento sobre a linha fronteirica cruzara os gover-
nos de Prudente de Morais e Campos Sales em crescente
efervescéncia, movido pelo interesse internacional e valorizacdo da
borrachanatural daregido litigiosa.

O Tratado de Fronteira de 1867 reconhecia a nossa posse das
nascentes dos rios Purus e Jurua, entretanto também estabel eciacomo
limite a linha reta partindo das nascentes do Javari até afoz do Rio
Beni. Havia uma contradicao grave nessas duas especificacbes que
criavaaregido litigiosa. A dificuldade de se determinar as hascentes
do Rio Javari criaram desavencas entre as comissdes mistas de limi-
tes. Esses desconformes foram tratados sem interesse maior e sem
pressa durante 20 anos por se tratar de umaregido longinqua e com-
pletamente despovoada. A partir das duas Ultimas décadas do século
XI1X, ainduUstria européia e a norte-americana passaram a seinteres-
sar intensamente pela borracha, a “goma brasiliensis’, somente
encontrada em grande quantidade nas &rvores das bacias dos rios
Purus e seu afluente Acre e Jurug, justamente a regido litigiosa.

As empresas estrangeiras contrataram, em Manaus e Belém,
casas comissarias arregimentadoras de seringueiros, que se desloca-
ram para a area e sangraram a “hevea”, produzindo pelotas de bor-
racha que, transportadas para Manaus, eram exportadas com gran-
des lucros.

Coincidindo com agrande secado Nordeste de 1887, aslegides
de cearenses formaram o efetivo de contratados, encheram a regiéo
antes desabitada, calcula-se em mais de 200 mil. Nessa ocasido o
governo de La Paz reclamou a invasdo do que pretendia ser seu
territério. Ai comegou uma disputa diplomaética (1894) e, em dado a
momento, adiplomaciabrasileirareconheceu umalinhadiagonal que
favoreceu as reivindicagbes bolivianas. Com isto, grande parte da
area ocupada pel os sertang 0s cearenses torna-se territério boliviano
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€, ndo tendo gente para ocupa-1o, o governo de LaPaz coloca postos
aduaneiros (particularmente em Porto Alonso, no Rio Acre, sendo as
autoridades e funcionérios bolivianos transportados por mar viaRio,
Belém, Manaus, em navio brasileiro, por que ndo tinham como che-
gar por terra) para ali cobrarem seus direitos aduaneiros. Os serin-
gueiros cearenses ndo concordam. Recusam-se a pagar 0S impostos
exigidos pelos bolivianos. Contam com o apoi o disfarcado das autori-
dades estaduais do Amazonas e do Pard. La Paz envia uma forca
militar para proteger seus postos afandegérios. Os seringueiros se
armam e expulsam os bolivianos daregido. A Boliviarecoloca seus
postos (reconduzidos aos locais por um navio daMarinhabrasileira)
e reforca sua guarnicdo militar. Os seringueiros, desapoiados pelo
governo do Rio, proclamam uma Republica na regido, entregando a
Presidénciaaum espanhoal, antigo diplomata, chamado Luiz Galvez.
O governo do Brasil enviaumaflotilhada Marinha e depde o Presi-
dente Galvez, trazendo-o preso para Belém.

O governo boliviano i nicianegociagdes com umaempresaanglo-
americana, a Bolivian Syndicate, para administrar a regido, inclusi-
ve encarregar-se de suas aduanas e da seguranca.

Os seringueiros organizam um Exército e entregam o comando
aum gaucho, Placido de Castro, ex-major na Revolucdo Federalista,
e que viera para aregido em busca de fortuna. O Exército de Pléci-
do, depois de varios combates, derrota e expulsa de Porto Alonso e
de outras partes da area, 0s remanescentes das Forcas bolivianas.

O governo de La Paz assina o contrato com a Bolivian
Syndicate.

Esta agrave situacdo de crise politica e diplométicaque o Pre-
sidente Rodrigues Alves e o Chanceler Rio Branco encontraram ao
assumirem seus cargos.

A imprensa do Rio e de outras capitais transforma Placido em
herdi nacional. Pressionado pela opini&o publica, o governo do Rio
envia uma Brigada do Exército para a Amazdnia, comandada pelo
Genera Olympio daSilveira, com ordem expressade ndo ultrapassar
alinhalimitrofe estabelecida.

NaBoalivia, o climade patriotismo chegaao maximo de exal tacéo,
0 que obriga o Presidente da Republica, General Pando, a decretar a
mobilizacdo e marchar, ele proprio, para a regido, comandando um
Exército, no qua seincluiao Vice-Presidente, General Ismael Montes.
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As Forcas bolivianas oriundas do Altiplano Andino, frio e salubre,
chegam pela metade aregido de tropicos insalubres do conflito. Pla-
cido de Castro, a frente de um Exército de mil seringueiros comba-
tentes, prepara-se para baté-los. Ao comegarem 0s primeiros conta:
tos, o General Olympio da Silveiraenviaa Placido um emissario, as
pressas, informando que havia sido assinado com a Bolivia, no Rio,
um “modus vivendi” estabelecendo uma trégua.

Foi aprimeiravitériado Bardo do Rio Branco, interrompendo
um conflito que ja durava 10 anos, em crescente gravidade. Havia-
mos chegado aiminéncia de uma guerra.

A seguir, foi assinado o Tratado de Petrdpolis, em 17 de novem-
bro de 1903, com acomprado territorio litigioso pel o Brasil (cercade
180.000 km?3), a concessao de pequena compensacao territorial, e a
construcdo, pelo Brasil, de um trecho ferroviério ladeando a parte
encachoeirada do Rio Madeira, a fim de permitir a exportacéo da
borrachabolivianaviaRio Amazonas.

A solucdo encontrada pelo génio diplomético de Rio Branco
mereceu haépocamuitacritica. Figuras destacadas daintel ectualidade
brasileira polemizaram intensamente, como Rui Barbosa e Lauro
Sodré, contra, e Assis Brasil e Medeiros de Albuquerque, afavor.

Passados meio século, Cassiano com suainigualével sensibili-
dade civica e intelectual reavalia o Tratado de Petrépolis numaobra
magistral em doisvolumes.

Eis as suas principais apreciacoes:

“O Brasil e a Bolivia souberam com clarividéncia anteci-
par a defesa da paz no Hemisfério Ocidental e a civilizagdo atlan-
tica. Com o Tratado de Petrdpolis, passaram Brasil e Bolivia a
ser irmas por vontade prépria. Eram vizinhos por posi¢do natu-
ral, passaram a ser vizinhos por graca de um destino comum e
consciente. A vizinhanga entdo existente podia suscitar graves
problemas de antagonismo por se tratar de aspera vizinhanga,
irrecorrivelmente aspera, foi substituida cordialmente pela Boa
Vizinhanga, ja aconselhada no século XVIII por Alexandre de
Gusméo e no seculo XIX por Bolivar no seu sonho de uma fede-
racao sul-americana. Acredito que bem poucos paises no mundo
tenham assinado um pacto como o de Petropolis. O que fizera
Alexandre de Gusméao em 1750 iria fazer Rio Branco em 1903.
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O caso do Acre abalou os dois paises, tornou-se um ‘casus bellis'.
Sabia-se que um galcho comandava a revolucdo acreana frente
aos seringueiros cearenses e era em Petropolis que se discutia a
sorte do Acre. O Acre ja era nosso gracas O ‘uti possidetis’, ali
estava incluido nosso direito ao alto Purus e alto Jurua.”

Conclui Cassiano com o conceito geopolitico irrespondivel:

“A principal razio pela qual o Acre voltou a ser nosso, foi
o fato de s6 haver um tipo de operério capaz de habita-lo, en-
frentando as intempéries e endemias da regido, 0 seringueiro
nordestino cearense. O seringueiro do altiplano andino no
Acre??? Um Disparate.”

O autor é General Reformado, Doutor em Ciéncia Politica e membro de
variosInstitutos, dentre eleso Histérico e Geografico Brasileiro, o Historico
e Geografico de Sio Paulo e o Histérico e Geografico de Mato Grosso.

O texto publicado neste nimero de“ Idéias em Destaque” éfruto de palestra
realizada pelo autor, na Academia Paulista de Letras, em 24 de agosto de
2006.
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Saint-Exupéry: o Aviador,
o Filésofo, o Mito

Lauro Ney Menezes

“Um escritor que pilotava ou um piloto que escrevia? Poe-
ta, moralista, pensador, ou piloto-de-linha, comandante de bor-
do, piloto de ensaios? Humanista, jardineiro, arquiteto de idéi-
as? Ou obreiro de aviagao, diretor de companhia, chefe de base,
piloto de combate, piloto de raids?”

“Aluno mediano”, relataram seus professores, e “ piloto me-
diano”, reportaram seus instrutores de v6o. Nada, portanto, de
incomum ou genial em seus dotes. Entretanto, espirito e intuicéo
acima da média, relataram seus contemporaneos, e piloto com fogo
sagrado, conceituaram seus instrutores militares.

Tonio, seu apelido de familia, era um menino talentoso (dese-
nhava muito bem ilustrando sua correspondéncia e, maistarde, seus
livros), que escutava, com atencdo e maravilhado, as histérias que a
doce imaginagdo da mae inventava para suas criancas. Dedicava a
suaméae, vilvaprecoce, umaternuraque cultivou e expressou, vivae
profundamente, durante toda a vida, e que estéd bem retratada em sua
correspondéncia. E, nesse relacionamento, ja se evidencia uma sen-
sivel personalidade através dos seus escritos. Em um aniversario de
sua mée — sempre tratado como um acontecimento pelafamilia— os
filhos trazem presentes. Ao invés de recordagdes materiais, Tonio
Ihe comp&e um poema:

“Dieu t'a donng, la gréace et la beauté
Et tu nous chéris, quelle felicité!”

Em sua adolescéncia, foi um bom aluno em filosofia, enquanto
em outras matérias sempre se classificou no Ultimo terco da turma.
Entretanto, suas manifestacOes literérias ja se faziam notar com a
aparicdo de poemas e escritos variados“ Amerture, Desenchantement,
Printemps de Guerre”. A leitura também se tornou habito. Mas a
atividade esportiva ndo entusiasma o jovem estudante.
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Com dezenove anos, apds a Primeira Guerra Mundial, presta
exame para a Marinha e ndo consegue éxito por haver obtido a nota
1 em Lingua Francesa.

Matricula-se no Curso de Arquitetura, porém, ndo convencido
davocacdo, apresenta-se ao servigco militar que, em face da sua per-
sonalidade, eraumalibertacéo do fastio darotina, que odiava. Assim,
aos 21 anos, iniciasuavidaem uniforme.

N&o esta claro 0 momento em gue Saint-Exupéry comeca a se
interessar pela Aviagdo. Na verdade, sua adolescéncia se passou em
um periodo de grande efervescéncia aeronautica, em gue 0s pionei-
ros desbravaram os ares e, de uma certa forma, influenciando toda
aquelageracdo, convidando-a paraanovaaventura. Entretanto, tudo
indica que seu interesse foi despertado quando de um v6o de bal&o
aos 12 anos de idade. Leia-se 0 poema consequente:

Les ailes frémissaient sous la souflle du soir.
Asas fremiam a brisa do crepusculo.

A PrimeiraGuerraMundia haviatrazido um enorme desenvol-
vimento tecnol 6gico, principal mente naAviacdo, que vem asetornar
aarma de elite, eclipsando atradicional Cavaaria.

Por essa razdo, talvez, Saint-Exupéry tenha se candidatado a
prestacdo do servico militar no 2° Regimento de Aviacdo instalado
préoximo a Strasbourg. Mas, como recruta, ndo tinha acesso ao trei-
namento aéreo. Decidido a se brevetar, apresenta-se aos exames
para o voo militar; inicia, entdo — as préprias custas — 0 vOo em um
pegueno aeraclube, onde se breveta como piloto civil.

Aquelaépoca, o treinamento militar apenas se dava nos Depar-
tamentos Além-Mar, e Saint-Exupéry solicita transferéncia para o
Marrocos, para esse fim. La teve seu “laché”. Seus nove meses de
servigo militar, naAfrica, ndo chegaram apermitir que ele se tornas-
seum verdadeiro piloto civil, emuito menos militar. E suaveialiter&
riando havia pulsado.

Continua sua pequena carreira militar jA em Franca, e dela se
afasta, em 1923. Por um periodo de doisanos, avidade Saint-Exupéry
foi pouco fértil: instrutor de véo, sécio de umaempresade fotografia
aérea e representante comercia de caminhdes. Nenhuma dessas ati-
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vidades o entusiasmou como acarreira, easolidao davidado interior
fez novamente despertar sua veia poética quando da sua correspon-
déncia com os amigos e, principalmente, com sua mée.

E também por maos de amigos que Saint-Exupéry passa do
momento literério aeronautico para o tempo de exercicio aeronéuti-
co: um emprego narecém-formada Companhiade Aviagdo L atécoere.

Fundada por Pierre Latécoére — construtor de avifes — arefe-
rida Companhia se propunha ainiciar o trafego aéreo posta entre o
continente europeu e o norte daAfrica, reduzindo o tempo de percur-
so de 11 dias para 13 horas. Damesma maneira, L atécoére imagina
vareduzir de 23 dias para sete dias 0 tempo de percurso de umamala
postal entre Paris e Buenos Aires. E foi nadirecéo da Latécoere que
os experientes pilotos daguerraforam direcionados, afim de compor
suas primeiras equipagens.

Em Toulouse, escritério central da Companhia, Saint-Exupéry
vem de encontrar-se com Guillaumet, Mermoz, Daurat e outros, que
viriam a compor as equipes de pilotos que desbravaram as rotas da
Africae da Américado Sul.

“Aqui — descrevia . Exupéry — a aviacdo € uma linda ocu-
pacdo. Nao € um jogo e € como eu gosto. Nao é um esporte, como
antes, mas algo que € inexplicavel: uma espécie de guerra.”

Os avides eram rudimentares, o altimetro era pendurado no
pescoco, para evitar as vibragBes do motor; as bussolas se
desregulavam facilmente; e as previsdes meteorol Ogicas eram pura
fantasia. O vOo rasante, parase livrar dachuvaou do mau tempo, era
extremamente comum.

Saint-Exupéry iniciasuacarreiracomo piloto delinha, fazen-
do as etapas Toulouse-Dakar, continuadamente. E, nesse “métier”,
enfrenta a soliddo, o isolamento, o0s “remous’, as nuvens, a chuva,
as panes, as correntes descendentes. Os vales e os montes. A dan-
¢anas tempestades, as praias e as pameiras. Os ventos do deserto,
abruma, o terror dos mouros... O céu e a areia. Todo esse cenario
emoldurava as sensacdes, 0s sentimentos do jovem piloto, assegu-
rando o conhecimento dos céus e que serviriam de estimulo para
extravasar, em palavras e pensamentos, transmitidos em seus futu-
ros escritos.
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A introducgo do “Véo Noturno” foi umainovagdo capital para
0 Servico Aéreo Postal. Entretanto, os riscos provenientes do “ pérfi-
do mistério da noite” exigiam comportamento herdico dos partici-
pantes. Quando Mermoz estabel eceu que eraumaimposi¢cdo implan-
tar o véo noturno paraasobrevivénciadalinha, todos os seus compa:
nheiros o chamaram de “louco”. E, dizia ele, “voaremos a noite
com nossos homens antes de fazé-lo por instrumentos. Pilotarei
0 primeiro correio. Se eu passar, todos passaréo apés’.

E, a partir dessa decisdo, a linha comega a enfrentar os voos
noturnos gque, com certeza, “ carregaram’ profundamenteaalmaea
mente do escritor-aviador em “Vol de Nuit”, sua préxima obra.

Com seu primeiro livro nas livrarias em 1929, Saint-Exupéry
pilota hidroavides recém-fabricados, que se destinavam a cruzar o
Atléantico em busca da Américado Sul. E, logo ap6s, aceita o cargo
de Chefe da Base da Aéropostale em Buenos Aires, onde permane-
ce por um ano. Partindo dali, inaugura alinha para a Patagbnia.

E foi durante sua gestdo, que seu amigo fraternal Guillaumet
pousa em pane nos Andes entre Mendonza e Santiago, e mais tarde
retornaa Base, concedendo um relatério impressionante que ilustra-
ra escritos de Saint-Exupéry.

Foi nessamesma épocaque conheceu Consuelo Carrilho Gomez,
sua futura esposa e que, também, se dedicou a preparacdo de “\ol
de Nuit”:

“...Mais coisas sobre n0s mesmos nos ensina a terra; mais
do que os livros. Porque nos oferece resisténcia. Ao se medir
frente a um obstaculo, o homem aprende a se conhecer; para
supera-lo, entretanto, precisa de uma ferramenta. O avido, fer-
ramenta das linhas aéreas, envolve o homem.”

“Como a ferramenta revela o obreiro, o avido revela o
HOMEM.”

“Trago sempre nos olhos a imagem do meu primeiro véo
noturno: uma noite escura onde apenas cintilavam como estre-
las, pequenas luzes perdidas nos campos. Cada uma delas marca-
va, no oceano da escuriddo, o milagre da presenca de uma cons-
ciéncia. Sob cada uma delas alguém trabalhava, lia, meditava ou
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fazia confidéncias. Sob outras alguém saudava 0 espaco ou se
consumia em calculos sobre a nebulosa de Andrémeda. Mais
além seria, talvez, a hora do amor... mas entre essas estrelas vi-
vas tantas janelas fechadas, tantas estrelas extintas, tantos ho-
mens adormecidos!”

“A noite estava sem luar. Eu navegava entre a bruma e as
nuvens espessas, que tornavam a noite mais negra ainda. Nada
havia de material para mim no mundo que o meu avido. Estava
‘desligado de tudo’ . Percebi, na linha do horizonte, uma primei-
ra luz, pensei ser um farol. Imaginem a alegria que produz um
pontinho brilhante que tudo contém. Aproei a pequena luz: era
uma estrela.”

Nareleitura de Saint-Exupéry, apalavra estrela espiritualizaa
imagem do ponto de convergéncia, das consciéncias abertas vibran-
tes. Simbolizaafragilidade davida, a soliddo humana, asvias miste-
riosas do destino, o préprio céu. O campo celeste estrelado €, parao
autor, aimagem do infinito. Uminfinito cdsmico, espiritual € humano.
Suas obras transmitem a dignidade e 0 amor ao homem.

“As noites de inverno haviam feito a paz com a massa mon-
tanhosa, assim como os séculos com os castelos mortos.”

Saint-Exupéry ndo usava as palavras que ndo fosse com reve-
réncia e viveu, pessoamente, cada palavra que empregava.

Voar, para Saint-Exupéry, ndo era apenas pilotar, mas era o
encontro do homem e sua medida: era uma busca incansavel de si
préprio.

“O reinado da lua, das estrelas e dos sonhos sempre fasci-
naram e Vol de Nuit era, antes mais nada, um canto a noite...
N&o é um livro sobre o v6o noturno mas, no seu senso mais inti-
mo, um livro sobre a noite. Jamais vivi que nao fosse apés as 9
horas da noite...”, sdo palavras do autor.

Seus esforgos poéticos foram recompensados quando um juri
feminino concede o Prémio FEMINA 1931 pelo romance “Vol de
Nuit”. Na concepcéo do autor, 0 romance era mais do que simples-
mente a histéria do vdo noturno: era um tratado sobre a coragem, o
heroismo ou o exercicio do Comando e da Chefia.
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Saint-Exupéry consegue tamanha conciséo que colocasuaobra
na selecdo dos classicos franceses de grande densidade.

De 1936 a 1939, Saint-Exupéry se dedica tanto as atividades
aeronauticas como as de escritor, agora como repérter dos jornais
franceses “L’Intransigeant” e “Paris-Soir” para retratar a Guerra
da Espanha.

Saint-Exupéry, assm como Mermoz, ndo mantinhaqual quer sim-
patia pel o fascismo nem pelos seuslideres. Mas entendiaque a“ bus-
ca de um desafio dava a vida sua intensidade e sentido”.

“ O segredo € muito simples: ndo se vé bem que ndo sgjacom o
coragdo. O essencia éinvisivel paraos olhos.”

“Combaterel para os Homens contra o inimigo. Porém, com-
baterei sempre contra mim mesmo.”

“Aquele que da sentido a vida, da sentido a morte.”

“Uma civilizacdo onde o homem seja respeitado além de
suas idéias, essa é a minha civilizacgo.”

“Uma certa burguesia francesa € atroz, mas as doutrinari-
as puras do marxismo ndo o sdo menos!”

A perdade seu companheiro Mermoz, desaparecido no seio do
Atlantico Sul em 1936, estimula o escritor a produzir artigos “in
memoriam” e, com um grande sentimentalismo escreve:

“Ele era da bela raca: aguela que afronta 0 mundo com toda
sua envergadura e ndo se negava a qualquer esforco; ndo recusa
nenhum adversario. Engajava-se por inteiro em todos os seus atos.
Jean Mermoz se oferecia ao vento, como uma arvore. Era um ho-
mem de ‘métier’ e era sua grandeza. E necessaria uma ferra-
menta para entrar em contato com o mundo. O pedo, em seu tra-
balho descobre, pouco a pouco, os segredos da terra. E a verda-
de é universal. Por meio de seu manche de pilotagem, de sua fer-
ramenta, o aviador aprende muito mais atraves das paginas de
um livro. Ele se torna um sabio. Dessa forma, esses homens, atra-
vés dos comandos de seus avifes, pela magia de seu instrumento
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de trabalho, adquiriram uma sabedoria semelhante a do pedo.
Eles também se encontravam de igual para igual com essas divin-
dades elementares. a noite, o dia, a montanha, 0 mar, a tempesta-
de. Fiscalizavam o céu como 0 agricultor supervisiona seus Vi-
nhedos. Essa era a fonte de sua serenidade.”

Prepara sua nova obra — Terra dos Homens — que a critica
literéria recebe com aplausos e mengdes tais como:

— “Mermoz havia decifrado as areias, a montanha, a noite
e 0 mar. Havia sogobrado nelas, mais de uma vez. Mas, sempre
gue voltava era para partir outra vez.”

— “Se criticasse a Mermoz quando mergulhava para a
vertence chilena dos Andes, com sua vitdria no coracdo que ele
Se enganava e que a via comercial ndo valia a vida, ele riria. A
verdade era o HOMEM que nascia nele, quando transpunha os
Andes.”

— “apreciamos totalmente a obra: tudo € rigorosamente exato
e auténtico.”

— “me atrai a lucidez e a sinceridade.”

— “obra que nos conduz a verdade essencial, o que é feito
com uma viril e poética gravidade, sem cabotinismo nem jactan-
cia. O livro é dos melhores que tivemos nos Ultimos tempos.”

“Terra dos Homens”, que veio a luz em 1939, e as portas da
Segunda GuerraMundial, recebeu o Grande Prémio de Literaturada
AcademiaFrancesae, rapidamente, setransformou em “best-seller”,
tendo sido traduzido paraoinglés.

“O avido € uma maquina de voar. Mas que instrumento de
auto-analise!”

“Amor sem esperanca nao é desesperanca. Quer dizer que
nos encontraremos no infinito: e, nessa rota, as estrelas sao inu-
teis para nos guiar...”
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“O homem se descobre quando se mede contra um obstaculo.”

Diversos criticos se enganaram ao rotular Saint-Exupéry como
“existencialista’. Na realidade, se desgjassemos defini-lo melhor se-
riaentendé-lo como “resistencialista” , jaque suafilosofiade muito se
aproximava a de Ortega y Gasset e Toynbee: “desafio e resposta”.

“A verdadeira qualidade do homem n&o € qualquer coisa a
ele atribuida no nascimento, mas aquela adquirida. Suas virtudes
nao provém de uma heranca, mas de algo que ele proéprio criou.”

“Em Terra dos Homens faz afirmagdes contestando teorias
socialistas em voga ha época; que nos importam as teorias poli-
ticas que pretendem liberar os homens? Que vai dai nascer?”

“Terra dos Homens néo foi concebido como um livro de
aventuras relatando as conquistas dos alpinistas ou aviadores,
soldados ou mouros. Seu tema principal se resume em uma meté-
fora: € a qualidade de carpinteiro que, face a face com a madei-
ra a apalpa, a mede, a sente e, longe de traté-la superficialmen-
te, transfere a seu modo todas suas virtudes.”

