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RESUMO

Procuramos trazer a história do comboio AS-4 a 
partir da saída em Nova Iorque até a passagem 
da escolta aos britânicos perto da Ilha de As-
censão, especialmente as ocorrências durante a 
parada para reabastecimento no Recife. Este é 
um trabalho que se insere no tema da Batalha 
do Atlântico, mais especificamente na participa-
ção da Força do Atlântico Sul da U.S. Navy e das 
bases e instalações militares em território bra-
sileiro. No momento em que as forças do Eixo 
avançavam pelo deserto do norte da África, pa-
recendo iminente a derrota britânica, os Estados 
Unidos vêm em socorro ao seu aliado. A neces-
sidade era de blindados. Sem hesitar Roosevelt 
ofereceu 300 tanques M4 Sherman aos ingleses. 
Eis o contexto em que surge o comboio AS-4.
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ABSTRACT

We seek to bring the history of the Convoy AS-4 
from its departure in New York to the passage 
of the escort to the British near Ascension 
Island, especially the occurrences during the 
refueling stop in Recife. This is a work related 
to the Battle of the Atlantic, more particularly 
about the participation of the South Atlantic 
Force of the U.S. Navy and the military bases 
and facilities in Brazilian territory. As Axis 
forces advanced through the North African 
desert, with British defeat looming, the United 
States came to the rescue of its ally. The 
need was armored tanks. Without hesitation 
Roosevelt offered 300 M4 Sherman tanks to 
the English. This is the context in which the 
Convoy AS-4 appears.
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A presença das forças teuto-italianas no Norte da África, em franco avanço pela área 
desértica da Líbia, ameaçando o Egito e Oriente Médio, fez com que os ingleses neces-
sitassem urgentemente do apoio americano. Churchill e sua comitiva viajaram, em mea-
dos de junho de 1942, até a capital dos Estados Unidos a fim de discutir sobre a maneira 
de conduzir e ganhar a guerra.

Ao receber a notícia que Tobruk se rendeu tendo mais de 25 mil homens sido fei-
tos prisioneiros, os alemães logo estariam nas portas de El Alamein, enquanto o Cairo 
se preparava para evacuação, o Marechal britânico Bernard Montgomery alinhava suas 
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tropas numa pequena linha defensiva no