“Somente o ESPIRITO, soprando a argila, pode criar o
HOMEM, entendendo-se ESPIRITO como dinamismo humano.”

Ap6s seu acidente na Guatemal a, Saint-Exupéry somente volta
avoar com Guillaumet em umatravessiado Atlantico, da Africado
Norte aos Estados Unidos.

O enorme sucesso de “Terra dos Homens’ oferece ao autor,
recompensas financeiras elevadas que |he permitem retornar a seu
elegante modo de viver, hdagum tempo abandonado.

E énesta circunstancia, que enfrentaa Segunda GuerraMundi-
al. Sua convocagdo para o servico militar ndo tarda: recebe o posto
de capitdo e é classificado em uma Unidade de Bombardeio. O que
n&o |he agrada, pois ndo desejava executar as missoes que causaram
acarnificinaa que assistiu, quando em Espanha.

“A verdadeira qualidade do homem ndo é qualquer coisa a
ele atribuida no nascimento, mas aquela adquirida. Suas virtudes
nao provém de uma heranca, mas de algo que ele préprio criou.”
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Sua esperanca de obter uma transferéncia para uma Unidade
de Caga espaireceu quando, alegando suaidade e as sequielas oriun-
das do acidente na Guatemala, o servico militar o classificaem uma
Unidade de Reconhecimento. E, dessa convivéncia com os homens
de uniforme, provém os elementos para sua obra “Piloto de Guer-
ra’. Com a Franca invadida, desloca-se com sua Unidade para a
Argélia. Ali, por algum tempo e sem que qual quer solucdo seja dada
de maneira a permitir que sua Unidade retorne ao combate, ja que a
Franca havia capitulado frente a Wermacht, Saint-Exupéry recolhe
notas que lhe servirdo mais tarde para compor “Citadelle”.

Convencido de que somente com 0 apoi 0 americano seriapos-
sivel salvar a Franga do dominio alem&o, Saint-Exupéry se desloca
para os Estados Unidos, via Lisboa, no fim de 1940. E é |4 que
conclui “Piloto de Guerra” e esboca “Pequeno Principe” , no
ano de 1942.

A obra “Piloto de Guerra”, ja impressa no Canadd, exacerba
os criticos naquilo que poderia ser entendido como “ posi¢do politica
do autor”, com relagéo a situagdo da Franga no contexto da Guerra
Mundial. Alguns chegaram a titula-lo “pétainiste”. Na realidade, o
escritor se posicionava contra o “fascismo sem doutrina do Gene-
ral De Gaulle”. A obra lhe rende o Prémio Aeroclube de Franca
(pbstumo).

A idéiade escrever um livro para criancas (maistarde “ Peque-
no Principe”) nasceu nessa época, em Nova York. Estimulado pelos
amigos americanos, e por um periodo de enfermidade, Saint-Exupéry
elabora sua pequena obra, em grande parte sob os efeitos de uma
forte febre que lhes estimulava a criatividade.

Vistacomo umafabula, algunscriticosviram no “ Pequeno Prin-
cipe” um dos maiores livros existenciaistas do século. Obra para os
jovens e adultos.

Pal adino dos céus, contemplativo, solitario, misterioso, visioné
rio. E incontestavel que Saint-Exupéry seinteressava particul armen-
te pelas ciéncias exatas, porém ndo hegligenciava a sociologia ou a
economia politica. Mistico sem fé, “ pedo das estrelas’.

Saint-Exupéry aspirava ser o herdi dagrande conversdo huma
nanostempos modernos. Suavisdo daterra, vistado avido, revelou o
gue poderia ser nosso planeta sem os homens.
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Criou um estilo para acordar as “almas mortas’. E € tudo isso
gue deve ser preservado. Uma chama frégil, milagrosa centelha da
consciéncia humana que, se o HOMEM a preservar, podera se man-
ter acesa e jamais desaparecer.

O retorno do combate, uma meta ndo esquecida por Saint-
Exupéry. Muito embora suas atividades aviatorias tivessem se resu-
mido bastante quando nos Estados Unidos, seu desegjo de participar
no conflito era constante.

Com 42 anos, jalonge daidade para pilotar um aviéo de Caga,
reagindo aidéia de voar um Bombardeiro, Saint-Exupéry custava a
se decidir. Reagia a idéia de juntar-se as tropas de De Gaulle, na
Inglaterra, principa mente porque, ha sua concepcado “o General De
Gaulle era muito mais inimigo do Governo de Vichy do que da
prépria Alemanha invasora...” Mas desgjava voltar a voar em mis-
sd0 de guerra, de qualquer forma.

Superada a dificuldade de obter um uniforme francés em Nova
York, Saint-Exupéry se desloca de navio paraaAfricado Norte, em
busca de sua antiga Unidade de Reconhecimento: o 11/33.

Seu retorno ao voo e a Unidade de origem foi cercado de todos
0s possiveis percal ¢cos. Traba havam contra o escritor: suaidade (43
anos), suas limitacdes fisicas provenientes do acidente anterior, as
imposi ¢des do voo e acomplexidade do avido P-38. Além de, eviden-
temente, pequenos detalhes do tipo: Saint-Exupéry falavamal o in-
glés, seu grande porte se alojava mal na cabine do P-38 e as velhas
fraturas Gsseas penalizavam enormemente o aviador por causa do
voo de longa duracdo, em altitude de muito baixas temperaturas.

Um novo acidente, agora a bordo de um P-38 (pouso em pane,
em pista curta) leva o comando da Aviagdo americana a afastar no-
vamente Saint-Exupéry do véo, para seu desespero. E seu retorno ao
voo tera de passar por De Gaulle, 0 que agravava a situacéo...

Somente através das acdes de amigos americanos (particu-
larmente do filho de Roosevelt), Saint-Exupéry é reintegrado ao
vOo em 1944,

Baseado na Sardenha, dali parte Saint-Exupéry para suas mis-
sBes de Reconhecimento sobre a Franga. Em 31 de julho de 1944,
decolanasuaquintamissdo de guerra, paranao maisretornar aBase.

O Decano dos Pilotos de Guerrado mundo, o pioneiro que se
rivalizou em astlicia frente aos mouros da Africa do Norte, que
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enfrentou os ventos frios da Patagbnia; o Veterano que sobreviveu a
atmosfera gelada dos Andes e a sede no deserto da Libia, aAAA de
Arras ou aos avibes de Caca alemaes, desta vez — diferentemente de
antes — ndo retornou da missdo. Abatido ou desaparecido no mar:
ndo se sabe.

N&o voltou para repartir! Mas deixou a vida como desgjava:
apos haver conquistado o mundo com suas mensagens a bordo de
sua méquinade voar, que para €l e era— antes de tudo — “uma forma
de transportar emocgdes’.

Trintae um dejulho de 1944.

Cinglenta e nove anos sem Saint-Exupéry!

“O AVIAO, uma méaquina de voar. mas que instrumento de
auto-andlise!”

O autor € Major-Brigadeiro-do-Ar Reformado da Aeronautica.

Id. em Dest., Rio de Janeiro, (22) : 61-71, set./dez. 2006 71



Simulacao de Transporte Aéreo
de Carga: Um Olhar Integrado
para a Logistica e a Mobilizacao
Empresarial

Antonio Celente Videira

1. Introdugéo

A colocagéo de Suprimento das Classes |, 111, V, VIII elX, em
um suposto teatro de operacdes, além de ser uma operacdo de eleva-
do custo, torna-se, também, um envolvimento de ato risco. Talvez
esse Ultimo aspecto seja mais relevante, uma vez que uma
interoperabilidade reclama acdes que devem se desencadear de for-
ma superajustada, objetivando resultados al vissareiros com impactos
profundosnaslinhasinimigas.

Por isso, a simulagcdo computacional usando o aplicativo
Promodel propicia indices que podem ser analisados na busca da
melhor linha de agdo, dentre tantas outras apresentadas, sem colocar
em risco o fator humano e material.

O modelo em questdo propde buscar o melhor ritmo de tra-
balho, a partir de uma suposta distribuicdo de carga, que sera
desembarcada de aeronaves C-130, todas pal etizadas com desti-
no a depdsitos de campanha. Nesses estabel ecimentos, o material
sera selecionado e real ocado para, de novo, ser escoado, viamodal
rodoviario.

O sistema exibe resultados de disponibilidades das pistas, gera-
dos a partir do efetivo empregado nas acdes de apoio a aeronave e,
ainda, nas operagdes logisticas de recebimento, movimentagédo,
estocagem e expedi¢do do suprimento, tanto nos supostos aerédromos
de S&o Joaquim, quanto nos de Japura e de Cuculi, propiciando, dessa
forma, 0 nUmero adequado de militares e civis para fazer frente &
demanda de material a ser movimentado, a fim de atender o plano
estratégico da operacéo.

O estudo de disponibilidade das pistas esta atrel ado a capacidade
dos depdsitos de cada aerédromo, ndo obstante 0s parcos recursos
de equipamentos de movimentacdo de carga ha Regido Amazonica.
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A radiografiadas possibilidades dos aerédromos permitirdvisumbrar
tomadas de decisdo para compensar as fraguezas logisticas da Re-
gido. Essas acles corretivas podem ocorrer a partir da configuracéo
de cenérios produzidos pelas atividades de apoio a aeronave e ao
recebimento e distribuicdo dos suprimentos.

A propostadamodel agem computacional, voltadaparaasimu-
lacdo, traz nimeros consistentes, uma vez que se afasta qualquer
tentativa de fazer logistica, de forma empirica e amadora.

2. Marco Teorico

A literatura sobre simulagéo é vasta, e ela esta, na sua grande
maioria, em formade trabal hos académicos. Assim, em Pidd (1999),
vamosvislumbrar como ela é exaustivamente usada no setor detrans-
porte e, em especial, em Aviagdo. E esse mesmo autor que afirma
gue asimulagéo ajuda no planejamento de grandes terminais de pas-
sageiros.

Quando Salaby et al. (2001) sugerem que o modelo
computacional simula a operagao de portos para atender embarca-
¢cdes que transportam suprimentos, extrapolavam, também, tais
consideracBes para sua aplicacdo nos terminais de carga aérea.

Por outro lado, Yun e Choi (1999) reforcam o valor dasimula-
¢do ao afirmar que esta contribui para a validagdo dos sistemas, na
medida em que seus dados de entrada sdo testados.

Apesar de Castro (2004) usar a simulacdo para modelos de
otimizac8o com persisténcia para alocacdo de aeronaves de atague,
suas consideractes sdo vélidas para otimizacdo de aer6dromos in-
tensamente operados por aeronaves de transporte de carga, ao se
referir que é possivel modelarmos cenérios extremamente mutavels
gue surgem no mundo real. Complementa dizendo que os planos séo
elaborados para multiplos periodos no futuro, mas, a medida que o
tempo passa e melhores informagdes e prognosticos se tornam dis-
poniveis, 0 model o se desloca afrente um periodo.

AindaéPidd (1999) que of erece asimulacdo como elo de apoio
adecisdo, nos casos de garantia da seguranga no controle do tr&fego
aéreo.

O nosso trabalho, embora trate de simulag&o de uma operacdo
logistica na Selva Amazobnica, usando aeronaves de transporte de
carga como entidade, vai se respaldar em referenciais tedricos que
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discorrem sobre model agem computaci onal revestidos de outros con-
ceitos, mas apropriados e embasadores.

3. A Modelagem

O modelo computacional, desenvolvido com o software
Promodel, simula aeronaves C-130 que poderdo decolar da Base
Aérea de Manaus para descarregar suprimento das Classes |, 111, V,
VIl e IX. Cada um desses aer6dromos tem um depdsito de campa-
nha, com capacidades diferentes para descarregar o material e fazer
0 escoamento.

A aeronave C-130 comporta 90 m? e o tempo de v6o até cada
aerodromo, para efeito do nosso estudo, é de 2 horas e 50 minutos,
indiferentemente, j& que esses aerddromos, hipoteticamente, estdo
num mesmo raio de distncia da Base Aérea de Manaus.

Pelo fato de o tempo de voo da Base Aérea de Manaus até
cada aer6dromo ser de 2 horas e 50 minutos, o espaco de tempo
entre as surtidas (decolagens) das aeronaves é também, a principio,
dentro desse periodo.

Na medida em que cada aeronave € descarregada e a sua car-
ga € escoada para o0 destino ja estabelecido, ficando os depdsitos
vazios, em condicBes de receber outra carga, seus gerentes entram
em contato com a Se¢do de OperacOes do Esquadrdo Aéreo, e esta
faz o plano de véo, a fim de que a aeronave da vez siga para o
aerédromo em condicbes de receber a carga.

Em nosso estudo, a logistica constata que o célculo de supri-
mento das classes|, 111, V, VIII e X, paradar condi¢Bes de combate
atropa de Infantaria, exige que ocorram 60 (sessenta) surtidas dis-
cretas entre decolagens da Base Aérea de Manaus e pousos nos
aerodromos.

Cabe mencionar que cada aeronave decolara com sua capaci-
dade maximavolumétrica.

3.1 A Entidade

A entidade serd a aeronave C-130, Hércules, da Forca Aérea
Brasileira, com capacidade volumétrica para conter até 90 m? de
carga. A sua velocidade é de 540 km/h, alcangando os aer6dromos
com 2 horas e 50 minutos.
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E um avifio preparado para pousar em pistas adversas, tendo
poténcia para navegar a baixa altura, por ser quadrimotor, e sua es-
trutura aglienta “trancos severos’, em consequiéncia de pousos aci-
ma do limite de peso de aterrissagem.

3.2 A Carga a ser Desembarcada

O material a ser transportado é de uso imprescindivel aostipos
de operacdes téticas que v&o ocorrer. E um suprimento de primeira
necessidade para atender atropa, COmMo 0s equi pamentos de apoio ao
combate, como por exemplo, carros-de-combate, viaturas de trans-
porte de tropa, aeronaves de caca €etc.

As classes de suprimento sdo as seguintes:

CLASSE | — Material de Subsisténcia

S0 génerosalimenticios, incluindo ragdes paraatropa. A prin-
cipio, seréo graos e cereais, em virtude da deficiéncia de instal acbes
frigorificadas. Essas instalacfes, por serem em ndmero pegueno e
consideradas instalacBes de campanha, destinam-se a conservagao
dedimento deorigem animal.

Quando embalados e pal etizados para o transporte, essetipo de
suprimento deve estar bem acondicionado para que ndo haja vaza
mento de gréos, o que pode colocar em risco a aeronave, se acancar
os cabos de aco gque movem suas superficies de comando.

CLASSE |l — Combustiveis e Lubrificantes

O combustivel e o lubrificante so destinados a viaturas terres-
tres. O combustivel de aviagéo serafornecido diretamente das aero-
naves K C-137, aeronave-tanque da Boeing, de propriedade da Forca
Aérea Brasileira, que fardo o reabastecimento aéreo dos avides de
caca. Todavia o combustivel e o lubrificante de viatura serdo trans-
portados em bombonas apropriadas, sendo também removidas para
locais mais a retaguarda, servindo ainda de deposito movel para es-
sesfluidos.

Durante o transporte e no processo de estocagem deverd haver
o cuidado paraque néo hajaevol acdo de gases, devido adiferencade
pressdo, por motivo da alturaa ser a cancada pelas aeronaves e, com
iss0, acontecer combustéo espontanea, colocando em risco vidas hu-
manas e 0 material, em virtude de explosdes e incéndios.
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CLASSE V — Armamento e Municao

E um tipo de suprimento pesado e, por isso, deve ser transporta-
do em pequenas quantidades, parando comprometer o peso limite de
decolagem das aeronaves.

Nos depdsitos dos aerddromos, ou na area de conflito, a sua
armazenagem deveter cuidado especial, além do controlerigido, de-
vido apossiveisdesvios.

CLASSE VIII — Material de Satde

Tanto durante o transporte, como nos depositos nos hospitais de
campanha, a serem |levantados nos aerédromos, o material de salide,
por ser sensivel e requerer cuidado de higiene, deve ficar acondicio-
nado em caixas apropriadas, denominadas de kits de apoio a evacua
¢do médica, bem como utilizar a tecnologia frigorificada, processo
inovador elinhade topo nas operacdes de transporte e armazenagem
de material de salide nos Sistemas de Salide do mundo inteiro.

CLASSE IX —Material de Motomecanizagao e de Aviagdo

S0 pegas de ata tecnologia agregada, que vao requerer insta-
lacdo que disponha de protecdo contra intempéries. Mesmo em ter-
reno adverso, a sua gestéo exige um bom controle de estoque, atra-
vés de um aplicativo informatizado, bem como de catal ogos e manu-
ais técnicos, a fim de facilitar os trabalhos de intercambiabilidade
entre itens. Mesmo na érea de conflito, pode-se usar “laptop”, em
rede com um centro computacional, objetivando aidentificacdo fécil
dos materiais a serem consumidos, em aeronaves, carros-de-comba-
te e viaturas blindadas, durante as operagdes téticas.

3.3 Os Recursos

O Comando L ogistico procurou equipar ostrés aerédromoscom
equipamentos padronizados, apesar de escassos. Todavia, 0s recur-
sos atendem as necessidades basicas do desembarque do material.
Podemos rel acionar os principai s equi pamentos:

— Empilhadeiras — existem duas em cada aerédromo. Servem
para puxar os pal etes das aeronaves, bem como empilhar osfardos e
pacotes contendo material;
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— Trator — Essetipo de veiculo, por puxar uma cagambaou um
vagao, movimenta substancial quantidade de material até a area de
expedicdo. A partir dai, caminhdes do Exército ddo destino ao supri-
mento. Cada aer6dromo possui, também, doistratores;

— Paleteiras — Em numero de cinco, em cada aerodromo, ser-
vem para deslocar cargas de médio peso, bem como estantes que
precisam ser deslocadas, afim de otimizar espagos ou “layout” nos
depositos;

— Esteiras Rolantes — Existe uma em cada aerédromo, e tem
como finalidade colocar as caixas menores nos caminhdes do Exér-
cito que se destinam a érea do conflito. E movida a energia elétrica,
produzida por uma fonte de apoio a equipamento de terra;

— Paletes — S&o pranchas de ago que facilitam a descarga do
material embarcado na aeronave. Cada aeronave C-130 comporta
seis paletes. Por isso, 0s aerddromos terdo que dispor de pelo menos
dez paletes, afim de reporem agqueles seis que sairéo das aeronaves
repletos de carga. Essa quantidade sobressal ente de pal etes, em cada
depasito, € para dar velocidade no apronto das aeronaves paraa de-
colagem dos aerédromos com retorno a Base Aérea de Manaus, a
fim de trazer mais suprimento aregido do conflito.

3.4 Locais de Operacdes

Os locais onde vao ocorrer as operacfes logisticas serdo as
areas dos aerodromos.
Nessas areas, vao acontecer dois tipos de operactes.

3.4.1 — Apoio a Aeronave

— Recebimento da aeronave

E uma operacio que, através de sinais convencionais ao piloto,
permite a aeronave taxiar até a porta do depdsito;

— Descarga

E a operaciio que envolve a saida do material da aeronave.
Essaoperacéo, de certaforma, € rdpida, porque o material paletizado
desce totalizado em cada palete;
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— Reabastecimento e Inspecéo

E o processo de se colocar combustivel na aeronave. Como
nao existe apoio da Petrobrés, por se estar na Selva Amazonica, essa
operacdo éfeitade formarudimentar, com apoio de equipamentosde
reabastecimento de campanha, implicando, s6 nesse processo, o tempo
de 1hora e 20 minutos. Nesse momento, 0 mecanico faz a inspe¢ao
externa da aeronave, observando as carenagens, as superficies de
comando, 0s pneus e 0s possiveis vazamentos de 6l eo;

— Evacuacéo de Material

Condgste no embarque de material avariado para recuperacéo ou
deferidos ou mortosem combate, com destino aBase Aéreade Manaus.

3.4.2 Movimentacdo de Material

O material desembarcado, em qualquer que seja o depdsito em
campanha, terd 0 mesmo tratamento.

— Recebimento

Consiste em agdes de retirada dos paletes da aeronave e levd
los até o Setor de Separacao;

— Separacdo

Tem por finalidade desmanchar a pal etizaco e dar destino ao ma-
terial. Esse destino € para o Setor de Expedicéo ou, entéo, paraareas do
proprio deposito, afim deficar estocado, obedecendo asregrasdearma:
Zenagem e conservacao para cada classe e tipo de materid;

— Expedicao
E afase final no depdsito, quando o militar ou civil coloca o

material noscaminhdesdo Exército, afim de seguir paraaregido dos
combates.

Depdsito de Campanha

CHEFIA

- |
RECEBIMENTO SEPARACAD EXPEDICAD

78 Id. em Dest., Rio de Janeiro, (22) : 72-84, set./dez. 2006



Anténio Celente Videira
3.4.3 Aspectos Finais dos Locais de Operacfes

Asoperacleslocais que vao influir diretamente na disponibili-
dade da pista do aer6dromo sdo as de apoio a aeronave. A doutrina
de segurancarecomenda, todavia, que figue estacionada apenas uma
aeronave no aerédromo, e a operacdo de movimentacado de material
— por intermédio dos trabal hos nos depositos de campanha—influen-
ciaindiretamente, pois, sb apds 0 seu término, se pode dizer que ndo
h&a mais material para ser evacuado. Esse é o motivo pelo qua as
aeronaves ficam um tempo elevado estacionadas nos aerédromos.

Segue abaixo a capacidade de cada deposito:

— Depdsito A

Situado no Aerédromo de Sdo Joaquim, tem 140m2 de espaco
volumétrico, gasta em média uma hora para receber, movimentar e
escoar 0 material, deixando a aeronave no chado, a espera para uma
nova decolagem, durante 2 horas e 20 minutos. Tem um efetivo de
20 homens;

— Deposito B

Situado no Aerédromo de Japurd, tem 130m?® de espaco
volumétrico e gasta, em média, duas horas para receber, movimentar
e escoar 0 material, deixando a aeronave no chéo, aespera parauma
nova decolagem, durante 3 hor as e 20 minutos. Tem um efetivo de
16 homens,

— Depdsito C

Situado no Aerédromo de Cucui, tem 120m?® de espaco
volumétrico e gasta, em média, 2 horas e 20 minutos para receber,
movimentar e escoar 0 material, deixando a aeronave no chao, a
espera para uma nova decolagem, durante 3 horas 40 minutos.
Tem um efetivo de 12 homens.

4. Experimentacdo e Resultados Alcangados

Concluido todo o levantamento dos meios a serem aplicados na
operacdo, bem como os locais onde serdo desembarcados os supri-
mentos, foi feitaumatestagem do model o que, baseado em Yun e Choi
(1999), validam a sua consisténcia, considerando os dados de entrada,
guanto ao grau de exatiddo e abstracdo em relacdo ao objetivo.
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Uma vez constatada a validade da modelagem, partiu-se para
0s experimentos dos cendrios que se configurariam. Esses cenérios
vao demonstrar o comportamento de apoio logistico, em duas situa-
¢oes. numa, sob respaldo do estudo preliminar do Alto Escal&o
L ogistico daForca Combinada; e, em umaoutra, deindisponibilidade
de um dos aerédromos devido a ataques terroristas.

4.1 Experimento Basico

O experimento basi co surge com uma situacéo nova, em que o
Alto Escaldo Logistico, respaldado no calculo das quantidades de
suprimentos das Classes |, 111, V, VIII e X, aserem transportados &
regido dos conflitos, estabelece 60 (sessenta) surtidas de aeronaves
C-130 em diregdo aos aerédromos de S&o Joaquim, Japurd e Cucui.

ALTERNATIVA 1

Considerando avel ocidade da aeronave de 540km/h, o interva-
lo entre as surtidas, de 2 horas e 50 minutos, e ainda o tempo de
permanéncia da aeronave no solo de 2 horas e 20 minutos, no
Aerédromo de S&o Joaquim, de 3 horas e 20 minutos, no Aerédromo
de Japurg, e de 3 horas e 40 minutos, no Aerddromo de Cucui, temos
0 seguinte resultado, em termos de di sponibilidade dos aerédromos:

-
-

Como se V&, ha uma maior disponibilidade no Aerédromo de
S0 Joaquim, devido, evidentemente, ao menor tempo das aeronaves
desse aerddromo no solo.

ALTERNATIVA 2

Nesta aternativa, afim de evitar grandes disparidades de tem-
po das aeronaves no solo, as surtidas da Base Aérea de Manaus,
ocorreriam em periodos de 40 (quarenta) minutos. O plano de véo
seria feito para um dos aerédromos, mas com alternativa para os
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outrosdois, sendo que, em um ponto eqiidistante 40 (quarenta) minu-
tos dos aerddromos, a aeronave da vez, para 0 pouso, receberiains-
trucdo de uma sala de trafego, situada no Aerédromo de Japura.

Essa instrucdo estaria respaldada nas informages dos geren-
tes de cada depdsito, diretamente com aquela estagdo de contato
aéreo, sobre aliberacdo de espaco para receber novo carregamento,
deixando, conseqlientemente, o aerédromo livre para o pouso.

Com o incremento da forca de trabalho, testam-se os tempos e
osmovimentosdastarefas, chegando aum resultado ideal, em que os
parémetros de tempo de espera da aeronave do solo seriam de 40
minutos, sendo 20 minutos de desvio padréo.

Ainda, nesta alternativa, aumenta-se o efetivo de cada
aerodromo. Soldados dos destacamentos do Exército daslocalidades
de S&o Joaquim, Japura e Cucui foram deslocados para os respecti-
vos aerodromos. Esse incremento de militares foi de 10 (dez) para
cada aer6dromo, ficando os aerddromos com os seguintes ef etivos:

— S0 Joaquim — 30 (trinta) homens,
— Japura — 26 (vinte e seis) homens;
— Cucui — 22 (vinte e dois) homens.

Verifica-se, mais umavez, que o Aerddromo de Sdo Joaquim,
por apresentar um menor percentual de ocupacdo, em consequéncia
do maior efetivo e equipamentos, continuou ademonstrar maior dis-
ponibilidade paraoutras operactes aéreas, em rel acao aos aerédromos
de Cucui e de Japuré

4.2 Experimento Emergencial

O experimento emergencial € modelado, porgue o Servigo de
Intdigénciado Comando Combinado pode congtatar um possivel atentado
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terroristaem um dos aerddromos, em conseguénciado informe sobre
ainfiltracdo de agentes do pais opositor, apopulacéo civil local.

Esse experimento testa, somente, uma Unica alternativa. As
variaveis consideradas foram as mesmas da Alternativa 2, s que,
destavez, os dois aerédromos utilizados foram o de Sao Joaquim e 0
de Japurd, em consequiéncia da indisponibilidade do Aerédromo de
Cucui, por motivo de atentado as suas instalaces | ogisticas e a pista
de pouso e decolagem, bem como ao patio de taxiamento. Para com-
pensar a sobrecarga de trabal ho naquel es aerddromos, o equivalente
em recursos humanos e materiais (equipamento de apoio ao solo)
seria realocado para operacfes logisticas, numa taxa de 50% para
cada aerodromo.

Nesse experimento, foram avaliados os indices constantes do
grafico aseguir:

E interessante verificar que adiminuigio de um aerédromo ndo
prejudicou aoperacionalidade, umavez que se aumentou o aporte de
material e de recursos humanos.

o
- O UE iR R RE ME e EE A R e R e S e

5. Andlise Final dos Resultados da Simulagéo

Como o exercicio visumbraumaoperacdo aretaguardade uma
hipotética situac@o de conflito, ndo se trabalhou a partir de um fato
real, ja preexistente. Considerou-se, num primeiro momento, que 0s
indices apresentados pela Alternativa 1, do experimento basi co, onde
o tempo de 120 horas e 17 minutos, ou sgja, cinco dias seriam aceita-
veisparase alcangar 0 objetivo do apoio logistico ao esforco de com-
bate projetado.

Além do mais, ainda na Alternativa 1 houve folgas de 54,18%
para o Aerédromo de Sdo Joaguim, de 47,9% para o Aerddromo de
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Japurd e 45,49% para o Aerddromo de Cucui, que poderiam ser uti-
lizadas, considerando-se a mesma ambiéncia desta hipétese.

NaAlternativa 2 do experimento basi co, em virtude do incremen-
to de pessod para apoio, as aeronaves passaram 0 Mmesmo tempo no
solo, apresentando asfolgasidénticas, porém o suprimento chegou com
muito mais rapidez. O tempo de trandado de todo o material para as
operacesfoi de 27 horas e 14 minutos, ou sgjapouco maisde um dia.

Ja a Alternativa Unica do experimento emergencial mostrou
gue, em um suposto atague terrorista a pista de Cucui, o tempo de
deslocamento de toda a carga para os aerédromos foi de 40 horas e
32 minutos, considerando que aaeronave devera permanecer no solo
o tempo médio de 39,86 minutos no Aerddromo de S&o Joaquim e de
37,63 minutos ho Aerédromo de Japuré.

Nestaalternativa, asimulagao indicou que o Aerédromo de Sao
Joaguim sera utilizado 49,16% e o de Japuré 46,41%, considerando-
se todo o tempo da operacdo logistica, que € de 40 horas e 32 minu-
tos. Dessa forma, mesmo com esse cenario emergencial, ha folgas
em ambos osaerddromos, possibilitando suas utilizagtes, caso sequeira
ampliar o esforco logistico.

E bom que se diga que esse tempo de operacio logistica é ofe-
recido pelo Promodel por meio de tabelas apropriadas que, de certa
forma, constréem os gréficos apresentados neste estudo e que, por
guestdes de simplicidade, afim de ndo tornar complexaaexposi¢ao,
aquelas ndo foram apresentadas.

Os experimentos mostraram, portanto, que ha folgas nos
aerédromos, mesmo no experimento emergencia, que podem ser utiliza:
dasem umasituacéo, cujo esforgo de combate sgjasuperior ao previsto.

Essas folgas podem ser exploradas, caso haja uma mudancade
cenario, em termos de uma maior utilizagdo das pistas em qualquer
gue sgja o aerédromo.

Também asimulacéo permitiu antever que haverdumadiminui-
¢do de cinco dias para um dia, caso as aeronaves fiquem estaciona-
das nos aerédromos o tempo médio de 39 minutos.

Logo, o model o de simulacéo desta operacdo de logistica aérea
vai proporcionar aos estrategistas militares optarem pela melhor de-
cisdo diante dos possiveis cenarios de incertezas que os conflitos bé-
licos podem of erecer, sem qual quer custo financeiro ou perdadevida
humana e de material, umavez que tudo ocorre em ambiente virtual .
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6. Conclusdo com o Olhar Universitario-Empresarial

O software Promodel como aplicativo de simulagdo, ou mesmo
outras ferramentas que ensaiam model 0s computacionais, oferecem
tabelas e gréficos com nimeros que indicardo 0s recursos a serem
utilizados diante daocorrénciade possivel s cenariosinstavelsem um
mundo cambiante.

Damesma formaque o Promodel € utilizado em um exercicio
militar voltado paraalogistica de transporte de carga e no aproveita-
mento da disponibilidade de aerédromos, suaaplicabilidade torna-se
factivel na solucdo das filas de bancos, em proveito funciona dos
caixas, naotimizacdo das esperas por exames hospitalares, como por
exemplo a ndo ociosidade de tomdgrafos, enfim, em inimeros pro-
cessos administrativos adotados por empresas e institui ¢oes, que so-
brevivem em ambiente globalizado repleto deincertezas.

E, portanto, a vivificagdo do termo “complexo universitario,
militar e empresarial” apregoado por Drucker (1974), em sua obra
“Uma Era de Descontinuidade”, em que a defesa de uma nag&o
n&o pode desvincular osjogos de guerradasimul agdo daroteirizagdo
dostransportes | ogisticos ou mesmo da producdo industrial.

A disseminagdo dos conceitos de Mobilizagdo Naciona pelo
Ministério daDefesa, por intermédio da Escola Superior de Guerrae
em parceriacom as Associagdes dos Diplomados da Escola Superior
de Guerra(ADESG), estdimpregnada desses conceitos voltados para
militares, empresarios e universitérios, isto €, para a Sociedade do
nosso Pais, através dos Estégios | ntensivos de L ogisticae M obilizacgo
Nacionais (EILMN).

Logo, este momento de abruptas mudancas sociais e econdmi-
cas impinge que a garantia da soberania nacional esteja estribada,
tanto naflexibilidade operacional militar, como naabstracéo conceitua
dosmodel os de gestdo | ogisticae de mobilizagdo, osquaisincrementam
aEconomiaNacional, por intermédio das pesquisas promovidas por
Empresas, Universidades e Forcas Armadas.

O autor é Coronel-Intendente da Reserva da Aerondutica, membro do Corpo
Permanente da Escola Superior de Guerra, lotado na Secéo de Assuntos de
Logistica e Mobhilizacdo e Mestre em Administragéo e Desenvolvimento Em-
presarial pela Universidade Estacio de SA.
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Solange Galante

Os curiosos sempre perguntam se um blimp pode realizar véos
por instrumentos. Todos os dirigiveis modernos, equipados com GPS
e atecnol ogia bésica embarcada em avides civis, tém essa condicao.
Mas a pergunta deveria ser: se o dirigivel é feito para ser visto e
divulgar a marca de seu patrocinador, o que ele ira fazer dentro de
um nevoeiro ou de umanuvem mais baixa?

Ele também ndo atende apenas ao Departamento de Marketing.
Eleé, principalmente, um instrumentoinstitucional .

Maurici Tadeu Ferreirados Santos, Coordenador de Programa-
¢cdo e Relagbes Publicas representante do Dirigivel Ventura, da
Goodyear, exemplificabem amissdo deum dirigivel como esse:

“Mocé néo vé escrito nele frases como: ‘Compre pneus’. Vocé
V€ mensagens institucionais, como: ‘Vocé ja verificou o seu pneu
hoje?'. Afinal, € uma missdo corporativa, 0 objetivo é fixar a
marca, nao diretamente o produto.”

Em valores estimados pela Space Air ships, um dirigivel no Brasil
geraum retorno anual de, aproximadamente, US$ 3 milhdes. Mesmo
anoite, gracas a iluminagéo interna— o Ventura tem duas |ampadas
de 1.500 watts cada dentro de seu envelope — o dirigivel marca pre-
senca de maneira Unica. O custo de operacdo do Ventura, segundo
Maurici, é de aproximadamente R$ 2 milhdes por més, o que inclui
toda a equipe e os equi pamentos. E ndo s8o poucas pessoas. a equipe
gue trabalha diretamente com o Ventura, no Brasil, é composta por
27 funcionérios que trabalham em campo, em contato direto com o
blimp, mais cerca de 20 pessoas responsaveis pela area administra-
tiva, no escritorio situado no Rio de Janeiro, e mais cinco pessoas ha
Goodyear, no Departamento de Assuntos Coorporativos, totalizando
pouco mais de 50 funcionarios. Todos sdo da Space Airships, exceto
Maurici, o coordenador, que presta servigos diretamente a Goodyear,
e osfuncionarios da propria Goodyear.

No Brasil, essedirigivel possui acordo operacional com aRede
Globo de Televisao, sendo utilizado com sucesso natransmissao de
eventos esportivos, com énfase nas partidas de futebol, além do
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carnaval carioca e de outros eventos de porte. Segundo a Space
Airships, a participacdo de dirigiveis na cobertura de Jogos Olimpi-
cos deverdo einverno, em todo 0 mundo, passou a ser exigéncia das
emissoras de TV, interessadas na incomparavel qualidade de ima-
gens produzidas por essas estaveis plataformas de transmissdo. Um
dos mais desgjdveis subprodutos da filmagem aérea de eventos a
partir dedirigiveis éapossibilidade de retorno de midia, por meio do
intercdmbio de imagens por exposi¢do com emissoras de televisio,
gue vem multiplicar a visualizagcdo do produto, ou sgja, “vocé usa
nosso dirigivel sem qualquer custo para filmagens, mas mostra o
dirigivel com nossa marca durante a transmissao”.

O Ventura é utilizado para filmagens, fotografia aérea, links
(transmissdo ao vivo) de eventos, com vantagens que helicopteros
ndo tém, como imagens mais estaveis. Maurici compara:

“O helicoptero tem um movimento muito mais rpido, o diri-
givel tem uma laténcia, uma inércia maior; quando o vento bate,
o dirigivel demora mais para se mexer. Se vocé colocar dois
monitores com a mesma imagem para mim, eu, que trabalho ha
dez anos com isso, posso dizer qual imagem é oriunda da camera
de um helicoptero e qual é do dirigivel, principalmente se estive-
rem usando a mesma camera’.

Outravantagem é o menor ruido, especialmente quando parado
no ar. Para que ndo hgja interferéncia na captacdo das imagens, 0s
cabos usados para pouso e decolagem podem ser presos na géndola
durante o voo.

Dirigiveis maiores, como 0 A170, com até 170 mil pés cubicos
de hélio, jatém painel eletrbnico mais avangado, usando tecnologia
de plasma, e outras novidades tecnol 6gicas. Mas, embora mais evo-
Iuido tecnol ogicamente, ainda utiliza o mesmo principio adotado por
Santos-Dumont em seus dirigivels, 0 sistemade balonetes— utilizan-
do um ou mesmo dois dentro do envel ope.

Trabalho Coordenado

O Venturatem trés pil otos & sua disposi ¢ao, voando geralmente
com apenas um deles, ou dois, ho caso de viagens mais longas. Mas
eles ndo s8o os Unicos “tripulantes’. A equipe operaciona —aquelas
27 pessoas — do Ventura conta com pessoas oriundas de S&o Paulo,
Rio de Janeiro, Curitiba e até dos EUA.
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A equipe € basicamente dividida em quatro grupos. os white
shirts (camisas brancas), os tripulantes, um mecanico e um
cinegrafista. Os “camisas brancas’ sdo os coordenadores de pro-
gramacdo, os pilotos e dois chefes de tripulagdo (crew chief). Os
pilotos, ja experientes em Aviacdo Comercial ou Militar, fazem um
curso nos Estados Unidos. Atua mente, a equipe conta com um pilo-
to-chefe, um line pilot e um junior pilot.

Os tripulantes sdo divididos em tréstipos: junior crew, crew e
senior crew. Maurici responde diretamente a Goodyear, 0 mecanico
€daTLG e o resto da equipe é da Space Airships. Como coordena-
dor, Maurici é responsavel por gerenciar 0 que vai aparecer na TV
Glabo e a que horas, gquantas pessoas € preciso ter no campo paraas
operacdes do blimp, a cor dos novos uniformes que vao ser usados,
os brindes, o atendimento a imprensa etc. Ele tem avisdo global da
operacdo, como um diretor de teatro.

O minimo detripulaco usado paraajudar o Venturaadecolar é
normal mente onze pessoas, mas Se 0 vento estiver forte, no retorno —
porgue na saida, se estiver forte, o dirigivel, que € muito sensivel ao
vento, ndo parte — é preciso mais gente. Até 10 nés, a operacéo é
consideradanormal. De 10 a 14 ou 15 nds, ele voa sem passageiros.
E com ventos acimade 15 n6s ndo ha véo. Depende ainda se o vento
éunidirecional ou varidvel e com ou sem rgjadas. Nunca houve qual-
guer acidente ou incidente grave com aequipe brasileira, mas o risco
sempre existe, por isso 0 pessoa é muito bem treinado.

Para dar suporte ao grupo, ha uma frota composta por dois
caminhdes, equipados com geradores el étricos e gasolina de avia-
¢ao, ferramentas e cabos de ago para fixar o mastro de atracagéo
no chdo. Também contam com duas vans e uma picape. Os veicu-
los trazem também componentes, pecas de reposi¢cado e um motor
extra. Essafrotaéfundamental, poissegue o dirigivel, por terra, em
gualquer lugar onde estiver. Dessaforma, pode prestar socorro caso
haja algum imprevisto durante o vbo. Em viagens, sempre planeja-
das minuciosamente e com bastante antecedéncia, dirigivel no céu
e equipe, em comboio, na estrada, mantém contato permanente por
rédio. Se houver perdade contato, dirigivel e comboio terdo que se
reencontrar.

A viagem maislonga realizada até agoracom o Venturafoi para
Salvador. Muitos convites s80 recusados, se ndo houver locai s adequa-
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dos para pouso em caso de emergéncia durante o trajeto, ou falta de
segurancga nos aeroportos de destino onde o dirigivel pernoitara.

Nos Estados Unidos e na Europa, ha projetos para uma maior
utilizagc@o de dirigiveis, especia mente em transporte de cargas e voos
turisticos. Sem duvida, apesar do sucesso do avido, as caracteristicas
peculiaresdosdirigiveisindicam que elestém umalongavidadtil pela
frente.

Voando no Blimp

A van da Goodyear que me levou da portaria ao pétio do Par-
que de Material Aeronautico (PAMA), de S&o Paulo, no Aeroporto
Campo de Marte, no antepenudltimo dia de 2005, me deixou junto a
um simpatico casal de origem oriental que compartilhariadaviagem
comigo. Eles haviam ganhado aviagem como prémio, em um sorteio
durante uma festa de fim de ano. Sem divida um presente Unico e
diferente.

Fomos recepcionados pelo coordenador de programacdo, o
Maurici, e apresentados ao Comandante José Eduardo Blaschek, pi-
loto-chefe da equipe e Unico instrutor de pilotagem de dirigiveis da
América L atina, que seria o comandante do nosso vdo.

Mas, onde esta a aeronave? O Ventura, ou, se preferirem, o
Papa Romeu Alfa November Alfa (PR-ANA) estava voando para
uma reportagem da revista “ Quatro Rodas’, e ainda ndo havia re-
gressado. Isso foi excelente, para podermos apreciar a dindmica de
sua aproximagao e pouso, que ocorreu uns 20 minutos depois.

A operacdo de um dirigivel requer uma tripulacdo numerosa e
muito bem treinada. 1sso n& mudou desde o inicio do século XX. Os
cabos de aco da proa devem ser agarrados pela equipe que, em com-
pleta coordenacdo entre si, e com o piloto, levam aaeronave até proxi-
mo do mastro de atracacéo, onde um dos tripulantes, lano ato, engata
a proa. Pronto, esta seguro, mas a aeronave se mantém parcialmente
livre para balancar por razdo do vento, e por menor que seja a brisa,
balanca mesmo, feito um barco ancorado no porto. De fato, ele se
comportamuito mais como um barco do que como qual quer outro tipo
de aeronave das mais-pesadas-que-o-ar. O movimento de vai e vem,
mais ou menos intenso devido ao vento, faz com que asrodas do trem
de pouso sulquem o chdo gramado, formando trilhas.
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Para eu fotografar seus detalhes de perto, ora a aeronave esca-
pava parao lado oposto, como se, timida, fugisse da minhalente, ora,
pelo contrério, se aproximavamais, fazendo com que eu € que tivesse
gue recuar rapidamente como se a aeronave estivesse realmente me
ameacando com seus cabos, gbndola e motor, que podem machucar
uma pessoa distraida. Mas nédo h& perigo desde que se fique atento, e
sempre seguindo estritamente as recomendactes dos tripul antes.

Na decolagem, assim como no pouso, a tripulacdo forma um
“V", cujo vértice aponta para a direcdo de decolagem, contra o ven-
to. Um dos white shirts, um crew chief, fica bem no vértice, coman-
dando o restante da tripulacéo, que esta trgjando camisas amarelas.
Os dois cabos maiores, da proa, sdo segurados e, apés o dirigivel
estar solto do mastro, ele é puxado como uma pipa para ser af astado
deste. Mas pode também acontecer de se realizar uma decolagem na
vertical, logo apds a soltura. Foi 0 que experimentamos, no voo que
realizamos. O Comandante Blaschek explicou que atemperaturado
hélio estava 56° F superior a temperatura ambiente, que naquele
momento erade 77° — cerca de 23,5° C — 0 que gerava muita susten-
tacdo. O gés se expande enormemente, o0 ar do balonete sai e, se 0
dirigivel ndo ascender imediatamente, o hélio pode se expandir ainda
mais, havendo a necessidade de se liberar e perder para a atmosfera
parte do gés, lembrando que é um gés caro. Cada grau Fahrenheit
gera aproximadamente 20 libras de sustentacdo. Com a subida na
vertical, evitou-se a perda do hélio. Essa subida € semelhante a de
um helicéptero, mas muito maissilenciosa.

Voar em uma aeronave mais-leve-que-o-ar, especialmente um
dirigivel, é realmente uma experiéncia diferente. Quem conhece e
trabalha com eles € undnime ao dizer que o dirigivel faz com que a
pessoa tenha uma relagdo diferente com a natureza. 1sso é particu-
larmente experimentado por quem pilota um dirigivel. “Dirigivel é
umestilo devida”, diz o Comandante Blaschek, que completaque é
preciso pensar em dirigivel 24 horas ao dia. E preciso ficar constan-
temente atento aos sinais do tempo: faz sol? Choveu a noite ou ndo?

Até como estd o comprimento de ondado sol, porque diferen-
tes comprimentos de ondainterferem de maneiradiferente no hélio.
Conforme esse comprimento de onda, o hélio se comporta diferen-
te. A temperatura do hélio, comparada com a temperatura externa
€ 0 superheat. Dependendo do superheat, ha alteracéo no lifting,
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aascensdo. O piloto de dirigivel precisaser um piloto diferente, tem
gue se antecipar aos movimentos do dirigivel; sevier umaragadaele
tem que saber 0 que fazer, e ndo adiantara ir contra a rgjada, ndo
adiantara segurar o blimp, €ele ter gque se antecipar ao movimento
resultante, poiso dirigivel, pelo seu tamanho, é altamente sensivel as
correntes de vento e sua inércia muito grande. “Bateu um ventao
aqui, entdo ele ja esta pisando com a direita. Os pilotos sdo
treinados para isso”, diz Maurici.

Dostrés pilotos de dirigivel atuando hoje no Brasil, dois deles
sd0 oriundos da FAB. O Comandante Blaschek, que foi coronel na
FAB, pilotou aeronaves C-115 Bufal o e é categdrico ao afirmar queo
piloto, independentemente da experiéncia anterior, tem que aprender
arespeitar o dirigivel, praticamente esguecendo os tempos de piloto
de avido. Ele pilota dirigiveis ha nove anos, tendo acumulado quatro
mil horas de v60o sb com os mais-leves-que-o-ar. Jaem 30 anos como
piloto da FAB voou trés mil horas em avido.

O comandante, aesguerda, como em um avido, pilotasem man-
che nem joystick, mas ha roldanas ao lado da poltrona, que sdo se-
mel hantes a duas grandes rodas de cadeira de rodas, e nada € hidra-
ulico. Pedais comandam os grandes lemes, em duas derivas fixas,
umadorsal eumaventral, e as roldanas cuidam dos profundores, em
doisestabilizadores horizontai s fixos—aempenagem tem formato de
cruz. Além dosinstrumentos comunsaum avido leve, o Venturapos-
sui aparel hos peculiares aos blimps: mandmetros paraverificar apres-
sd0 do invdlucro e medidor de temperatura do gés hélio. Se os moto-
res pararem, o gigante simplesmente flutua e o gas é liberado aos
poucos para a aeronave descer suavemente, com total segurancga.

Havia momentos em gque avancdvamos como golfinhos, numa
sequiéncia de pitch down e pitch up, porém mais devagar. Tudo devi-
do ao hélio. Aquecido, 0 gés se expande e aumenta a sustentacao.
Resfriado, o hélio secontrai e diminui asustentacéo. Osv6os ocorrem
acercade 500m do solo, ou trés mil pésde altitude. A visio da cabine
€ panoradmica, quase 360 graus, e ver Sdo Paulo do alto e sem pressaé
incrivel. Chegamos avoar aapenas 14 kt de velocidade no solo (VS).

Ao contrario do helicdptero, com agquele barulho infernal quan-
do esta pairado, o dirigivel pode ficar com os motores reduzidos e,
aproando-se 0 vento, paradinho no céu. Caracteristicaimportante nas
filmagens aéreas. Mas, apesar disso, fata ao dirigivel flexibilidade

90 Id. em Dest., Rio de Janeiro, (22) : 85-91, set./dez. 2006



Solange Galante

operacional paratarefas que exigem maior agilidade, velocidade, pouso
em éreas restritas etc., mas nada que comprometa sua qualidade
paraonde for requisitado.

O nosso passeio, previsto para durar entre 45 minutos e uma
hora, levou duas horas cravadas, porque o casal que nos acompanhava
quis sobrevoar a casaem gue residiam, eresidiam em Tamboré! Uma
ligac8o pelo celular colocou a familia para fora para todos acenarem
paraodirigivel. Demosvériasvoltinhas por |4 e eu, brago apoiado fora
dajanela, tomando vento no rosto e curtindo a paisagem, ficavaimagi-
nando o frisson da passagem dos Zeppelins por S&o Paulo na década
de 30 — quando até o Hindenburg esteve em S&o Paulo.

Maurici ja sabia do que sO entdo descobri: os cdes é que ficam
agitados com o blimp, ficam latindo e abanando as caudas para ele.
Impossivel imaginar o gue pensam daguel e baldo gordo voando bem
acimadeles. Afinal, quem n&o reparaem um dirigivel ? E por isso queo
piloto do Venturanem precisa, como fazem os colegas voando helicop-
tero, ficar continuamente informando sua posi¢ao no céu para evitar
colisdes... Muitospilotosaté usam o dirigivel como ponto dereferéncia:

— “Estou decolando do heliponto a direita do dirigivel da
Goodyear...”

E quem ndo vigja junto, ao vé-los flutuando placidamente no
céu, de maneira vagarosa e silenciosa? Aquela forma meio lUdica,
como se fosse um baldo de festa infantil solto ao vento, esconde
muito trabalho e muito investimento. O resultado € levar o presente
a0 passado: umaviagem num aparelho mais-leve-que-o-ar éaforma
mais romantica de se voar, sgja pela lembranca dos tempos menos
estressantes, em que Sao Paulo de muitas décadas atrés via passar
Zeppelins em seu céu, seja pelaadmiravel faltade pressa, ou mesmo
a completa interacdo com o meio ambiente e a natureza.

Por isso tudo, esse “objeto estranho no ar” se presta muito
bem as atividades ingtitucionais. E a Goodyear descobriu isso bem
cedo, enquanto Demoiselles ainda conguistavam os céus europeus.

Aautora éjornalista.
O texto acima é a partefinal da matéria publicada no“ Idéias em Destaque”

n° 21, tendo sido selecionada do e-magazine “ Air on Line”, de 6 defevereiro
de 2006, ap6s sua autorizacao.
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Desenvolvimento e Soberania

Sérgio Xavier Ferolla

As ConstituicBes brasileiras consagram como fundamentos do
Estado os principios da soberania e da autodeter minagao nacio-
nal, sem os quais ndo pode existir a cidadania e a nacionalidade.

S0 esses fundamentos que orientam as estratégias do Estado-
nacao, entendido este como categoria histérica e instituicéo politica,
econdmica e social.

Contudo, o principio dasoberaniaacompanhaaevol ucdo histo-
rica, jando se limitando a questdo geografica dos limites territoriais
gue no passado produziram as denominadas “politicas de frontei-
ras’, militares ou diplométicas.

Tem-se atual mente como certo que asoberaniaimplicaem uma
Vis0 sicio-econdmica, cientificaetecnol dgica, politicaecultura, que
tenha como ponto de partida o interesse nacional e como objetivo a
permanente consolidagdo do Pais e sua continuidade histérica.

Nosdiasatuas, arevolugéo tecnol 6gicano setor das telecomu-
nicacBes e da informética tem propiciado a grande massa da socie-
dade ailusdria sensagdo da convivénciaem umaadeiaglobal, sob o
império do didlogo e do respeito ao direito universal .

A redidade palpavel, porém, de forma bastante diversa, € um
acirramento na disputa pelos bens essenciais a sobrevivéncia dos
povos, dentro de um espectro de convivéncia que esta longe de ser
definitivamente organizado e no qual tém predominado as desigual-
dades sociais, 0 desemprego e a recessao.

Como fator agravante para os perceptiveis desgjustes nesse
macrocenario, destaca-se a assimetria entre os Estados nacionais,
com umaminoriaindustrial e economicamente muito desenvolvida,
atuando no centro do sistema, buscando sobrepor seus interesses a
um mundo, considerado por eles periférico, cadavez mais dependen-
te de tecnologias e recursos financeiros, monopolisticamente con-
centrados em poucos e poderosos grupos transnacionais.

No caso do Brasil, em especial, soma-se a histérica e pernicio-
sainfluénciadageopoliticanorte-americana, visando ainviabilizagdo
deum solido Estado industrializado ao sul do Equador, paratal fazen-
do confundir os sentimentos nacionalistas em efervescéncia desde a
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década dos 30 (1930), com osinteresses do comunismo internacional
€, maisrecentemente, como simbolo de eras pré-histéricas e do atraso.

Sua acdo nos dias atuais prossegue de formamais sutil, usando
como instrumento as Agéncias internacionais que habilmente mani-
pulam (FMI, BIRD, CONSELHO DE SEGURANCA DA ONU,
OMC, etc.), bem como, cooptando destacados técnicos, veiculos de
comunicacdo, burocratas e influentes liderancas politicas. Boa parte
desses lideres de ocasido — cumprindo o papel submisso que lhes é
imposto —vem conduzindo o Pais a deprimente dependénciado capi-
tal internacional e aalienacdo espoliativade grande parte do estraté-
gico patriménio arduamente edificado pel o povo brasileiro.

Associado a todos esses maleficios, interesses politicos e eco-
ndémicosalienigenas, sob 0 simbolo diabdlico do neoliberalismo, bus-
cam argumentos para eliminar o pouco gue resta do conceito de so-
berania nos paises periféricos, apregoando para os Estados ja enfra-
guecidos, como o Brasil, o fim dasfronteiras geograficas, aideologia
do Estado-minimo e a submissdo passiva aosinteresses do mercado.

Por tudo isso, ja é passado 0 momento da sociedade brasileira,
em unissono e em oposi ¢ao agloba mente falida cantilenado model o
neoliberal, bradar com énfase que ndo nos interessam modelos im-
portados e que o desenvolvimento de uma nacdo ndo se mede téo-
somente pelas variaveis comuns das estatisticas econdmicas, mas
principal mente pel a existénciade um climadeigual dade de oportuni-
dades paratodos os cidaddos, bem como pela capacidade de atendi-
mento as necessidades de alimentacdo, trabalho, salide, educacéo e
seguranca do seu povo.

Como o estamento militar representa um dos pilares para o
posicionamento soberano da nacdo brasileira, esses parametros tam-
bém devem ser realcados em uma Politica de Defesa, pois néo po-
dem existir For¢as Armadas, capazes de dissuadir aventureiros a ém-
fronteiras, se internamente nos permitimos conviver com uma popu-
lacdo fragilizada, sob os aspectos minimos e essenciais para uma
vida dignaem sociedade.

Faz-se, portanto, urgente declarar a faléncia do modelo depen-
dente e do pacto neolibera aque fomos submetidos, cujacontinuidade
certamente conduzira a nacéo brasileira a uma situacdo de crise sem
retorno e, como tem enfatizado oilustre brasileiro, renomado escritor e
incansavel defensor dosfundamentosdanacionalidade, Professor LUIZ
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DE TOLEDO MACHADO, “romper as condicionantes externas e
internas como pressuposto basico para nossa sobrevivéncia, atra-
vés de um projeto efetivamente nacional”.

Tal projeto, maximizando a “Questdo Nacional” acima dos
interesses menores de pessoas, organizaches, correntes politicas g,
especiamente, do mercado globalizado, se chocafrontalmente com os
conceitos da ALCA; da privatizacdo danosa de empresas estratégicas
em setores como telecomuni cagdes, geracdo e distribuicdo de energia
elétrica, jazidas minerais e de produtos fossei s; bem como a participa-
¢do do capital externo namidiae nas Universidades, tudo acompanha-
do do sucateamento dos Laboratérios, Centros de Pesquisa e Desen-
volvimento e das Forgas Armadas nacionais, entre outros.

Sobre a pretensa ALCA, trabalhos de competentes estudiosos
brasileiros, minuciosos e exaustivamente fundamentados, sobressa-
indo-se aqueles de autoria do Embaixador SAMUEL PINHEIRO
GUIMARAES, demonstram, com clareza de detalhes, o falso argu-
mento das vantagens rel ativas da parti cipacdo em umahipotéticadrea
de livre comércio das Américas, citando, entre outros exemplos, 0s
inexpressivos resultados obtidos pelo México, apds sua adesdo ao
NAFTA (1), permanecendo 40% da populacéo abaixo da linha de
pobreza, em que pese sua fronteira de mais de 3.000 quildmetros
com os Estados Unidos, paréametro facilitador para uma proposta e
teoricamente desegjada integracéo.

Sobre 0 setor servicos, em especial, € importante destacar o
firme e esclarecedor posicionamento do Professor Doutor PAULO
NOGUEIRA BATISTA Janior, em artigo sob o titulo “Os EUA ea
ALCA", quando informa que “Os Estados Unidos oferecem e bus-
cardo em contrapartida, amplo acesso a mercados em setores
como servicos financeiros, telecomunicac@es, informética, ser-
vicos audiovisuais, construcdo e engenharia, turismo, publici-
dade, servicos de entrega rapida, servigos profissionais (arqui-
tetos, engenheiros, contadores, advocacia, etc.), certos servicos
de transportes, servi¢os de energia e servicos relacionados a
atividade industrial”. Para real¢car a ameaca dessa cldusula, o Pro-
fessor NOGUEIRA BATISTA JUNIOR alerta, especialmente, “para
0s aspectos do mandato negociador aprovado pelo Congresso
dos Estados Unidos — ‘Bipartisan Trade Promotion Authority Act’
— 0 qual especifica, por exemplo, que os EUA devem preservar
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as suas leis comerciais, largamente utilizadas como instrumento
de protecdo contra a concorréncia de produtores do Brasil e de
outros paises’.

Outro aspecto, mais do gue relevante sobre o setor servicos, é
minuciosamente analisado pelo Professor Doutor DALMO DE
ABREU DALLARI, em trabalho sob o titulo “ ALCA e Comércio de
Servigos’, mostrando o grave aspecto dainobservanciade Principi-
ose Normas Constitucionais, caso o trato daquestdo ALCA, muito
além de opiniBes pessoais, ndo se subordine aos interesses maiores
do Estado-nacdo e que, “apo6s a conclusdo de negociacgdes for-
mais, culmine com sua aprovacdo pelo Congresso Nacional”.

Gragas ao patriotico e maiUscul o posicionamento do Chanceler
CELSO AMORIM e sua competente equipe de diplomatas, nosso
Pais tem contornado e sobrepujado as pressies e ameacas, internas
e externas, assegurando caminhos alternativos envolvendo a questéo
nacional eaprépriasoberanianacional, desenvolvendo harmoniosae
viavel convivénciano &mbito das Américas, bem como desbravando
novos canais de rel acionamento com paises que, como o Brasil, bus-
cam se viabilizar como atores regionais, nesse conturbado cenario,
aindaunipolar, decorrente do esfacelamento do império soviético.

Seospossiveisacordosdelivre comércio tém motivado abené-
fica e auspiciosamobilizacéo da sociedade, em defesadosinteresses
maiores da nacionalidade, no campo interno, de forma sorrateira e
incompreensivelmente tolerada pelos novos governantes, a equipe
encastel ada pel osinteresses dosidedlogos do neoliberalismo naAgén-
ciaNacional do Petrdleo (ANP) prossegue alienando as jazidas naci-
onais do precioso e valioso ouro negro, abrindo sua exploracéo a
empresas transnacionais, cujo Unico objetivo € o lucro imediato e a
satisfacdo deinteressesdienigenas, facilmenteidentificavels, quevéem
em nosso Pais um porto seguro para a satisfacdo de suas vorazes
necessidades de consumo, comprometidas estas pela inevitével es-
cassez do produto em futuro ndo muito remoto e pel as ameagas cons-
tantes de turbul éncia nas regi 6es tradicional mente produtoras, parti-
cularmente no Oriente Médio.

Se 0 Governo brasileiro ndo bloguear, deimediato, essaincon-
cebivel sangria do nosso subsolo, com as seguidas rodadas delicita-
¢do sendo promovidas pela ANP, 0 minimo que podera acontecer
serd uma exploracdo predatoria das reservas nacionais,
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vulnerabilizando o Pais, que ndo dispora de recursos financeiros e
bélicos paraassegurar o suprimento de 6leo importado, quando o qua-
dro de escassez e de tensOes se acentuar no cenario internacional,
fragilizando deformairreversivel anossa soberania.

Com os dados disponivei s no momento, alguns pontos merecem

especial atencdo:

1 — E esperado que a PETROBRAS produza o volume diério
de petréleo necessario a demandainterna, ja em 2005;

2 — A empresa, que ja teve, asseguradas, reservas nacionais
capazes de atender por 30 anos 0 consumo nacional, so dispde, no
momento, de estoques garantidos por umadécada, ou sgja, até 2014,
aproximadamente, caso ndo venha a descobrir novasjazidas;

3 —Doistercos das &reas ja licitadas foram entregues a empre-
sas estrangeiras, gue assinaram contratos com a ANP com 30 anos
devalidade;

4 — Os contratos ja firmados permitem a exportacdo do petré-
leo descoberto, umavez supridas as necessi dades domésticas de con-
sumo. Assim, as empresas estrangeiras poderdo exportar o petréleo
excedente, oriundo de suas jazidas, durante a fase em que a
PETROBRAS ainda tera capacidade de assegurar o fornecimento
interno;

5 — Dentro de aproximadamente 10 anos a PETROBRAS po-
derd ndo estar mais em condic¢des de suprir, autonomamente, a de-
manda nacional e, neste caso, as empresas estrangeiras serdo obri-
gadas, pelo contrato, a abastecer nosso Pais, cobrando, porém, os
precos do mercado internacional, bem como prosseguindo exportan-
do a producdo excedente;

6 — Autores e estudiosos conceituados garantem que o0 prego
do petroleo sera sempre crescente a partir de algum momento entre
2004 e 2010;

7 — Dessa forma, 0 modelo vigente € pernicioso para o Pais,
pois nos conduzirg, em curto prazo, a uma dependéncia onerosa das
empresas estrangeiras, inclusive para adquirir o petréleo retirado do
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Nnosso proprio subsolo eaelas concedido pelasinjustificaveis clausu-
las contratuais, além de possibilitar o acel erado esgotamento dasjazi-
das nacionais, como decorréncia da exportacéo dos excedentes.

E, portanto, prioridade nacional a reformulagio do modelo no
setor dos combustivels fésseis, determinando novos rumos nas con-
dendveis acdes da ANP, incentivando a prospeccdo de novas &reas
pela PETROBRAS, bem como intensificando a busca de fontes al-
ternativas de combustiveis, especialmente aqueles oriundos da
biomassa, como o alcool e os dleos vegetais, sobre os quais Nosso
Pais detém total dominio tecnol égico eindustrial, deformaacomple-
mentar o crescente consumo domeéstico e, assim, alongando o perio-
do de exploracdo econdmica das preciosas jazidas ainda incorpora-
das ao patriménio nacional.

No campo cientifico, tecnol 6gico eindustrial, cujosfundamen-
tos foram seriamente comprometidos pelo model o até recentemente
vigente, impde-se um planejamento e agdes com visdo de maislongo
prazo, priorizando os setores ainda sob controle nacional einvestindo
em segmentos estratégicos, que de forma direta e ou indireta, gera-
rao subsidios paraa participacéo datecnol ogia e das empresas brasi-
leiras em produtos mais elaborados, viabilizando a competicdo no
complexo e seletivo mercado que anovareaidade internacional tem
propiciado.

Também nesse campo, desmentindo afaéciado modelo neoliberd,
nao é outro o caminho, aindaseguido pel os paisesindustrializados, com
o Estado investindo pesadamente em tecnol ogiaeindustriaizacéo, sob
0 argumento de necessidades no campo da defesa.

Na OCDE, a média da participacéo estatal em pesquisa e de-
senvolvimento estd em 35%, destacando-se os Estados Unidos, que
apresentam um gritante predominio de gastos publicos direcionados
ao complexo industrial-militar, constando paraaarea de defesa apro-
ximadamente 54% do orcamento de P&D.

O Brasil ja auferiu resultados significativos com o modelo pro-
posto, aindaque modestos se comparados com o cenario internacional,
mas que poderdo orientar agBes dos érgaos de fomento e financiamen-
to, com destague para 0 novo e eficiente posicionamento do BNDES.
S0 palpaveis e exemplares: 0 sucesso da EMBRAER; afabricagéo
de navios e submarinos; a producdo de radares e equipamentos de
interesse do controle da navegacdo aérea; 0 desenvolvimento e a

Id. em Dest., Rio de Janeiro, (22) : 92-98, set./dez. 2006 97



Sérgio Xavier Ferolla

industrializacdo dos motores aélcool e o pleno dominio tecnol gico
daagroindustria suero-alcool eira; a producdo e armamentos conven-
cionais e misseis com tecnol ogia 100% domestica; além do dominio
da tecnologia dos combustiveis nucleares, com a producédo local do
uranio enriquecido para o complexo de Reatores de Angrados Reis;
bem como dosinigua aveisrecordestecnol dgicoseindustriais danossa
PETROBRAS.

S0 conquistas que, se corretamente divulgadas e submetidas ao
crivo imparcial da sociedade, mostrariam a capacidade de realizacéo
da gente brasileira e que enchem de orgulho os anénimos cientistas,
engenheiros, técnicos e operarios, civis e militares, que com as armas
dainteligénciae dadedicacdo, superaram dificuldades materiaise blo-
gueios absurdos, afim de assegurar, com amissdo que lhesfoi atribu-
ida, aliberdade, 0 progresso e a soberania da nacéo brasileira

O autor é Tenente-Brigadeiro-do-Ar Reformado.
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China - Indicadores de uma Visao
sem Preconceitos

Marcelo Hecksher

1. Politica
1.1 Interna
1.1.1 Minorias e Separatismo

A Chinatem uma popul agéo constituida de, aproximadamente,
92% de chineses da etnia Han. Os 8% restantes estdo distribuidos
em, aproximadamente, 60% do territorio, 0 que confere a essas mi-
norias uma importéncia maior do que sugeriria a sua percentagem
em relacdo ao total da populagéo. Esses 8% representam cerca de
104 milhdes de chineses.

Todas as 55 etnias minoritarias tém representagdo na Confe-
réncia Consultiva Politica do Povo Chinés. O governo possui uma
politica de permitir e incentivar as manifestages culturais dessas
minorias. Contudo, o governo ndo admite que essas manifestacfes
culturaistenham qualquer carater politico de reivindicagdo por auto-
nomiapolitica.

Tal posturatambém é vélida com relacéo a praticadareligido.
O estado chinés é um estado laico. Seriatemerario admitir influéncia
das religi®es nas politicas de governo. O exemplo dos paises
mulgumanos, que formatam a fronteira oeste da China é um alerta.

Alguns movimentos religiosos possuem ligagtes fortes com os
movimentos separatistas. Em final de 1995, foi decidido monitorar de
perto toda a atividade religiosa na China. Contatos de instituicoes
religiosas com estrangeiros ou entidades estrangeiras passaram ater
gue ser aprovados pelo governo.

Para restabelecer o controle pleno nas regides onde os movi-
mentos separati stas atuam, influenciados, fortemente, pelosmovimen-
tosreligiosos, o governo instruiu aPoliciae o EPL aexpandir acam-
panha anticrime, desencadeada em setembro de 1995, e a agir com
dureza contra os elementos separatistas.
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Tibetanos

O Império chinés adquiriu soberania sobre o Tibet no século
XVII. Osingleses, a partir da india, tentaram firmar sua posi¢&o no
Tibet, sem resultados, principalmente em funcdo do ressentimento
dos tibetanos pel o apoio daInglaterraainvasdo do Tibet pelo Nepal,
em 1790. Em 1904, o Tibet, ent&o virtualmente independente da Chi-
na, foi invadido pelosingleses, que estavam alarmados pela crescen-
teinfluéncia russa na regiao.

Essa expedi¢do lancou as bases de um acordo anglo-chinés, em
1906. Pelos termos desse acordo, 0 Império Chinés adquiriu o reco-
nhecimento da sua soberania sobre o Tibet.

Em 1913, oschinesesforam expul sos. Naconferénciade Simia,
ocorreu uma tentativa de estabelecer as fronteiras entre Tibet e Chi-
na, sendo firmada a autonomiado Tibet e, ainda, estabelecido que a
Chinativesse soberanianaregido conhecida como Tibet Interior.

Em 1918, a China denunciou esse acordo. Essas instaveisrela-
¢Oes culminaram com a ecloséo de um conflito armado.

Em outubro de 1950, a Chinainvadiu o Tibet. O Dalai Lama,
entdo com 15 anos de idade, foi investido de plenos poderes para
fazer frente aosinvasores. Em 1951, o Tibet capitulou. Paramanter o
poder do Dalai Lama e aproximar o Tibet do resto da China, foi con-
cedido ao Dalai Lama assento no Congresso Nacional do Povo.

Contudo, movimentos de guerrilheiros anticomuni stas comega-
ram a atuar, a partir de 1956. Em margo de 1959, eclodiu uma rebe-
lido em Lassa. Comisso, 0 Dalai Lamaexilou-se naindia. Os chine-
ses dominaram a revolta e colocaram o Panchen Lama como chefe
do governo daprovincia

Nosdiasde hoje, asituagdo estd sob controle, muito em fungéo
das agbes de desenvolvimento econdmico empreendidas pela China
no Tibet. O Daai Lama, inclusive, admitiu (em 1988) que o Tibet é
chinés. Contudo, o problemareligioso foi agravado, em 1996, com a
interferénciado governo de Pequim naescolhado novo Pachen Lama,
mandando prender 0 menino que seria a escol ha dos tibetanos (junto
comafamilia) e escolhendo um garoto de seisanos (Gyaincain Norbu)
como o novo Pashen Lama.

A populacdo da Regido Auténoma do Tibet é constituida por
tibetanos e 16% de chineses Han. Esses ndo sdo aceitos, totalmente,
pel os tibetanos, muito embora existam casamentosinter-raciais.
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O Dalai Lamatem sido recebido por vérios governos, usando a
sua condi¢do de “lider espiritual”, apesar dos veementes protestos
do Governo chinés, para falar da independéncia do Tibet. Deve ser
entendido que sem a China o Tibet voltard ao estado de um povo
submisso aos direitos dos Lameas.

Essa é a condicdo que deve ser entendida pelos ocidentais. O
Dala Lamaé, apenas, um lider espiritua e ndo um governantetibetano.
Em entrevista exclusiva para arevista“ Epoca’, em abril de 2005, o
Dalai Lama declarou: “vejo razdes para o Tibet permanecer com
a China”. Contudo, permanece o “charme” da luta pela indepen-
dénciado Tibet, com atores como Richard Gere, UmaThurman, Tiger
Woods, Harison Ford, Edson Celulari e ClaudiaRaia

Uigurs

O mais ativo movimento separatista existente floresce na cha-
mada Regi&o Auténomade Xinjiang Uygur, cujacapital €acidadede
Urunchi, regido no noroeste da China. A sua populacdo possui maio-
ria Uygur e é composta, ainda, por chineses Han, Kasaks e por uma
pequenaminoriade Kyrgyz (daQuirquisia).

Tal regido era arota das caravanas para a Asia Central . Pouco
desenvolvida, montanhosa (Cordilheirade Tien Shan), &rida(deserto
de Takla Makan e bacia do Tarim), faz fronteira a oeste com o
Kazaquistdo e o Quirquistdo, regides de densas populacdes e mais
industrializadas. A Regido Auténoma de Xinjiang Uygur € ocupada
por uma populacdo, em sua maioria, fanaticamente religiosa, ofere-
cendo o terreno ideal para movimentos separatistas.

A maioria Uygur, os Kasaks e os Kyrgyz sdo muculmanos, e
falam apenas essas linguas.

Com o avanco do fundamentalismo isl&mico naregi&o, 0 movi-
mento separatista Uygur assumiu maiores proporgdes eimportancia.
Acbes armadas e de terrorismo foram executadas, tendo esse movi-
mento, inclusive, seresponsabilizado por atentados a bomba executa-
dos, em Urunchi e, também, em uma das ruas de maior comércio em
Pequim, este no dia 7 de fevereiro de 1997, e ainda, em 15 de maio,
em um pargue tematico vizinho aérea especial onde residem asmais
altas autoridades em Pequim.

N&o existem noticias concretas dasituagdo naRegido Autbnoma
de Xinjiang Uygur. A visita de estrangeiros é controlada e bastante
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restrita. S80 comentadas acdes duras do EPL e da Policia, que nédo
sdo divulgadas pelaimprensaou sdo abordadas apenas genericamente.

Aos chineses pertencentesasminorias, principa mente os Uygurs,
sdo feitas restri¢fes paraingresso nas Forgas Armadas, mesmo para
prestacdo do servigco militar.

Mongois

A quase totalidade dos componentes da minoria mongol esta
localizadanaregido daMongdlialnterior, capital Huhhot, que secons-
titui em uma das chamadas “ RegiGes Autdbnomas’ da China.

Os descendentes dos mongois estdo perfeitamente integrados a
vida na China, mantendo o culto as suas tradi¢des e aos costumes.

Contudo, aindependénciadaMongdlia, em 1992, deixando de
fazer parte da &rea de influéncia soviética, trouxe para o tabuleiro da
geopoliticadaregido umamaior influéncianorte-americana. OsEUA
buscam firmar posi¢do naquel e pais, dada a sua estratégica condicéo
geogréfica entre China e Russia. Nos anos de 1996, 1997 e 1998, ja
foram observados movimentos de tropas americanas ha regido, ati-
tulo de missBes humanitarias e de assessoramento para a formagao
das Forcas Armadas da Mongdlia e constitui¢&o dos postos de con-
trole nasfronteiras daMongdlia, antes guarnecidos por tropas sovié-
ticas. Constantes vdos de aeronaves C-141 e C-5 demandam a capi-
tal Ulan Bator, a partir da Republica da Coréia. Existem comprova
¢Oes de um tratado secreto entre aMongdlia e os EUA, que permite
ainstalacdo de bases militares norte-americanas naguele pais. Tam-
bém na segunda metade da década de 90, foram observadas fortes
ligacBes do governo mongol com a Alemanha. Esta cedeu, para o
paisasiatico, hospitais de campanha, viaturas militares (incluindo blin-
dados de transporte de tropa), permitindo, inclusive, que parte dos
equipamentos doados fosse vendida a outros paises, em uma
triangulacéo que proporcionasse a Mongdlia recursos para o trans-
porte desses equipamentos desde a Alemanha.

A politicanorte-americana paraaMongolia é cercada de segredo,
umavez que os chineses ndo iréo admitir a presenca de tropas america
nas em sua fronteira norte (assm como ndo admitiram a presenca as
margensdo Rio Yalu). Essaposturaamericanaestaligadaapossibilida
de de perda deinfluéncianaAsia, umavez que existe apossibilidade da
reunificacdo das duas Coréias, com a conseqliente saida dos EUA da
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peninsula. Tendo perdido basesnasFilipinas, nalndonésiae, também, no
Japdo, os EUA buscam éreas no continente asiético que |hes assegurem
a projecao estratégica de suas Forgas Armadas na Asia.

1.1.1 Distribuicdo de Renda e Mudanca de Paradigmas

A distribuicdo de rendaéum dos problemas cruciaisdapolitica
econdmica da China

Deng Xiaoping, em um dos seus postulados paraanova ordem
econémica na China, buscando justificar o anacronismo da abertura
para 0 mercado, em um pais com governo comunista, sujeito as re-
grasrigorosas do partido Unico, disse: “ Agora é bom ser rico. Todos
serdo ricos, mas alguns serdo ricos antes dos outros”.

A demora dessa distribuicéo de riqueza € o que pode levar a
faléncia o atual modelo. As mudancas de paradigmas e expectativas
da populacdo poderdo ndo ter coeréncia com as agbes de governo.
Por tal motivo, o governo chinés busca, de todaforma, reduzir oim-
pacto dasinformagdes globalizadas sobre o povo, em geral. Acredita
gue, controlando aenxurradadasinformagdes globalizadas naChina,
podera ganhar tempo nessa equacdo de mudanca de paradigmas e
distribuicdo derenda.

E importante considerar que, sendo um regime total mente fe-
chado, naeconomia, na politica, nos direitos humanos, até aos mea-
dos dadécada de 1980, os chineses ndo tinham como comparar asua
gualidade de vida, ando ser com ade seu vizinho. Assim, sua expec-
tativaerapossuir umabicicletade 10 marchas, igual ade seu vizinho,
endo um carro Ultimo tipo, como os que rodam nas cidades das zonas
de desenvolvimento econémico. Chineses de nivel universitario des-
conheciam, ou mesmo, ndo acreditavam na existéncia dos padrdes
de vida ocidental. Grandes empresas, com a abertura econébmica, se
estabel eceram na China, elevando o padréo dos sal érios, criando uma
nova classe de chineses do livre mercado. Sendo empreendedores,
os chineses que tiveram condic¢des de, sob as hovas regras do parti-
do, iniciar seus negécios, logo verificaram as delicias de ser o seu
proprio patréo. Nos hotéis, o luxo, o comportamento dos hdspedes
estrangeiros, 0s programas nos canais a cabo das televisdes mostra-
vam aos empregados gue a realidade de determinados paises havia
sido escamoteada pelo governo comunista, sempre habil na propa
ganda, mas impotente para vencer a comunicacdo global.
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Também é importante considerar que o regime comunista, im-
plantado em 1° de marc¢o de 1949, deu ao pais umaunidade territorial,
educacdo, alimentacédo e orgulho de ser chinés, para o total de
1.300.000 de habitantes, pelaprimeiravez em 5.000 anos de Histéria
documentada. Os sal&rios pagos pel o governo eram infimaos, se compa-
rados aos padrdes ocidentais. Contudo, tinham poder de compra sufi-
ciente para comer e vestir, uma vez que o estudo, a moradia e a
salde eram patrocinados, integralmente, pelo Estado.

1.1.2 Corrupcéo

Um regimetotalitario como o comunismo chinés, suportado pelo
mais formidavel aparato burocréatico ja criado, favorece o apareci-
mento de atos de corrupcdo, seja no ambito governamental, sejanas
poucas atividades privadas existentes. O “guanxi” € uma palavra
gue define uma instituicdo na China. Serve para tratar de
favorecimento, propina, trafico deinfluéncia, desvio de verbaetc.

O combate a corrupcdo tem sido a “bandeira” mais acenada
pelos politicos ha China. Contudo, a monstruosa méquina estatal,
movimentada por uma buraocracia de funcionarios mal pagos e sem
perspectiva de ascensdo funcional, fora dos critérios pessoais dos
chefes, ndo favorece esse combate.

A forca do exemplo pessoal, exaltada pelo culto a personalida-
de dos grandes lideres, fica prejudicada, pois existem estérias, que
correm “a boca pegquena’ em Pequim, gue desgastam algumas fi-
guras de proa do Partido.

Um exempl o cléssico de corrupcéo na esfera governamental €
0 caso relatado a seguir.

Ao fina de 1994, o entdo Secretario do PCC de Pequim, Chen
Xitong, amigo deLi Peng (Primeiro-Ministro), haviaacertado um con-
trato para a construcdo de um edificio de 80 andares em Pequim,
com ummilionério de Hong Kong. Contudo, no local, onde o gabarito
maximo é de 40 andares, existia uma loja da rede Mac Donald (a
maior |ojado mundo), construida ha pouco tempo, e que acabou por
criar um problema com essa cadeia, que ndo pretendia se desfazer
daloja. A lojafoi demolida, masaobrafoi embargada. O gabarito de
80 andares possibilitariaavistado condominio onde residem asfigu-
ras maisimportantes do partido. Tais fatos levaram o Vice-Primeiro
Ministro do Conselho de Estado, Zhu Rongji (engenheiro navida
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civil), a efetuar uma inspegdo nas obras, vindo a tona os problemas
relatados, que foram denunciados a Comissdo Central de Disciplinae
Inspecdo do Partido.

Os crimes de corrupgdo por agentes governamentais estdo ca-
pitulados, nalei chinesa, como um dos punidos com a penade morte.

1.1.3 Dissidentes e Democr acia

A atuacdo dos dissidentes na China peca pelafalta de objetivi-
dade e praticidade. Ndo existe contestacdo para o fato do regime
politico na China ferir as garantias individuais que s8o0 comuns nos
regimes democraticos.

Contudo, ndo ha como, deimediato, mudar o rumo da Histéria
Politica na China, sem o risco de tremendas convul sdes sociais.

Em umaHistoriadocumentadade 5.000 anos, aChinaso veio a
se tornar uma Republica, em 1912. Até entdo, para os chineses, s6
havia na Terra uma pessoa com direitos: o Imperador. Todos as de-
maisviviam paraservir o Imperador.

Até 1949, quando houve a Proclamacéo daRepublicaPopular da
China por Mao Zedong, os “war lords’ das provincias ainda eram
atuantes, detendo o poder de vida e de morte, em aches de justica
suméria, sobretodos osmoradoresdaregido. O regime comunista® uni-
ficou” este poder, passando a ser 0 Partido Comunista Chinés o juiz.

Se aJustica chinesaaindando alcangou os hiveis de respeito ao
cidadao, existentes nas maiorias das cortesjudiciais ocidentais, é por
gue queimar etapas daHistériana Chinaso € possivel com movimen-
tosrevolucionariostraumaticos. Detodaforma, existemn avangos nesse
campo.

Aosdissidentes, 0 governo chinés apresentaa solucéo dada por
Deng, quando, em outro de seus postulados, criou “um so pais, dois
sistemas”, colocado em prética em Hong Kong e Macaw.

Interessante é verificar que nunca houve dissidéncia contra o
regime colonial inglés em Hong Kong, durante os 100 anos de domi-
nacdo daguelaregido. | nteressante é saber que o governador de Hong
Kong era imposto pela corte inglesa, assim como sempre o fez nas
col6nias. Apenaso ultimo governador inglés, ChrisPatten, eracivil e
ndo desembarcou em Hong K ong do iate darainha. Chegou de avido,
vestindo terno, e ndo fardao com chapéu de dois bicos. Quando falta-
va cerca de um ano para o retorno da coldnia ao dominio chinés,
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Chris Patten promulgou a chamada “Lei Basica”, espécie de Consti-
tuicdo para ser seguida pelos chineses, lei com artigos aos quais 0s
ingleses nunca se submeteram.

Tratar de direitos humanos na China, aos moldes ocidentais,
sem levar em consideracdo a Histéria e a cultura chinesas é um des-
propésito.

N&o existe movimento relevante de dissidentes na China, no
momento atual. Os elementos que despontaram como lideres de mo-
vimentos dissidentes, ou estdo presos (caso de Wang Dan, lider estu-
dantil de 1989), exilados (caso de Wang Xizhe e Chen Jinsong, que se
encontram nos EUA), ou muito doentes (caso de Chen Zimin) em
prisdo domiciliar.

Wan Ruanan, dono de uma das mais famosas fébricas de com-
putadores da China, em 1989, havia anunciado apoio aos estudantes
da Praca Tiananmen. A sua fébrica foi invadida e fechada. Ruanan
esta hoje exilado nos EUA.

Empresérios, inclusive estrangeiros, na provincia de Wenzhou,
levantaram donativos para entregar “aos soldados que defendem o
pais’ (donativos para a Policia Armada). Esta e outras atitudes se-
melhantes demonstram gue, hoje na China, o interesse econdmico
falamuito mais alto do que os ideais politicos ou do que o interesse
pel os direitos humanos.

Com o enquadramento dos dissidentes em crime contraa segu-
rancainterna, a China declarou ndo haver mais dissidentes politicos
no pais.

Contudo, o rapido crescimento econémico e a forca da midia
internacional, daqual 0 governo ndo maisconsegueisolar totalmente
apopulacdo, trazem novasidéias e sentimentos, particularmente para
0 seio dajuventude, essa um fator constante nas mudancas politicas
ocorridas ha China, ao longo da sua Historia.

Uma questdo das mais debatidas pel os analistas internacionais
€ apossibilidade de virem ou ndo aocorrer outros movimentos como
0 da Primavera de 1989.

A imprensa internaciona publicou matéria, em 5 de junho de
1997, tratando dafragilidade do movimento dos dissidentes naChina.
Especificamente, aborda as criticas de Ren Wanding, um dos ativistas
do movimento “ Muro da Democracia”’, em 1988/1989, a Wei
Jingsheng, outro ativista desse movimento, ainda hoje sobre prisio.
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Ren declarou, a respeito da indicacdo de Wei para o Prémio
Nobel da Paz, que ele macularia o Prémio e que esta indicacdo era
um sina de “estupidez e desconhecimento”. Declarou, ainda, que
“Wei ndo avaliou o efeito das suas atividades no movimento”,
complementando com a afirmacdo de que “ele ndo pensou clara-
mente a respeito da utilidade e funcdo do seu sacrificio. Wei ndo
€ 0 Nelson Mandela da China”.

Merle Goldman, um professor da Universidade de Boston, que
publicou extensivas matérias arespeito dasreformas politicasnaChina,
declarou: “a tragédia do 4 de junho de 1989, demonstrou que é
impossivel atuar no sentido de genuinas reformas politicas em
um estado dominado por um Partido Leninista”.

Um grupo que vem incomodando o governo € o daseita Falun
Gong. Os membros foram considerados foradalei apos amanifesta-
¢do pacifica, em abril de 1999, em torno daérearesidencial doslide-
res méximos do governo. Este movimento pode ser considerado um
movimento religioso com motivacdo politica, o que, como foi comen-
tado no topico “minorias’, ndo € aceito pelo governo chinés.

E bom lembrar que um pais de 1.300.000.000 de habitantes,
estavel politicamente, ndo interessa somente aos chineses, masatodo
0 mundo.

1.2 Externa

1.2.1 Reanexacdo de Taiwan

Reaver Taiwan como parte integrante do seu territério € o obje-
tivo nacional chinés damaisaltaprioridade.

N&o existe como contestar que Taiwan sempre foi parte inte-
grante da China.

O XV Congresso do Partido Comunista Chinés, realizado em
1995, foi marco significativo ha exposi¢do clara da determinagéo da
China em reaver Taiwan. Na declaracdo final desse Congresso, no
topico “politica externa”, esta citado:

“Reafirmacao, especialmente para os paises ocidentais, que
ndo deve haver interferéncia nas politicas chinesas de
reunificagcdo com ‘a provincia rebelde de TAIWAN'.

Busca da reunificacdo com TAIWAN por meios pacificos,
sem comprometer-se a renunciar ao uso da forca, em caso de
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necessidade, pois a CHINA ndo esta disposta a permitir que ne-
nhuma forca mude a situacdo de TAIWAN, parte inarredavel do
territério chinés; no entanto, se a nova lideranca da ilha ndo se
aproximar de Beijing para o didlogo, a RPC ndo descartara o
uso da forga para subjugé-la.”

Isto ficou claro no “White Paper” divulgado em fevereiro de
2000, pelo governo daRPC.

Pode-se dizer que o maior empecilho para a China reaver o
controle sobre Taiwan ndo parte dailha (de seus moradores ou até do
préprio governo). Parte da postura dos EUA com relacdo ailha

Os EUA dizem ter obrigacdo de garantir a democracia em
Taiwan. Democraciague, em verdade, somente em 1996, com aelei-
¢80 do Presidente L ee Teng-Hui, pode-se dizer ter surgido nailha.

A ditadurado Generalissimo Chiang-Kay-Shek, sobre o supor-
te dos EUA ao aliado da Segunda Guerra, durou desde 1947, quando
astropas do Kuomintang, republicanos chineses de Chiang-Kay-Shek,
tomaram a ilha e massacraram, no incidente de 28 de fevereiro de
1947, cerca de 20.000 taiwaneses.

Somente em 1992 ocorreu aprimeiraeleicdo legidativanailha.
Somente em 1996 ocorreu a primeira eleicdo presidencial (ambas
com restricdo de voto para as mulheres).

N&o deve ser esguecido que na Conferéncia de Yalta, em 4 de
fevereiro de 1945, na Criméia, Stalin imp0s a soberania russa sobre
os territdrios conquistados durante a Segunda Guerra, pelo Exército
Vermelho. A anexagdo da Pol6nia e dos demais paises da Europa
Orienta foi uma consegtiéncia. Como troca, alnglaterra apossou-se
do norte da Africa e Oriente Médio, e os EUA passaram ater aAsia
como sua &rea de influéncia. Ndo foram por outras razdes que a
“Primavera de Praga” ndo foi condenada, e as divisdes politicas
feitas pel os ingleses no Oriente M édio também n&o. Apenas os nor-
te-americanos ndo previram a derrota do Kuomintang chinés para o
Exército Vermelho de Mao Zedong, ap6s o término da SegundaGuerra
Mundia.

Expulso da China e declarada a Republica Popular em 1° de
outubro de 1949, Chiang-Kay-Shek fugiu para Taiwan.

Taiwan sb existe como um pais por interferénciadiretados EUA,
fruto de seu interesse em se manter militarmente presente naregiéo.
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Anteriormente avitdriade L ee nas el el ¢bes de 1996, as negoci-
acOes da China com a sua “provincia rebelde” estavam tendo pro-
gressos consideraveis, em torno do principio de “um sb pais dois
sistemas’. A reativacdo de negdcios com o continente, pelo estreito
de Taiwan, estava se tornando uma realidade. Sofreram brutal retro-
cesso quando o Governo norte-americano resolveu receber o Presi-
dente Lee, em visita a seu filho em universidade americana, com
honras de Chefe de Estado.

1.2.2 Acordo China, Russia e Franca

A visitado Presidente francés Jacques Chirac a China, em 1998,
obteve ampla repercussdo e divulgacdo. Foi descrita na imprensa
oficial chinesa como “pacto histérico”.

A visita de quatro dias foi anunciada pelo Presidente Chirac
em Singapura (na reunido da clpula Europa-Asia) como a “nova
fronteira de nossa diplomacia”.

A diplomacia francesa assegurou uma atmosfera de amplo en-
tendimento para a visita, reafirmando e produzindo fatos de grande
interesse para os chineses, a saber: apoio ao ingresso da China na
OMC; o tratamento dado a questdo dos direitos humanos na reuni&o
da CDH, em Genebra; a reafirmagdo da decisdo, tomada em 1994,
de ndo mais fornecer armas para Taiwan; as declaracfes de oposi-
¢do s politicas de contengdo; e a defesa do multipolarismo para as
relacdesinternacionais de hoje.

Os comunicados da visita atestam que os dois paises possuem
muita identidade no que tange a conjuntura das rel agfes internacio-
nais, tendo afirmado que “a aproximacéo sino-francesa produzira
efeitos que se estenderdo ao préximo seculo”. Especial énfase foi
dadaao temado multipolarismo, defendido por ambos os Presidentes
como o padréo de relacionamento capaz de manter a “diversidade
mundial”, que o atual “unipolarismo”, centrado nos EUA como
superpoténcia, ameaca abalar.

Tal tema, deve ser lembrado, foi 0 assunto maisimportante nas
conversacfes mantidas por Jiang Zemin, em suavisitaa Rlussia, em
1997.

Foi assinada uma declaracéo conjunta nomeada “ Declaracdo
Sno-Francesa para uma Parceria Global”, vista pelos dois paises
como determinante parao intercambio futuro. Tal declaracéo foi descri-
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ta por Chirac como “0 mais importante documento das relaces
bilaterais desde 1964, quando Charles de Gaulle tornou-se o
primeiro lider ocidental a estabelecer relacdes diplomaticas ple-
nas com a China”.

Na citada declarac8o ressaltam 0s seguintes pontos: troca de in-
formagBes sobre as paliticas de defesa; 0 intercAmbio entre as Forgas
Armadas, a redizacdo de encontro anual de ato nivel; a reunido de
chanceleres, pelo menos duas vezes por ano; a abertura de consulado
chinés em Estrasburgo e de novos consulados franceses; a construgdo
de nova Embaixada da Franca e, ainda, a posicdo comum favorével a
umaampliacdo limitada do Conselho de Seguranca da ONU.

Com relac8o a Russia, a revisdo das relagBes entre China e
Russiadeve ser analisada com vistas ao que representaria, no futuro,
uma posi¢do confrontacionistaao Ocidente, que possasignificar uma
alianca desses dois paises, contra o que 0 comunicado conjunto clas-
sificade pretensdes de hegemonia(dos EUA, apesar de ndo explicitado
no comunicado). O teor desse comuni cado pode ser confrontado com
0 comunicado conjunto da China e da Franca.

Chinae Russiatambém apdiam umaconfiguracdo “ multipolar”,
dentro de “uma Nova Ordem Mundial”, e condenam a hegemonia
de um s6 pais.

Dados concretos evidenciam a aproximagao comercial da Chi-
na e da Russia.

Tais dados referem-se ao incremento de 25% no comeércio bila-
teral, de 1995 para 1996 (US$ 3,78, em 1994; US$ 4,23, em 1995; e
US$ 6,9 bilhdes, em 1996) e chegou aUS$ 8,8 bilhdes, em 1999.

China e Russia atingiram o patamar de US$ 10 bilh&es no co-
meércio bilateral, antes do ano 2000.

No setor energético, a Russia apdiaa Chinacom o fornecimen-
to de tecnologia na construcdo das instalagdes para enriquecimento
de uranio de Lanzhou (capital da provincia de Gansu, norte da Chi-
na), além de participar da construcéo da Hidroelétrica de Trés Gar-
gantas.

Ainda, nesse setor, estdo sendo concluidos os estudos parafor-
necimento de gés e petroleo siberianos, por meio da construgdo de
um oleoduto gque atravessaria a Mongdlia. Tal projeto, orcado em
sete bilhBes, conta com a participacéo de investidores japoneses e
sul-coreanos.
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A participacdo dos investidores japoneses e sul-coreanos traz,
em si, elemento de notavel evolucao, aluz do histérico de confronta-
¢Oes e conflitos envolvendo esses paises, no passado.

Outro exemplo da notavel aproximagao politico-econdmica entre
China e Russia é a cooperacdo comercid direta, entre a provincia de
Heilongjiang (nordeste da China) e a regido russa da Sibéria Orientd.
Autoridades chinesas declaram, nacidade de Harbim, capital dessapro-
vincia, que ja mantém relagbes comerciais com cerca de 40 cidades ou
regides russas, sendo ametaatingir o patamar de bilhGes de ddlares, em
pouco tempo, de forma a cooperar com o0 objetivo do governo central
(que eraatingir US$ 20 bilhdes de comércio bilatera até o ano 2000).

Também, no nordeste da China, as minas da cidade chinesa de
Suifenhe (44°23" N —131°08" E, proximo a Vladivostok) exportam
carvéo para Hong Kong, pelo porto russo situado na Zona de Livre
Comeércio de Nakhoda. Ja existe um corredor de exportacéo facilita-
do, por representantes dos dois paises. O total de minério exportado,
em 1996, foi de seismil toneladas, maso potencia paraser explorado
€ de até 500 mil toneladas anuais. Tais melhorias interessam particu-
larmente a RUssia, pel o incremento do seu setor portuario naregiao,
inclusive aluz do seu interesse em participar da APEC.

Particularmente interessante é o fornecimento de material de
defesa russo para a China. Além dos equipamentos ja conhecidos, a
China esta interessada nas aeronaves SU-30, carros de combate T-
80, misseis TOR-M1 e Tunguska para defesa antiaérea. Tal assunto
foi tratado nas conversacdes mantidas em Pequim pelo Ministro da
DefesadaRuUssia, Igor Rodionov, em abril de 1997.

Particularmente importante foi a compra de submarinos russos
daClasse“Kilo", equipados com modernos misseis e torpedos, inclu-
sive torpedos anti-submarino, e acomprade dois* destroiers’ russos
da Classe “ Sovremenny”, descritos por especialistas norte-america-
NOSs como 0s havios mais modernos e avancados tecnol ogicamente ja
fabricados pela antiga Unido Soviética. Equipados com misseis su-
perficie-superficie, antinavio, SS-N-22 Sunburn (mach 2.2 e alcance
de 90 a120 km), sdo fator de ameaga aos porta-avides nucleares dos
EUA, com presenca constante na regio.

Tais equi pamentos fazem parte daimplementacdo danovaDou-
trina chinesa para as suas FFAA, aumentando a sua capacidade de

projecdo de poder.
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Esse pano de fundo deve ser aposto ao recente tratado de se-
guranca nas fronteiras, que reduz as forgas e estabel ece as medidas
de cooperacdo (ratificado navisitade Jiang Zemin) entre China, RUssia
e mais trés paises (Kazaquistdo, Quirquistdo e Tajaquistéo).

Esse tratado ndo sb reduz os gastos militares na regiéo como,
particularmente para a RUssia, acrescenta uma consideravel gjuda
no controle daimigracao ilegal chinesa para as regides esparsamente
povoadas do seu extremo oriente. Tal imigracéo é, indisfarcavelmente,
um fator de perturbacdo nas relagdes entre os dois paises, no plano
econdmico-social.

Também significativo para o incremento das relagdes entre os
dois paises foi 0 acordo alcangado a respeito das divergéncias exis-
tentes quanto a demarcacdo da fronteira na regido de Khabarovsk,
confluéncia dos Rios Amur e Ussuri. O problema existia desde o
século X1X, quando a Russia Czarista expandiu suas fronteiras na
regido daManchuria. Apesar dos diferentes conceitos arespeito das
bases de demarcacdo dafronteira, em novembro de 1997, Jiang Zemin
e Boris Yeltsin assinaram um acordo que encerra as discussoes.

Politicas como as citadas trazem folego extra para o desenvol-
vimento econdmico da China e para a sua afirmagdo como poténcia
regional emundial.

O aparecimento de um bloco, para confrontar a poténcia
hegem®nica, podera significar o estabel ecimento de “uma Nova Or-
dem Mundial”, como foi dito no comunicado conjunto da visita de
Jiang Zemin a Russia e ha visita de Jacques Chirac a China.

A atitude desses governos, no tocante as posi¢des dos EUA no
Afeganistéo e no Oriente Médio, nas questdes 1§, Iraque e Palesti-
na, demonstram uma unidade de posi¢do fruto das declaragtes assi-
nadas ao fina dos anos 90.

1.2.3 Relagdes Sino-Japonesas

As guestdes entre China e Jap&o sdo culturais e historicas.

Em primeiro lugar, o orgulho japonés ndo Ihes deixaadmitir que
0"“Império do Sol” tem origem naChina. A escritaé provainconteste
detal fato. Contudo, por ter rompido seu i solacionismo antes da Chi-
na, 0 Japdo viveu a Revolugdo Industrial como participante. Assim,
seu desenvolvimento, em todos os sentidos, foi superior.
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Em segundo lugar, a presenca do Japéo na China, como con-
quistador, antes (Guerra Sino-Japonesa) e durante a Segunda Guerra
Mundial, deixou marcas indeléveis nos chineses. A obrigatoriedade
detodo japonés, em visita oficial ou comercia a China, eravisitar o
museu da guerra, 0 que demonstra gue o0s chineses ndo vao superar
com facilidade os traumas da invasdo japonesa. Tal fato é agravado
pelarecusado governo japonés em fazer um pedido oficial de descul-
pas aos chineses.

Apesar de distantes geograficamente, os dois paises disputam a
soberania sobre pequenas ilhas, as quais sdo tidas com situadas em
campos produtores de gés.

A posicéo dos EUA de buscar transferir para 0 Japéo encargos
rel ativos a estabilidade politicanaAsiaé umapostura que demonstra
0 desprezo americano por fatos historicos, culturaise politicos, desde
gue seus interesses sejam preservados. Os japoneses, em funcéo da
atuacdo de suas tropas de ocupacdo, ndo desfrutam de um bom con-
ceito entre os povos da regido. Tidos como arrogantes, belicistas e
imperialistas, a reativagdo das Forcas Armadas do Japdo, apos a
Segunda GuerraMundial, chamadas de Forcas de Defesa, paraaces
fora do territério e do mar territorial japoneses, € motivo de preocu-
pac&o para todos os governos da Asia.

1.2.4 Peninsula da Coréia

A situacdo de beligerancia na Peninsula da Coréia pode ser
consideradacomo conveniente:

— Paraos EUA, umavez que lhes permite manter 37 mil efeti-
vos na Peninsula, sem considerar os efetivos dos navios de guerra;

— Para os militares da Coréia do Sul, o estado de beligerancia
Ihes confere status e distin¢cdo nacional que ndo teriam em outra
situacdo. Obriga o governo amanter vultosos investimentos nas For-
¢as sul-coreanas,

— Para os chineses, uma vez que mantém os coreanos do sul e
norte-americanos af astados da fronteira da China.

Tal situacdo ndo interessa, contudo, ao povo coreano, do sul e
do norte. O armisticio, como realizado, separou familias desde aquela
data. Nao existem razdes culturais, historicas, econdmicasou politicas,
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razoaveis, para que a unificacéo ndo seja tentada. Assim pensava o
ex-Presidente da Coréiado Sul, Kim Dae Jong. Durante 0 seu gover-
no, a fronteira foi aberta e familias separadas ha mais de 50 anos
puderam se reencontrar.

A Coréiado Norte é prisioneirade seu proprio regime ditatorial .
A irmado sul é desenvolvida economicamente. Seu povo se orgulha
das conquistas sociais e econémicas dos Ultimos 30 anos. Vencidas
asresisténciasdas classesmilitaresem geral, areunificacgo daCoréia
devera ocorrer, independente da vontade dos EUA ou da China.

2. Economia

Seria magante copiar para esse documento todos os indicado-
res econdbmicos sobre a economia da China. O site http://
141.211.142.26/eng/macro/month/ demonstra o cuidado como é
tratado o levantamento estatistico de dados na China.

E importante rel acionar os planos econdmicos, parte dos proje-
tos tracados nos congressos do Partido Comunista Chinés, com as
demais areas de responsabilidade do governo.

No XV Congresso do PCC, redlizado em 1995, ficou determi-
nado que os planos de desenvolvimento da China abrangessem um
periodo de 20 anos. Assim a Chinapretende ser poténciamundial em
2015.

Qual arazéo principa parao estabel ecimento desse periodo de
20 anos? Ficou claro que, para absorver as hovas tecnologias, o pais
deveria preparar uma geracdo de chineses. Investimento macico em
educacdo é o programa estratégico basico para o desenvolvimento
econdmico. Por tal motivo, as taxas de crescimento anuais da China
tém-se repetido, de forma consistente. O melhor preparo da méo-de-
obra e a absorcédo de novas tecnologias se tornam viaveis com o
suporte de uma educacdo universal e de boa qualidade.

2.1 Mercado Financeiro

No tocante ao mercado financeiro, optou-se por selecionar tex-
tos de autores estudiosos do assunto, indicando os rumos da econo-
mianaChina
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2.2 Desenvolvimento Industrial

O texto aseguir € umatraducdo livre, com comentérios do au-
tor, sobre o artigo de Beron Russel, publicado no magazine
“CaroNews’ Asia.

“As companhias que operam suas logisticas na China co-
megam por entender que, para obter Sucesso em seus empreen-
dimentos, necessitam mais do que habilidade para tratar com a
burocracia chinesa. Necessitam compreender a cultura e pos-
suir habilidade para tratar com o mercado chinés, que se orien-
ta por padrdes diferentes dos conhecidos no ocidente.”

Tal afirmativa é valiosa para aquel es que pretendem investir na
China, focando o mercado de 1,3 bilhdes de habitantes, nas diversas
Chinas que coexistem em uma s, inclusive levando-se em conside-
racdo as &reas de Hong Kong e Macau, nas quais prevalece 0 méto-
do de “um s0 pais, dois sistemas’.

Talvez seja hecessario um sociélogo para entender as herancas
culturaisbrasileiras, de indios, negros e portugueses e suasinfluénci-
as no cenario econdmico do Brasil.

Na China, a influéncia do passado é marcante na economia.
Mas, s os que conhecem as dificuldades vividas pel os chineses nor-
mais, perante o Império (que perdurou até 1912), ou a Republica de
Chiang-Kay-Shek, em face dos estrangeiros que viviam nas areas de
extra-territoriedade ou ao governo da “camarilha dos quatro” du-
rante a Revolucdo Cultural; e ainda, perante 0sinvasores japoneses,
no conflito sino-japonés e na Segunda Guerra Mundial, é que pode
entender o0 apego dos chineses aos bens materiais, sgja um carro de
luxo sejauma cadeiravelha.

Percorrendo os Hutongs gue restam em Pequim pode-se ob-
servar que nada € jogado fora. E tal procedimento reflete no consu-
mo. Somente a expansdo da economia pode garantir o investimento.
A reposicdo de produtos ainda é incipiente.

“One logistics issue companies have to face is the distinct
differences in China, especially between east and west. ‘ About
15 percent of China’s land mass in the east generates 80 percent
of the country’'s wealth, producing 70 percent to 80 percent of all
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exports’, according to April Terreri, author of China: The Dragon
Awakens. Greater wealth and foreign enterprises in the east means
better infrastructure.”

Esta é uma caracteristica da China, que faz eco a afirmativa de
gue Brasil e Chinasio complementares sob muitos aspectos. Investir
em qual China? Por exemplo, instalar e operar uma unidade de pro-
ducéo da Parmalat, a cerca de 200 km de Harbin, em uma das regi-
0esmaisfrias do pais, exigiu dos brasileiros que foram paraladesta-
cados, vontade e perseveranca acima do normal.

“In order to survive in China”, said Jean Luc Laboucheix,
director of logistics for Electrolux China, “companies have to be
flexible and adapt to regional demands”.

2.3 Agricultura

Paraentender adimensdo do problemado governo chinés, quan-
do se fdaem dar de comer para 1,3 bilhdo de habitantes é necessario
saber que, para alimentar %2 da populagéo do planeta Terra, a China
dispBe de, apenas, 7% dasterras agriculturaveis desse mesmo planeta.

Asregibes interiores, foradas planicies litoraneas e das ca has
dos principais rios, sdo regides indspitas. Nessas pontificaa agricul-
tura de subsisténcia.

A falta de terra agriculturével € agravada pela desertificacéo
das regides norte, central e oeste da China. O Deserto de Gobi, a
cadaano, avangaseuslimites. Noinicio de 2006, acidade de Pequim
foi submetida a terriveis tempestades de areia, provenientes do de-
serto. Os ventos fortes elevam as nuvens de areia acima da cordi-
Iheira. As que alcangam grandes altitudes chegam ainfluir no clima
da Peninsula da Coréia. Por vezes essas nuvens de areia encontram
nuvens com alto teor de umidade. Ocorrem entdo as “chuvas de
lama”, que sujam tudo e destréem plantagdes.

Nada na China acontece em pequenas doses. A poluicéo
ambiental € das piores no mundo. Astemperaturas extremas sdo das
mais altas as mais baixas, observadas em &reas habitadas regular-
mente. As quebras de safra produzem conseqiiéncias desastrosas,
como agrande fome, final dos anos 60 einicio dosanos 70 no século
passado, quando, estimados 40 milhdes de chineses morreram defome.
As enchentes sdo catastréficas. Os desertos séo os mais aridos.
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Possuir uma agricultura forte e competitiva € um trunfo para
gualquer pais negociar com a China.

2.4 Investimentos Estrangeiros

E sabido que osinvestimentos estrangeiros declinaram na Chi-
na, se comparados aos ef etivados nos dez primeiros anos da abertura
econémica promovida por Deng Xiaoping. Tal fato se deve ao ema-
ranhado de leis e ainexisténcia, até a entrada da Chinana OMC, de
um férum adequado paradiscutir problemas deinvestimento, remes-
sa de capitais, controle acionario e outros detalhes mais que envol-
vem o comércio mundial.

Certamente a maioria das empresas estrangeiras hoje, na Chi-
Na, opera no prejuizo. Mas a maioria também |4 permanece por ndo
guerer estar fora da China quando o Dragéo explodir, transformando
0 mercado interno virtual em mercado real.

O texto a seguir mostra a realidade do comércio atual e a per-
cepcdo do futuro.

“Ten years ago China held a two percent share of world
trade, last year it held 10 percent, according to Clarkson
Research. China’s rapid economic growth in manufacturing and
exports is being followed by a dramatic increase in domestic
consumption of goods and the country’s logistics infrastructure
is struggling to keep pace.”

O autor é Coronel-Aviador da Reserva da Forga Aérea.
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Doutrina e Fundamentos
Axiologicos de uma Multifacetada
Instituicao

Manuel Cambeses Jiinior

As nagBes importantes lancam-se, no ambito da Histéria, como
verdadeiros projetos de valores, e procuram difundir uma mensagem
singular quereflita, parao mundo, 0 modo préprio de seu povo pensar,
agir e sentir — e, naturalmente, dé curso a seus interesses nacionais.

N&o é por outraraz&o que os franceses sustentam com orgulho
a sua Declaracéo de Direitos do Homem e do Cidaddo, nascida
daRevolucdo em Franga, em 1789, pois entendem, no plano politico,
sejaelaumaespécie de TébuadaLei de nossa Civilizagdo. Os ame-
ricanos sentem de modo similar e exibem com orgulho a sua Decla-
racdo de Direitos da Virginia, de 1776.

Assim, também, tem ocorrido com a China, o Jap&o, cada qual
aseu jeito, e o exemplo soviético foi espetacular, umarede mundial
de estados e partidos que disseminavam pelo mundo uma determina-
da cosmoviséo.

De um modo geral, 0s povos sempre procuram estudar a si
proprios e 0 mundo em gue vivem — a Histéria de que sdo atores,
mai ores ou menores. S&o bons exempl os disso, no passado, a Escola
de Sagres, criacdo de D. Henrique, no final do século XV, (cujaprin-
cipa missdo eratratar dos planos paraafundacdo de umafeitoriaem
Calicute, na india, ou no reino de Cochim, onde, afinal, foi
estabelecida); e, na atualidade, institutos como o “ Royal Defence
College”, na Inglaterra, o “ National War College’, nos EUA, e
Seus congéneres existentes em quase toda parte, inclusive na Franca,
no Ird, na Espanha etc.

As doutrinas formuladas nessas instituicdes sdo naturalmente
diferentes. asvezes, voltadas para o engrandecimento do poder naci-
onal e paraaacgdo incisivano panorama das relacBes internacionais,
asvezes, sao de fundo intelectual e destinadas a mobilizar inteligén-
cia nacional, criatividade e vontade nacional; e, outras vezes, algo
gue combinatudo isso. Em todo caso, ha a preocupacdo de servir ao
pais, formular uma base conceitual capaz de orientar 0 pensamento
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nacional (em sentido critico) com relacdo a mudanca e permitir con-
tribuicBes para o enriquecimento da producéo dainteligéncia nacio-
nal, orientando-a num sentido estratégico, 0 que muitas vezes ndo é
espontaneo no pensamento dos intel ectuais.

Este é precisamente o caso da Doutrina da ESG, interessada
em servir ao Brasil, ao interesse nacional, quer dizer, ao interesse do
povo brasileiro, e, por isto mesmo, diferente de tantas outras contri-
buicbes intelectuais recentes, que mostram um discurso sobre uma
representacdo idealizada darealidade, o que levaaconclusbes | egiti-
mas quanto as premissas do discurso, mas tantas vezes fal sas quanto
ao red. Este foi o drama de interpretacdes fundadas no marxismo, e
€ a dificuldade atual dos pensadores neoliberais — que discutem o
Pais por meio de modelos que Ihes foram ensinados, ndo o Brasil
verdadeiro. Alids, uma caracteristica davisdo de nosso tempo é esta:
ndo contempla a realidade diretamente, mas um “ analogavel” , um
modelo queasimula.

Uma das exigéncias da Doutrinada ESG, talvez aprimeiraem
importancia, € exatamente a de ater-se arealidade, a de valer-se do
real como evidéncia capaz de convalidar ou infirmar as suas conclu-
sfes. Um real inteligivel para mentes normais, bem esclarecidas—o
gue nos livrada empulhacéo e do engodo.

A pergunta cléssica do estudioso sério (que quer conhecer, ndo
Se engana e ndo quer enganar) € a seguinte: onde esta a evidéncia?
No sujeito que pensa ou no real ? Grandes mestres como Aristoteles
e Tomés de Aquino se baseiam na evidéncia do real — o rea € que
iluminatudo, €le ndo é kantiano ou hegeliano, eleéointeligivel em s,
causa eficiente do conhecimento da verdade (ainteligéncia € mera
condicdo), embora, como se observa sem dificuldade, muitos pensa-
dores contemporaneos mostrem-se radicalmente subjetivistas, enre-
dados em seus proprios juizos e em suas proposi¢oes e se vao dedli-
gando do redl inteligivel. Esta € umatendéncia clara quando setrata
de matéria econbmica, sujeita a sugestdes fascinantes provenientes
defontes dotadas de prestigio e poder. O leitor constatacom facilida
de que hd muitos discursos “ sobre a realidade” , mas que naverda-
de n&o guardam compromisso com €la, tornando-se verdadeiros” dis-
cursos paralelos’, tramas gigantescas que levantam problemas, os
discutem e indicam solucBes. Tramas aparentemente competentes
guefalseiam averdade — por se desligarem do real eviverem o mundo

Id. em Dest., Rio de Janeiro, (22) : 118-124, set./dez. 2006 119



Manuel Cambeses Junior

de suas proprias categorias, mas que ensejam acao (geralmente equi-
vocada) e vivem e sobrevivem gracas ao manto do dogmatismo, (0s
falsos dilemas condicionados das discussfes tipo “ ou esta reforma
ou o fim”, sdo tipicos do dogmatismo). Dai alastrar-se entre nos a
inqui etacdo que vem dadificul dade ou mesmo daimpossibilidade de
bem resolver os prablemas concretos. Asidéias e solugdes parecem
dedligadas da redlidade — e efetivamente estdo — sdo as respostas
satisfatOrias do ponto de vista de modelos que servem a interesses
outros — ndo propriamente ao interesse do povo brasileiro. Crescem
o ceticismo eo nihilismo. A voltaarealidade seraum ato de humilda
de do palitico brasileiro de hoje — e de honestidade, também.

A Doutrina da ESG tem as caracteristicas da singeleza e da
prudéncia. Por ndo ter sido formulada como uma construcdo
abrangente, mas restringindo-se a ser, como proposta, um esguema
(aberto, ndo dogmético) de estudo da realidade, um esquel eto de te-
ses a ser preenchido pelo trabalho dos estagiarios, o que ela oferece
€ uma racionalidade para esse trabalho, que abriga as categorias ca-
pazes de ensgjar um estudo estruturado do real. A poténcia da Dou-
trina para conhecer, interpretar e orientar (guiar) a acdo advém de
suas categorias analiticas e, estas, por ser €la, principalmente, um
esguema voltado para a aplicacéo do método, sdo formuladas, natu-
ralmente, a partir dos valores que a embasam. E que valores sdo
esses que embasam a Doutrina da ESG ? Por ser ela uma Doutrina
brasileira— que pretende antes de tudo pensar os problemas brasilei-
ros e servir ao Brasil — sdo obviamente os valores tipicos da forma-
¢do histérico-cultural do povo brasileiro. Esses s8o, pois, os vaores
do Ocidente, que sdo identificados em nosso meio, genericamente,
como os valores do Cristianismo. N&o é por outra razéo que se diz
ser aDoutrina, aém de realista, adogmaética e brasileira, humanista,
espiritualista e democrética. Esses trés Ultimos tracos trazem a mar-
ca indelével do Cristianismo. “ A democracia é de esséncia evan-
gélica”, conforme adverte Bergson (“ Les Deux Sources de la
Morale et de la Religion”, citado por Gladstone Chaves de Méllo,
em “ Estudo sobre a Democracia”, Presenca, 1987), referindo-se
evidentemente, ndo a um simples regime politico, cheio de
acidentalidades, mas a essénciado ideal democrético (que é o ideal
do servico, de por-se aservico dos demais; 0 que pretende guem se
candidata, sendo pbr-se a servico?), e ndo ao mero processo de
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escolha de alguém para um posto eletivo, mediante a apuracdo da
preferéncia da maioria. Embora tal processo faca parte da escolha
democrética, €l e ndo determinavirtudes (no escol hido) e apenas per-
mite, quando bem sucedido, que essas boas condi¢des sejam detecta-
das. A esséncia do ideal democrético aparece na ordenacéo das es-
truturas ao bem-comum, assim como os atos dos governantes (su-
pondo-se retos), cuja atitude bésica ha democracia deve ser a de
servir, e de servir bem.

“ Aquele dentre vOs que quiser ser grande, seja 0 VOSSO Ser-
vidor, e aquele que quiser ser o primeiro, sgja o0 servo de todos.
(Mc 10,43)" .

E por forca dessa fundamentag&o nos valores do Cristianismo,
gue a Doutrinaincorpora, de modo claro, alguns postulados, que de-
vem ser muito bem conhecidos pel os que dela se pretendem valer e
gue permitem caracterizar a natureza do seu humanismo. O primeiro
desses postulados trata do primado da pessoa humana e do bem-
comum sobre 0S grupos sociais, as estruturas sociaise ascoisas. E o
segundo, declara que a pessoa humana, inviolavel desde a concep-
¢do, tem destinacdo transcendente e é dotada de consciéncia,
racionalidade e liberdade.

A pessoa humana ndo é simplesmente “ a pessoa” , resultado
de uma convencéo juridica. Por razdo de sua esséncia, a convencao
nada tem de eterno, de imutéavel ou de obrigatorio, sendo possivel
mudé&-la, sefor alteradaaforcamaterial que asustenta, por exemplo.
No século X1X, anocdo de pessoa foi relativizada, como registra o
pensador russo Vadim Borisov, cujo principal estudo € “ Pessoa e
Consciéncia Nacional” . Borisov rechaca as versdes racionalistas e
empiristas da pessoa humana, porque, aindaquetratem dos* direitos
imprescritiveis” do homem e do cidadao, tais teorias ndo afirmam
um fundamento sélido para a defesa de tais direitos que, privados
desse fundamento, terminam por “vir abaixo como um castelo de
cartas’ . Por isto prefere a visdo metafisica e teoldgica da pessoa
humana, que aparece na declaracdo dos colonos americanos, que
proclama “ os direitos eternos do homem e do cidadao, partindo
do principio de que, sendo a imagem de Deus, cada pessoa hu-
mana reveste-se, em conseguéncia, de uma significacdo absolu-
ta e tem, portanto, direito ao respeito do outro” .
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A pessoaconvenciona dosrelativismosdo século X1X, é preci-
so notar, deixade ser um todo com finalidade prépriae pessoal (como
€ a pessoa humana) e se converte no fragmento de outras entidades.
“Humana” , neste caso, € atributo necessario do substantivo, define
agrandeza dessa“ pessoa” e retira a expressao do contexto da con-
vencdo social (aindaque sejamuito boa) eacolocaem um referencia
natural, teol gico e metafisico que convém a sacralidade dela.

A Doutrina da ESG, por suaforma (e intencéo dos que a con-
ceberam) é, assim, um recurso para o estudo da realidade; n&o
compendia, ela propria, esses estudos (embora deles retire subsidi-
0s), mantendo-se como um esguema conceptual capaz de orientar a
andlise e aformulagéo da acéo, sefor o caso (esclarego: 0 momento
daacdo é o do Método, assim como o dareflexdo € aDoutrina). Dai,
malgrado asimplicidade, asuapoténcianotével paraauxiliar nacom-
preensdo do real, 0 que sO € possivel setomarmos o real como uma
totalidade, umasintese. S6 o real € universalmenteinteligivel. A ide-
ologia, ou o interesse, somente 0 é por outro que pense igual, o que
pode explicar o desentendimento atual em torno de matériaecondmi-
ca, que € uma falsa sintese, num movimento gque reduz o politico ao
econdmico, 0 econdmico ao financeiro e o financeiro ao fluxo inter-
nacional de capitais privados e de seus interesses.

O homem da era da globalizac&o aparece dilacerado e interna-
mente vazio, porque as formulacbes prevalentemente materiaistas
levam necessariamente a dispersdo e a multiplicidade e tendem a
esgotar-se no imediatismo pragmatico, toda uma construcdo em fun-
¢do dos interesses. A proposta presente, valendo-nos dos postulados
e elementos da doutrina — e de uma analise baseada em seus funda-
mentos axiol gicos — é a retomada do verdadeiro Humanismo, que
vé o homem na integridade do seu ser, na complexidade
pluridimensional da sua personalidade como sujeito deumaciviliza-
¢80 (que deve estar) constantemente preocupada com 0 amor € a
verdade, a justica, a solidariedade e a paz. O simples exame dos
objetivos nacionais permanentes (identificados no real histérico do
Pais, e ndo subjetivamente formulados) mostraser tal ainclinacdo da
Doutrina.

Naturalmente, quando pensadores no &mbito da Doutrina da
ESG identificaram o desenvolvimento e a justica social como dois
processos necessarios em complementacéo dialética e em continuo
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devenir, os quais apontam parao bem-comum (asegurancando é um
processo, mas um estado de coisas desgjavel, capaz de gerar condi-
¢Oes para que se déem os processos mencionados, ndo é causa, mas
condicao), estavam preocupados preci samente em ndo perder devista
grande parte dos dinamismos rel aci onados com acompl exatransfor-
macao da sociedade brasileirahoje em dia, e suasimportantes conse-
guéncias para o poder nacional e, pois, parao povo brasileiro.

Essa concepcédo — que pode alcancar nivel apreciavel de
globalidade — inclui questdes muito importantes sobre a Nagdo, em
termos politicos e éticos, como, por exemplo, sobre ademocracia, na
gual se enfatiza aimportancia da participacdo consciente de sujeitos
livres (capazes de escolhas morais emoci onalmente sustentadas), o
gue é radicalmente diferente de integrantes de “ currais’ de eleito-
res sustentados pela corrupcéo e de membros de grupos de pressdo
politicamente organizados e conduzidos — eis que esses todos deba-
tem sem independéncia verdadeira, sem nivel de internalizagéo con-
veniente das questfes, constituindo-se eles em mecanismos larvares
dos regimes plebiscitarios e antidemocraticos — assim como resiste,
criticamente, a manipulacéo alienante dos cidadéos reduzidos a
coadjutores de uma pega montada a base do mercado, suas regras e
Seus mecanismos.

A justicasocial, por exemplo, deve ser compreendidacomo uma
instancia ética rebelde a toda e qualquer manipulacdo (ndo
domesticavel pelos interesses estabel ecidos), formulagdo critica ca-
paz de “ orientar” moralmente a mudanca. A justica social e o de-
senvolvimento devem compor uma estrutura de pensamento e agcdo
indispensavei s aconsecucdo do bem-comum daNagdo brasileiraque,
como € sabido, € 0 “ objetivo-sintese” da Doutrina da ESG.

A Doutrinaé, assim, um ser vivo, que se articulaa medida que
interage com a realidade. Jamais pretendeu afastar-se dela — por
exemplo, para corroborar na projecdo do “ capitalismo global” e
das “ virtudes’ do mercado — e houve sempre a opcéo preferivel de
néo acrescé-laem contetidos elaborados, sob o risco de submeté-laa
ideologizacdo, a dogmatizacdo ou ao interesse externo que hoje
campeiam no mundo do pensamento. Ha a possibilidade de, umavez
resguardados os valores que lhe servem de fundamento, reservar-lhe o
papel de ensgjadora da construcéo de umanovacompreensao genuing,
de carédter integrador dos conteidos pensados do real em diferentes
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dominios, proporcionando ela“ ambiente” paraaformulacdo deuma
sintese de carater ético, politico e gnosiol dgico, de quetanto carece o
pensamento fragmentado, pratico e oportunista, no Brasil de hoje.

Essa doutrina, que procuraguiar aacdo com o auxilio darefle-
x&o0 racional e das ciéncias, estd em continua renovacdo, mantendo-
se porém, constante, porque, emborapermitainovar em muitosenun-
ciados (quanto mais préticos mais facilmente podem ser mudados),
permanece idéntica ha sua inspiracdo de fundo, na sualigacéo vital
com os valores que embasam a formacdo cultural do Brasil e nasua
preocupacdo rigorosacom o real, jamais dele se desligando. Trata-se
de “aumentar e aperfeicoar 0 antigo pelo novo”, como sugerem
grandes mestres. As necessérias e oportunas adaptacdes, conveni-
entes, em face do processo histérico e dos fatos de conjuntura, séo
assim acertos necessarios aampliacdo dainteligibilidade de seus re-
cursos, mas ndo alteram seu carater de doutrina humanista,
espiritualista, redista, adogmaticaebrasileiracom vocacdo integradora
dos elementos pensados do real.

Ao lado do “ hébito cientifico” (daverdade) de pensar os con-
telidos do real (o real é a causa eficiente do conhecimento da verda
de), a Doutrina, por seus valores também voltados para o aperfeico-
amento moral da pessoa, aretiddo dos caracteres e a moralidade da
sociedade, reclama, ainda, o desenvolvimento de um outro conjunto
de hébitos — “ habitos éticos” (do bem) — que, em nivel da pessoa,
completardo as condi¢bes complexas de alteridade-participacdo de
gue o sujeito pensante precisa dispor paralidar com os intrincados
fendbmenos dos homens, da sociedade e daHistéria, o que compreen-
de o estudo dos destinos de seu Pais.

O autor € Coronel-Aviador da Reserva; membro-correspondente do Centro
de Estudos Estratégicos da Escola Superior de Guerra; membro efetivo do
Instituto de Geografia e Historia Militar do Brasil e pesquisador do Instituto
Historico-Cultural da Aeronautica.
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Alberto Santos-Dumont, el Genio

Oscar Fernzndez-Brital

Decir que Alberto Santos-Dumont fue un genio, parece una
innecesaria reiteracion de un concepto conocido.

En este Congreso de historia aeronduticay en Brasil, alin una
vulgaridad.

Distinto es aproximarse aesaafirmacion, como el enunciado de
unatesisy tratar de demostrarlo.

Eslo que procurare realizar en este breve aporte.

Cuales son las principal es caracteristicas del genio?

Creo que las podemos clasificar en dos grandes grupos.

Al primero corresponden, aquellas que calificariamos de
imprescindibles.

Si no sedan, lafiguraanalizada definitivamente no esgenial.

L as segunda las denominariamos complementarias.

Son aquellas que como veremos, muchas veces no se dan, no
por ello desaparece la genialidad, pero estano es de tal magnitud.

— Imprescindibles:

1. Firme convencimiento enlograr € exito;
2. Facultad de crear o inventar cosas nuevas,

3. Inclaudicable trabajo en procura de sus objetivos.
— Complementarias:

1. Humildad;
2. Desinteres en & beneficio que se puedaobtener de susaportes;

3. Gentilezay amabilidad en el trato com los demés.

Es conocida de todos nosotros, la anécdota que podriamos de-
nominar “El hombre vuela”.

Aparece en principio, como aparente testarudez infantil de San-
tos-Dumont.

En e juego denominado “El pajarito vuela’ en que se iban
nombrando seres voladores, debiéndose responder “vuela” por parte
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de los que jugaban; se intercalaba con rapidez, para hacer caer a
incauto, aguell os otros que no lo hacian.

Cadavez que se mencionabaal hombre, no volador en aguellos
afos de su nifiez, Santos-Dumont insistiaen que volaba, negandose a
pagar la prenda por haber perdido.t

Tiempo después se veria, que no eraun mero capricho infantil.

Se trataba del firme convencimiento de que el hombre volaria.

Y seguramenteen su sy intimo, estabaconvencidoqued lolograria

Esacertezaen el éxito, lolleva, primero aformarse debidamente
enlaactividad.

Susestudiosen Paris, probablemente cadticos, dado quelo hacia
segun sus intereses, le sirvieron sin embargo para lograr las
herramientas necesarias que luego aplicaria en sus creaciones.

Debemos pensar en que enorme paciencia debio tener su guia,
el “S. Garcia”, como é o mencionasin otra aclaracion de nombre;
ante aguel joven anhelante, quelo ametrallaba con su preguntas, sal-
tando de un tema o cienciaa otra.

A pesar delo antididactico del procedimiento, aél leresulto Util
seguin vemos por |os resultados.

Luego cumplié con el debido noviciado enlosgloboslibres, como
primer paso para acceder al &mbito aéreo.

Recordemos que lleg6 atrabajar para Lachambre y Machuron,
conduciendo sus globos en | as ascensiones que realizaban paraotros.

Aparece aqui otro rasgo tipificante, sobre e gue volveremos
luego, lahumildad.

Los contrat6 parale dieran las clasesiniciales, luego realizo el
noviciado como el mas modesto aprendiz.

El mismo noslo recuerda:

“El . Lachambre, que se encargaba de diversas ascensiones
publicas, me permitio realizar algunas en su lugar.

“Esto evitaba trabajo al S. Lachambre a quien yo indemnizaba
todos sus gastos y molestias y me proporcionaba placer y la
posibilidad de practicar € ‘sport’.

! Santos-Dumont, Alberto. Osmeusbal oes. Traduccion del francésdesulibro
Dansl’air, por A. de Miranda Bastos, Biblioteca de Divulgacion Aeronautica: S8o
Paulo, 1938. p. 53.
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“Una combinacion gue venia bien a ambos.”?

Esta primera etapa dur6 unas treinta o cuarenta ascensiones.

Pronto quiso tener su propio aparato y vemaos como en esa su
primeracreacion, exteriorizasu genialidad.

Hizo construir, en contra de todas las costumbres de la época,
un diminuto balén a que tuvo que incorporar nuevos conceptos en
materiadelaextension delas cuerdas de sujecion delabarquilla, que
contralaopinion detodos, dieron gran resultado.

Dando muestrade su profundavincul acion con su origen, bautizé
dicho pequefio aparato, del que se decia humoristicamente que podia
ser llevado dentro de unamaleta “Brasil”.

Record6 a gunavez, quefue el masbonito delos que construy6
y Unico que bautizo con un nombre, los demés llevaron nimeros.

Sabido es que su ultima geniaidad el primer ultraliviano fue
bautizado por el publico como “Demoiselle’, 0 “Libéula” porloleve
de su conjunto y sus alas transparentes, parecidas alas del insecto.

Como muy buen patriota, siempre recordd su paisa que visito
en innumeras oportunidades, pero debia regresar a su también muy
querido Paris, por ser el centro, en esos anos, de los mayores
desarrollos cientificosy técnicos.

Las muy pocas veces en que cediendo a presiones externas,
dej6 de lado lo que su firme convencimiento en el éxito le indicaba,
concluyé en accidentes.

Asi ocurrié conlaprimeraexperienciade su dirigibleN. 1, como
se llamaria después, por la construccion de muchos otros.

Explicacon detalles cual erasu concepcion, contrariaalo usual
hasta ese momento.®

Losgloboslibressonlanzadosd aire, partiendo afavor ddl viento
gue sople en ese momento.

La fuerza ascencional del gas que llevan, mas € impulso de
este los elevan.

Santos-Dumont geniamente concibid que su dirigible, que no
eraun globo libre; erapropulsado y con contrapesos méviles, quele
permitian modificar €l angulo de ataque de toda la estructura, debia
partir en contra del viento.

20p. cit.p. 79.
30Op. cit. p. 104.
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Utilizar asi también este elemento natural, para que actuando
con las superficies del aparato se eleve.

Esto es havegar en €l aire, en su mas puro sentido.

Masnovato d fin, frente aconsumados aeronautas profesionales
gue habian concurrido junto con unamultitud acbservar su experiencia,
cedio asu pedido y se lanz6 a aire con € método de partida de los
globoslibres.

“Parti del sitio como ellos me indicaron nos dice! en el mismo
segundo inicial, tal como me lo temia, mi navio aéreo fue a
rasgarse contra los arboles que circundaban el campo.”

Esta flaqueza frente a la premisa “firme convencimiento del
éxito”, se puede explicar con aquella observacion muy real.

No se puede ser genio en todo momento!!!

Como segunda de las caracteristicas distintivas del genio,
propuse: facultad de crear e inventar cosas nuevas.

Yamencionamossu “Brasil” con lainnovacion del largo delas
cuerdas de sostén de la barquilla.

No realizaré aqui € enunciado de todas las innovaciones o
invenciones que aporto, por otraparte conocidas por todos ustedes, s
debo recordar algunas muy trascendentes.

En primer término & empleo de sedajaponesaen laconstruccion
del cuerpo de susdirigibles, innovacion que le dio lagran ventajade
un peso muy menor a de otros materiales, incluida la seda chinay
una resistencia mayor que esta a desgarre, laterrible preocupacion
en este tipo de aparatos.

Luego la eliminacion de la famosa red, que los cubria, con
ganancia enorme en el peso a ser transportado.

Si aello sumamoas, la utilizacion de cuerdas de piano, sujetas
directamente al globo, vemos como su genio vuelve aeliminar pesos
superfluos.

Santos-Dumont fue €l genio de la levedad, tanto en su globo,
sus dirigibles, como en su Ultima creacion el monoplano de ala dta
“Demoiselle”.

Se debid esto asu esmirriaday leve figura?

4Op. cit. p. 105.
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Fuetan casi maniaco deloliviano diriamos, que recordaran, en
uno desusdirigibles, llegd asuprimir barquilla, quillao cualquier otro
tipo de aditamento que le diera confort y se ubicé muy campante en
unasiento de bicicletal

Esto Ilevé a un historiador argentino, a poner jocosamente en
boca de nuestro presidente Roca, €l haberlo visto “...jineteando un
dirigible en los cielos de Paris’.®

Claro € piloto ahorcajadasen el asiento de bicicleta, seasemeja
mucho aunjinete sobre un caballoy lassubidasy bajadasdel dirigible,
pueden parecerse — licencia literaria de por medio, a los corcoveos
de un caballo redomon!!!

Pero sin duda dentro de estas innovaciones geniales, e empleo
del motor aexplosiéon enlosdirigibles, fue uno de sus mayores aportes.

Colocar con éxito un motor aexplosion, sobre todo en aguellos
anos, en que casi era mayor €l nimero de falsas explosiones que €
de las exitosas, era unaverdaderalocura, o lamayor genialidad.

Felizmentefuelamayor genialidad.

L uego debemos sefidar, su paso delos dirigibles alos aviones.

Tuvo lavision necesaria, paradarse cuenta, que el futuro estaba
enellos.

Por seguridad, facilidad de maniobra, resistencia a las
condiciones atmosféricas adversas.

Este paso lo cumplié ademas, con la creacion de un aparato
anico, e famoso “14-bis’.

El primero en e mundo en volar — es decir carretear por €
propio impulso decolar, desplazarse en el aire y descender —
publicamentey bajo el control de unaautoridad.

El aparato es de tal perfeccidn, que de mi conocimiento es el
unico de los creados por pioneros, que pudo ser copiado a escala
reduciday ser volado.

Mi compatriota Marco Molo, con una reproduccion del “14-
bis", obtuvo varios campeonatos dentro de la categoria “in-doors’.

Lo mismo sucedi6 con su Ultima creacion la“ Demoiselle”.

Por Ultimo en estaparte, quiero destacar alaatencion de ustedes,
dos aportes siempre referidos, pero no resaltados como se debe y
que corroboran esta caracteristica de creador.

5Felix Luna, Soy Roca, Ed. Sudamericana, Bs. As. 1990, p. 389.
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Fue el primero de los pioneros, que saliendo del mero disefio,
construcciony pilotaje de sus aparatos, se ocupd de aspectos conexos
pero fundamental es en |a actividad aerondutica.

En primer término su disefio de hangares.

Cuando sevieraen lanecesidad de cobijar varios de sus apara-
tos, resuelve construir un cobertizo que los abergara.

También novedoso el utilaje con quelo dotd, quele permitia
el mantenimiento de los mismosy la construccién de nuevos apa-
ratos.

Laidea en si misma, no era particularmente novedosa, si 10
fueron €l sistema de puertas corredizas, de muy fécil maniobra.

Cuando va Ménaco para sus experiencias en el Mediterraneo,
le construyen alli otro hangar, también seguin sus planos.

En este caso se destacé ampliamente por la prensa, € hecho
gue dos nifios fueran los que movieron las enormes puertas, ante la
sorpresa de todos |0s presentes a su inauguracion.

En segundo lugar la creacion del “check list”, que perdura
hasta nuestros dias y pasara de la aeronéutica a las actividades
espaciales.

Eselistado imprescindible, de pasos que deben ser controlados
antes de partir una aeronave y en diversas situaciones del vuelo.

Al ir perfeccionando sus aeronaves, se encontré con gque €l nu-
mero decontrolespreviosa vuelo eratd, quepodiafallarlelamemoria

Elaboré asi por primeravez enlaactividad, eselistado de contral.

Como ultimadentro de este primer grupo de caracteristicas, no
por ello demenor cuantiaquelasanterioresfue suinclaudicabletrabgjo
en procura de sus objetivos.

Su primer dirigible, termina rasgado contra los arboles que
circundaban €l punto de partida.

Deinmediato manos ala obra, a construir uno nuevo.

Cadavez que dgo lefalla, rapidamente alabusgueda de sol uci-
onar el problema.

Ni la enfermedad detuvo ese impetu.

Estando en Niza, recuperandose de una pulmonia, por haber
estado expuesto a la corriente del ventilador que inflaba el
“balonet” interior del dirigible; se escapadel alojamientoy lacama
en que reposaba, para construir el mismo, laque seriafuturaquilla
de otro aparato.
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Trabajo, lo dijo agunavez, como un poseido, tal erasu deseo de
triunfar.

Iniciando lainvestigacion sobrelas caracteristicas, que he dado
en llamar complementarias recordemos que tuvo en grado sumo, una
no habitual enlosgenios, lahumildad.

Lamanifestd en todos |os momentos de su vida.

No tuvoinconveniente en trabajar para L achambrey Machuron,
realizando viajesen globo libres, llevando pasgjerosdeellos.

Si recordamos €l Paris de sus éxitos, con muchedumbres quelo
aclamaban, con miles de personas gque copiaban todo |o que €l hacia,
0 las ropas que usaba.

En unaciudad inundada de milti pl es obj etos con reproducciones
de sus aparatos, hasta panes con laforma de sus dirigibles.

Debemos reconocer que debe haber sido muy dificil paraél, no
caer en los excesos del egocentrismo y la egolatria.

Aparece entonces su humildad, aceptando los homengjes, pero
sin regodearse vanamente en ellos.

Cuando afios después de los triunfos, se lo homenajea en Paris,
recuerda con humildad sus comienzos.

Lo mismo ocurre en sus visitas al Brasil, en especial cuando el
destino le tiende la trampa de una tremenda catastrofe aérea, en esta
bahiamagnifica.

Siempre quiso que susinnovaciones llegaran atodo el mundo.

Mientras otros realizaban sus experiencias en secreto, € las
realizd siempre en publico, donde susinnovaciones podian ser copia-
das—y lo fueron — por todos aquellos que lo quisieran.

Aparece asi, la segunda de estas caracteristicas
complementarias.

El desinterés econémico por el beneficio, que le podian re-
portar.

Reparti6 e premio obtenido con su vigje alrededor de latorre
Eiffel, entre los pobres de Parisy sus operarios

Pero sin duda el caso mas notorio, fue el de su Ultima creacion
aeronautica, la célebre “Demoisalle”.

Jamés la patentd o registro y asi dos importantes fébricas las
construyeron en seriey las vendieron en su exclusivo provecho.

Se entregaban semi armadas. Bastaban unas simples
operaciones de ensamblgje delas dasy avolar.
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Esta caracteristica, produjo una anécdota en mi pais que vale
ser recordada, siguiendo lareferenciadel Brigadier D. Angel Maria
Zuloaga, enlibro“LaVictoriadelasAlas’, testigo privilegiado dela
escena.

Uno de estos aparatos fue donado a la Escuela de Aviacion
Militar, puntoinicial delaactividad aero militar en laArgentina.

Siguiendo lo indicado por el manua que acompariaba alama-
guina, se procedi6 a su armado.

Uno delosprofesoresdelaescuda, € Ingeniero CarlosIrmscher,
luego de una detallada lectura del manual, puso en marcha el motor,
breve carreteo y en el aire.

L amentablemente un golpe de viento, inclind laméaquinay dio
entierracon ellay el piloto, que sufri6 varias heridas serias.

El grupo de profesores y alumnos que lo observaba, corrié
presuroso asocorrerlo, llegando primero € Ingeniero Jorge Newbery,
guien de inmediato interrogd al caido sobre si sufria mucho por las
heridas.

Respondi6 este, con su fuerte acento aleman “ Yo sufro cuando
quiero”.

Vayatemple el deaguellos pioneros, similar al del creador dela
maquina.

Nos quedala Ultima de | as caracteristicas propuestas, la genti-
lezay amabilidad en €l trato con los demés.

No existe ningunareferenciay les puedo asegurar que alo lar-
go de tantos afios de estudiarlo he leido mucho, que mencione algiin
exabrupto o actitud contraria a esta.

Si hay innumeras mencionesasu gentileza, su don de gentes, su
habitual bohonomia.

Ni aun cuando las multitudes | o estrujaban, bien fueraluego de
sustriunfos o en sus vigjes a Brasil, perdia su melancélica sonrisa o
Su apuesta elegancia.

Como Ultima sintesis, a esta serie acumulativa de razones que
he presentado, para considerar que Santos-Dumont fue un genio, re-
cordemos que é fue el Unico pionero mundia que:

1. construy6'y vol6 un globo libre, distinto atodos |os demés;

6 Zuloaga, Angel Maria. Lavictoriadelasalas, Ed. El Ateneo, Bs. As. 1948, p. 65.
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2. logré la dirigibilidad de los aeréstatos, con aparatos de su
concepcion, construccion y conduccion;

3. disefid, construydy vol 6 el primer biplano, controlado por una
autoridad oficial; que puede ser construido y volado a escalg;

4. disefio, construydy vol 6 el primer monoplano ultraliviano;

5. disefio y construy6 el primer hangar para dirigibles en Paris,
disefiando el que se construyera en Monaco para su aparato;

6. cred lalistade control.

Con estos Ultimos aportes, se convierteen el tnico pionero que
no solo se ocuparadelas aeronaves, sino también delo que se conoce
ahora como infraestructura, es decir |os elementos necesarios para el
cobijo con seguridad de los aparatos y las fases operativas de los
mismos, dejando ademas su improntaen o que hace ala conduccion
de los aparatos.

Luego de este breve andlisis, creo humildemente en que todos
coincidiremos, que aquel “pequefio-enorme hombre”, fue un
verdadero genio en la aeronautica.

Paragloriadel Brasil y de todos nuestros paises.

O autor é advogado, Membro de Honra da FIDEHAE e Presidente Honora-
rio do Instituto Nacional Newberiano.

A palestra que ora publicamos foi proferida, no INCAER, por ocasio do X
Congresso Internacional de Histéria Aeronautica e Espacial, ocorrido no
periodo de 24 a 28 de julho do corrente ano.
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O Poder Aéreo e a Estratégia da
Paralisia de John Warden

Telmo Roberto Machry

Introducéo

Logo apos o advento do voo da aeronave mais-pesada-que-o-
ar entraram em cena os primeiros estrategistas do Poder Aéreo. Giulio
Douhet, Hughes Trenchard e William Mitchell chamavam a atencéo
parao potencial da Aviagdo e as suas consequéncias no plangjamen-
to e na execucdo da guerra. Esses homens perceberam que uma
nova era estava se iniciando e gque exigiria mudangas de comporta-
mento por parte dos estrategistas.

Obstéculos naturais e artificiais da superficie tornaram-se uma
mera referéncia para a Navegagdo Aérea rumo aos pontos vitais, no
coracao da nagdo inimiga, sem a necessidade de romper as tradicio-
nais linhas de frente de combate. Os estrategistas militares, que néo
vislumbraram essa ameaca por ndo compreenderem o seu alcance
ou pela relutdncia em alterar estratégias consagradas da guerra de
superficie, mesmo depois dacomprovada capacidade do avido, paga
ram um pesado tributo, como aconteceu com as defesas francesas
dahistéricaLinhaMaginot, na Segunda GuerraMundial.

O advento da Aviacdo como arma de guerra prometia vitérias
rapidas e decisivas com custos relativamente baixos em recursos
materiais e humanos. O General italiano Giulio Douhet, o primeiro e
mais ferrenho estrategista do Poder Aéreo, afirmava que venceriaa
guerra quem conguistasse o dominio do ar. Em paraelo, defendiao
emprego do bombardeio estratégico em larga escala para provocar a
desordem e 0 medo na nagdo inimiga, visando destruir o seu moral e
deixar-lhe como Unica opcéo arendicdo. Tarefa que, na sua concep-
¢do, em que os fins justificavam os meios, poderia ser executada
exclusivamente pelo Poder Aéreo, bombardeando os centros
populacionaisinimigos com bombasde efeito explosivo, incendiario g,
até mesmo, com gases venenosos para evitar as agdes de recupera
¢do do adversario.

O comandante daprimeiraforcaaéreaautdbnoma, Marecha Hugh
Trenchard, da RAF, seguia uma linha de raciocinio semelhante. Sua
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concepcdo estratégica visava afetar o mora inimigo por meio dades-
truicdo dos centros vitais de sustentacdo do esforco de guerra, evitan-
do, ao contrario de Douhet, atingir diretamente os centros popul acionais.

Nos Estados Unidos, o General William Mitchell, emboradesse
grande importancia para a Aviacdo de Combate, também acreditava
no papel decisivo reservado para o bombardeio estratégico. Defen-
diaatagues em massanos centros nervosos do inimigo logo noinicio
a guerra, a fim de provocar a paralisacdo do adversario na maior
extensdo possivel do esforgo de guerra adversario, alargando as dis-
cussOes sobre a estratégia da paralisia como uma opcao para apres-
sar a decisdo dos conflitos.

A Estratégia da Paralisia

As raizes da estratégia da paralisia do inimigo vao longe na
Histériadas guerras. Hadois milénios, Sun Tzu jaforneciaseusfun-
damentos ao afirmar que “ 0 mérito supremo consiste em quebrar
a resisténcia do inimigo sem lutar” 1

Até mesmo Clausewitz, considerado por muitos o estrategista
daaniquilacéo, reconhece aexisténciade doistiposde guerra: aguerra
total, cujo objetivo é a aniquilacéo total do inimigo; e aguerrareal,
cujos planos de atague séo maislimitados, naqual aaniquilacdo ndo é
uma opc¢ao estratégica devido as restri¢bes impostas pela politica e
pelalimitacdo daforcamilitar. No primeiro volumedaobra“ OnWar” ,
Clausewitz definiu o que entendia como destruicdo das for¢asinimi-
gas. “ elas devem ser conduzidas a uma situagao tal que ndo tenham
condi¢des de prosseguir no combate” .2 Observa-se que essa con-
cepcdo de destruicdo do inimigo esta mais coerente com a estratégia
da paraisiado que propriamente com a da destruicao.

Logo apésaPrimeiraGuerraMundial, oinglésJ. F. C. Fuller, a
guem é atribuida a primazia da moderna concepc¢do da estratégia da
paralisia, escrevia, em 1919: “ a forca fisica de um exército depen-
de da sua organizacao, controle e cérebro. Paralisando seu cé-
rebro o corpo para de operar” .2 Fuller defendia a idéia de que o
cérebro da guerra € 0 meio mais rapido e eficiente para destruir a

LCLAVELL, James, 1983.
2\VON CLAUSEWI TZ, Carl, 1996.
3FULLER, J.F.C. (1966).
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organizacdo do inimigo e, conseqlientemente, asuaforcamilitar. Para
economizar aaplicacdo daforcamilitar € necessario afetar o inimigo
de forma contundente, como o resultado de “ umtiro na cabega” no
lugar da “lenta sangria de ferimentos leves’ .

Para explicar melhor a sua teoria Fuller fez uso da seguinte
analogia: assim como o corpo humano é constituido por corpo, mente
eespirito, aguerra, como umaatividade humana, apresentaumacons-
tituicio sSimilar.

A partir desse pressuposto, postulou a suateoria sobre a natu-
reza da guerra fundamentada em trés vertentes (ou esferas) que
tratam, respectivamente, daanulacdo daforcafisicadoinimigo (ele-
mentos materiais que formam o poder de combate); a desorgani za-
¢ao do seu processo mental (capacidade de planejamento, coman-
do e controle); e adesestabilizacdo do seu moral (vontade deresis-
tir). Fuller argumentava que essas forgas atuam em sinergia, uma
vez que aforca mental, a moral, ou mesmo afisica, isoladamente,
ndo vencem a guerra. O que vence a guerra é a perfeita sinergia
entre elas, atuando como uma Unica forca. Assim, a estratégia da
paralisia consistiriaem atuar na dimensdo fisica do poder inimigo,
procurando afetar sua capacidade mental e, indiretamente, atingir a
sua vontade moral.

A semelhanca de Fuller, seu conterraneo Liddell Hart advoga-
va que a mais eficiente e econdmica forma de fazer a guerra seria
paralisar o inimigo ao invés de destrui-lo ou aniquilé-lo. Hart argu-
mentava que os estrategistas deveriam pensar em termos de parali-
siaem todos os niveis da guerra. No nivel tatico, um soldado morto
seriaapenas um soldado amenos, enguanto um soldado desestabilizado
e com medo contaminaria toda a tropa. No plano mais elevado do
planejamento daguerra, apressao psicol 6gicano governo de um pais
poderia ser suficiente paraanular o seu poder militar, afirmando que
“a espada nédo se sustenta na mao insegura” .*

Portanto, pode-se afirmar que aestratégiadaparalisia, no nivel
politico-estratégico, € umaopcdo militar cujo objetivo éincapacitar o
poder nacional inimigo paraaacéo, visando obter amaior vantagem
politicacom o minimo de esfor¢o militar, ao invés de tentar destrui-lo.

4HART, Basil H. Liddell, 1966.
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No nivel operacional e tatico busca decisdes rapidas por meio de
manobras direcionadas para aincapacitacao fisicae mental de sus-
tentacdo e controle da guerra, afim de quebrar a vontade moral de
resistir do inimigo. Baseado nesses fundamentos, os estrategistas
contemporaneos desenvol veram novas teorias de emprego do Po-
der Aéreo.

A Concepcdo de John Boyd

ApdsaSegundaGuerraMundial, com o advento dabipolaridade
mundial, a estratégia da paralisia perdeu espaco para a estratégia da
dissuasdo. Contudo, na década de setenta, comegaram a se destacar
novos estrategistas do Poder Aéreo, como o Coronel da USAF John
Boyd, cujasidéias, embora estejam mais voltadas para os nivei s tati-
Cco e operacional, apresentam reflexos no ambito estratégico.

Boyd, um veterano piloto de cacada GuerradaCoréia, constroi
asuateoriados conflitos mais voltada para as componentes psicol 6-
gica e temporal do que propriamente para a componente fisica e es-
pacial. Sua estratégia esta direcionada para o comando e controle do
inimigo, em que busca criar situacfes de surpresa e perigo por meio
da antecipacéo das agdes, procurando operar em ritmo mais veloz
gue o adversario. Paramaximizar os efeitos sobre o inimigo, procura
explorar as caracteristicas de flexibilidade e mobilidade daforca aé-
rea, defendendo seu emprego em acdes variadas e rapidas, de forma
a congestionar a capacidade de acdo e reacdo do adversario e, as-
sim, afetar a sua capacidade fisica e a vontade de resistir.

O aspecto mais relevante da teoria de Boyd esta relacionado
com o comportamento humano, individual e em grupo, no continuo
ciclo de planejamento daguerra, no qual identificaquatro fasesdis-
tintas, conhecidas como “ OODA loop” ou “ ciclo OODA” (obser-
vacdo, orientacdo, decisdo e acdo). Usando essa construcao, advo-
ga gue obtera sucesso agquel e que conseguir completar o ciclo com
vantagem de tempo sobre o oponente, de forma que os atrasos de
cada ciclo somados comecam a prejudicar o tempo de reacdo do
inimigo, conduzindo o sistemade comando e controle do adversario
rumo ao colapso. A sobrecarga no sistema operacional provoca a
desorientagdo mental do sistemade comando e controle do oponente,
afetando a vontade moral e, consegiientemente, a operacionalidade
dosmeiosfisicos.

Id. em Dest., Rio de Janeiro, (22) : 134-144, set./dez. 2006 137



Telmo Roberto Machry

A teoriado“ ciclo OODA" , de John Boyd, praticadanos plane-
jamentos das operacdes na maioria das forcas aéreas ocidentais, tra-
ta-se de uma significativa contribui¢do para a evolucdo do Poder
Acéreo. Entretanto um dos mai s discutidos estrategistas da atualidade
€ 0 Coronel da Reserva da Forca Aérea Americana John Warden,
conhecido como 0 mentor da campanha Desert Storm.

A Estratégia de John Warden

John Warden clarifica velhos conceitos ja conhecidos e faz as
adaptacOes necessérias para desenvolver a sua concepcao de em-
prego do Poder Aéreo no cenario das guerras atuais e futuras. Como
tantos outros estrategistas, comecadefendendo o imprescindivel con-
trole do espaco aéreo, priorizando a tarefa de Superioridade Aérea
sobre aInterdicdo e o Apoio Aéreo Aproximado. Na sua obra“ The
Air Campaign” (1988), argumenta que o poder aéreo € 0 Uinico com
capacidade de atingir os objetivos estratégicos da guerra com o ma-
ximo de efetividade e custos operacionais minimos. As caracteristi-
cas da forca aérea, como velocidade, alcance e penetracéo, permi-
tem, de formargpida e decisiva, acancar alvos além do acance das
forcas de superficie: os centros de gravidade do inimigo (COG —
center of gravity).®

Fazendo uso da heranca de Clausewitz na definicdo de centros
de gravidade, Warden a €eles se refere como “ 0s pontos em que o
inimigo é mais vulneravel e onde um ataque tera a melhor possi-
bilidade de ser decisivo”.® Mas adverte que a identificacdo dos
COG € 0 passo mais critico no plangjamento da condugdo de uma
campanhamilitar.

A incorporacdo da no¢do de centros de gravidade no plangja-
mento do emprego do Poder Aéreo, apresentada em “ The Air
Campaign” , ndo é nenhuma novidade e tampouco, nessa altura,
Warden faz referéncia em como viabilizar na prética a sua teoria.
Contudo, prossegue no desenvol vimento das suasidéias, procurando
estabel ecer um método pararelacionar os centros de gravidade com
0 poder aéreo, levando-o a apresentar, no final de 1988, o “ modelo
dos cinco anéis’ (Fig. 1).

SWARDEN, John Alll. The Air Campaign, 1988.
& 1bidem.
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Ao anadlisar o inimigo como um sistema, argumenta que toda
entidade estratégica pode ser desmembrada em cinco componentes.
A componente mais importante do sistema é a sua liderancga,
posicionada como o anel central. Em volta deste, em ordem decres-
cente de importancia, ficam os demais componentes que completam
0 sistema: 6rgéos essenciais (ou processos), infra-estrutura, popula-
¢do e forcas militares.

Sysiem Components

Leadership |

Processas o |

AFEITCILNG o Bt |
Population | E'“"
Action Units |

\Fiakled Forcag)

Fig.1—Modelo doscinco anéis de John Warden

No interior dos anéis existe um COG ou um conjunto de COG,
gue representa o “ centro de todo poder e movimento” . Destruindo
ou neutralizando um ou mais COG, cessaa€fetividade desse compo-
nente do Poder e 0 impacto no sistema como um todo dependera da
posi¢do do anel: quanto maisinterno, maisefetivo deveraser o efeito.

Para identificar precisamente os COG de cada anel, Warden
sugere o0 desmembramento em outros cinco “ subanéis’ , conforme a
Fig. 2 (com os mesmos componentes: lideranga, 6rgdos essenciais
etc.) e, sucessivamente, até encontrar o verdadeiro centro de gravi-
dade: aquele que efetivamente afetara o cérebro do adversario.

Fig.2 — Desdobramento do model o de John Warden
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O aobjetivo central do modelo dos cinco anéis estara sempre
voltado paraatingir alideranca. Mesmo que alideranca ndo sgjaum
alvoviavel dealcancar, aestratégiacontinuaratendo como foco prin-
cipa o cérebro do comando dos demais anéiscomo COG, porgue em
cada um deles existe um ponto que, se for afetado, provocardalgum
tipo de paralisiacom efeitos nocivos no cérebro do comando inimigo.

Para se fazer entender, a semelhanca de Liddel Hart, Warden
faz uso da analogia, comparando o0 modelo dos cinco anéis com o
corpo de uma pessoa, conforme mostra a Fig. 3. Na sua analogia
com a Biologia humana, o cérebro representa alideranca; alimentos
€ 0Xigénio s0 0s el ementos essenciais; 0s vVasos sangliineos, 0ssos e
muscul os compdem ainfra-estrutura; as células constituem apopul a-
¢a0; e osleucocitos proporcionam aprotecao contraataques. Se qual-
guer umadas partes parar de funcionar, iraprovocar efeitos de maior
ou menor gravidade no funcionamento do cérebro (lideranca).”

Person State

President, Key

L eadership Brain Media, Policy
Makers
Processes Circulatory, Communications
Neuro System Energy
I nfrastructure Bones, Muscle Highways
Population Cells D graphics
Groups
. . Muilitary, Police,
Actin Units
(Fielded Forces) Leukocytes Merc s,
Agencies

Fig. 3—Analogia entre os elementos da teoria de John Warden

Por ocasido da invasdo do Kuwait pelo Iraque, Warden teve a
oportunidade de aplicar asua concepcdo de emprego no planejamen-
to da campanha aérea das forcas da Coaliz80. Da experiéncia dessa
campanha, varias ligdes foram assimiladas, dentre as mais impor-
tantes destacam-se: a importancia dos atagues estratégicos e a

"WARDEN, John A. 111 ,2005.
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fragilidade dos estados no nivel estratégico; as consequéncias fatais
da perda da superioridade aérea estratégica e operacional; o efeito
positivo da guerra paral€ela, isto €, ataques estratégicos simultaneos
em varios COG do inimigo; o valor datecnologia“ stealth” ; apreci-
sd80 do armamento na redefinicéo dos principios da massa e da sur-
presa; e a predominancia do poder aéreo como a forca principal no
nivel operacional e estratégico.®

Daunido das suas idéias com as li¢bes aprendidas nas campa-
nhas do Golfo Pérsico, Warden estabel eceu os fundamentos tedricos
do emprego do Poder Aéreo no século XXI. Em primeiro lugar, a
estratégia aéreadeve considerar 0s objetivos politicos antes deinici-
ar as acles, isto €, a definicdo do estado final desgjado (end state).
Segundo, é necessario estabelecer o melhor caminho parainduzir o
inimigo aceder 0s objetivos politicos pretendidos. E, em terceiro lu-
gar, devera ser adotado o modelo dos cinco anéis para identificar
guais os COG deverdo ser afetados.

Warden identificatrés opcdes estratégicas paraobrigar o inimi-
go afazer o0 que se desgja: a coercdo, aincapacitacdo (paraisia) ea
destruicao, representando trés diferentes niveis de aplicacéo da for-
¢a, em funcéo dos objetivos politicos pretendidos.

A estratégia da coercéo segue a mesma linha histérica de pen-
samento, em que o custo de uma resisténcia € téo elevado que ndo
compensaresistir. A paralisia estratégica, por suavez, busca provo-
car situacdes onde a resisténcia se torne impossivel para o comando
inimigo, objetivando paralisar as suas a¢fes, afim de proporcionar a
liberdade de movimento necessariaparaanular alideranca politicae
impor as mudancas desejadas. Por fim, a derradeira opcéo estratégi-
ca seria a destruicdo ou aniquilacdo, aplicavel para situagdes cujas
mudangcas politicas sdo consideradas irrelevantes. Uma opgdo rara
na Histéria das guerras e, segundo Warden, descartédvel no cenario
do século XXI1.°

Com relacdo aos meios, Warden defende as agdes continuas e
paralelas contra os COG de cada anel estratégico ou operacional até
atingir aparalisiatotal ou parcial doinimigo. Nesseponto, esclarecea
importancia de se compreender ainterdependéncia entre os sistemas

8 FADOK, David S, 1995.
° FADOK, David S, 1995.
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representados por cadaum dos anéis, isto €, a conectividade existen-
te entre cada um deles. Uma andlise mais detalhada dos sistemas
devera mostrar que os COG sdo justamente as conexdes entre 0s
anéis, assim como, entre os elementos que os compdem, conforme
mostraaFig. 3A, onde Warden esguematiza os principais COG iden-
tificados como alvos estratégi cos na segunda campanhado Golfo—a
invasdo do Iraque.
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Fig. 3A—Os centros de gravidade da campanhano Iraque

A teoriada paralisia estratégica de Warden, fundamentalmente
baseada numa andlise de sistemas, € uma tentativa de simplificar o
complexo e dindmico fendbmeno sbcio-cultural da guerra pela redu-
¢do do conjunto em el ementos bésicos ou funcionais. Emboraadmita
gue o modelo dos cinco anéis possa representar uma simplificacéo
exagerada para um problema tdo complexo, argumenta tratar-se de
umareferénciaparaandlises mais profundas, servindo como estrutu-
ratedrica paraorientar os estrategistas na dificil tarefa de identificar
0sCOG doinimigo.

E interessante observar que, mesmo considerando a sua teoria
como referénciaparao plangjamento estratégico, aliderancapolitica
nem sempre serd o centro do model o dos cinco anéis e, consequiente-
mente, 0 alvo maisimportante. Outros anéis, ou mais apropriadamen-
te a conectividade entre eles, podera apresentar-se como um COG
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mai s atrativo. Warden ndo refuta esse ponto de vista, masinsiste que
continua sendo umaformaindiretade atingir alideranca.

Warden também ressalta que a crescente dependéncia de da-
dos essenciais para a operacéo dos modernos armamentos de preci-
s80 gerou a necessidade de se buscar a Superioridade de Informa-
¢des. Advogague o aperfei coamento dastecnol ogias disponiveis para
0 uso do C4 (comando, control e, comunicagdes, computacao einfor-
macgdo) e as suas integracdes com as plataformas de armamento
serdo 0s pontos mais sensiveis nas préximas guerras. Portanto, a
estratégia da paralisia devera buscar a anulagéo dos nés e das cone-
x0es dos sistemas de comunicagBes e informagdes do inimigo, como
0s centros de gravidade prioritérios no plangjamento das operacdes
militares.

No Golfo Pérsico, ao anular os olhos, os ouvidos e a voz do
poder militar iraquiano, foi possivel, as forcas da Coaliz&o, obter a
Superioridade de Informacbes no Teatro de OperacBes, fator que
pode ter sido mais decisivo que atradicional Superioridade Aérea.

Conclusao

Atéametade do século XX, o pensamento militar vigente esta-
vabaseado na crenca de que aparalisia da nacdo inimiga poderia ser
alcancada af etando-se asua capacidade industrial, com o objetivo de
provocar o colapso naeconomia, afim deanular o esforco daguerra.

A segunda metade do sécul o passado ficou caracterizadacomo
0 periodo de transicdo, da era industrial para a era da informagéo,
com evidentes reflexos na evolugdo do Poder Aéreo, onde Boyd e
Warden surgem como personagens-chaves no desenvolvimento do
pensamento estratégico da guerra aérea contemporanea.

Boyd desenvolveu uma concepcdo de emprego voltada para
atuar no processo de comando e controle do inimigo, mais aplicavel
no nivel tético e operacional, enquanto Warden concebeu uma estra-
tégiadirecionada para ainterferéncia nos elementos que compdem o
poder inimigo, naforma como estdo estruturados e na suainteracéo
No conjunto.

Warden chama a atengdo para aimportancia do gerenciamento
das informagdes para uma efetiva atuagcdo no sistema de comando
do inimigo. A eficiéncia do “ modelo dos cinco anéis’ esta funda-
mentada na conectividade entre eles, cujafuncionalidade depende de
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um adequado fluxo de informacBes. Afetando um dos anéis, a har-
monia do conjunto ficar4 comprometida e poderaficar fora de con-
trole. Portanto, o gerenciamento dainformacéo € o elemento funda
mental para a praticabilidade dateoria

As licOes e teorias desses estrategistas refletem o pensamento
atual relacionado com o emprego do Poder Aéreo e fornecem elemen-
tos importantes para 0 plangiamento da guerra aérea moderna. Por
esse motivo, devem ser lidas, compreendidas e ensinadasno ambito da
nossa Forca Aérea. A importancia do estudo desse tema pode ser
resumida na manifestacdo do Marechal Reformado da RAF Sir John
Slessor: “ se existe alguma coisa tdo perigosa quanto achar que a
préxima guerra serd igual & anterior, € achar que sera tao dife-
rente que se pode dar ao luxo de ignorar as licBes da Ultima” .20

O autor é Mestre em Engenharia de Transportes pela Universidade Federal
do Rio de Janeiro (UFRJ). Atualmente é Chefe do Estado-Maior do Terceiro
Comando Aéreo Regional (111 COMAR).

YFADOK, David S, 1995.
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A Necessidade da Arte

Araken Hypdlito da Costa

O sentido pragmético das coisas, que apresenta uma dimensao
concreta paraavida do homem, é fruto do pensamento contempora
neo, baseado tanto no utilitarismo, que afirmaser bom apenaso que é
atil, guanto no hedonismo, representado pelabuscado prazer aqual-
quer custo. Deste contexto, apresenta-se a nds a questdo: para que
serve a Arte?

Respondo esta perguntaapoiando-me nafilosofiade Aristoteles
(séc.lV a.C.), mais precisamente, em sua metafisica, ha qual indaga
sobre as causas e sobre 0s principios primeiros supremos da realida
de. Aristételes afirmou que as causas devem ser necessariamente
finitas quanto ao nimero, e estabeleceu que no mundo do devir, do
vir-a-ser, reduzem-se a quatro, as quais descreverei a seguir, procu-
rando estabelecer um paralelo com a Arte.

Causa formal é a forma ou esséncia das coisas; a ama, nos
animais, ou determinadaestrutura, paraos diferentes objetosde Arte.
Causa material € aquilo de que a coisa é feita: para 0s animais,
carne e 0ssos, para uma estédtua de madeira, a prépriamadeira. Cau-
sa eficiente é aquilo de que provém a mudanca e o movimento das
coisas: 0s pais sdo a causa eficiente dosfilhos ou o artista escul pindo
um marmore para fazer uma escultura. A causa final constitui a
finalidade das coisas e das a¢bes. Examinemos, por exemplo, a cau-
safina de um livro. Ninguém escreve um livro para que 0 processo
termine no momento em que o livro éimpresso. Sua existénciamate-
rial ndo € o término do processo. Logo, ndo se escreve o livro parao
livro, mas para o leitor, em cuja consciéncia se da a finalidade da
obra. Transportando este pensamento paraa Arte, observamos que o
sentido da Arte néo se realiza em sua mera existéncia, mas em algo
gue se prolonga paraa ém desta existéncia. Assim também é anossa
vida. N&o fomos criados apenas para essa existéncia material, mas
para a consumagao de nosso fim dltimo, que se da navida eterna ao
lado de Deus.

Para que 0 homem entenda a Arte é preciso desenvolver a sen-
sibilidade. O desconhecimento da Arte torna-se um obstéculo para o
homem perceber sua mensagem, gerando mal-entendidos a respeito
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daguilo que é e daguilo que faz a Arte. A Arte apresentada infantil-
mente pode ocasionar rejei¢cdo em nome da razdo esclarecida. Uma
vez, porém, elucidados os pontos obscuros, pode-se perceber que a
sensibilidade ndo é ridicula nem alienante, mas uma das expressdes
mai s nobres da personalidade, poisimplicaum ato de nossafaculda-
demaisdigna—ainteligéncia.

Deste modo, podemos compreender que alinguagem da sensi-
bilidade € alinguagem da Arte, no sentido de traduzir uma realidade
gue supera a compreensdo humana. Compreendemos, entdo, que a
verdade ndo acaba quando cessa o meu raio de percepcdo intelectual,
e asensibilidade ultrapassa o a cance daminhainteligéncia que, sem
contradizé-la, leva a demanda da verdade a ulteriores etapas.

Concluindo, a Arte traz no seu &mago a vinculagdo do Visivel
a0 Invisivel parao homem, proporcionando-lhefelicidade, poisésinal
de encontro com Deus.

O autor é Coronel-Aviador da Reserva, Diretor Cultural do Clube de Aero-
nautica eartista plastico.
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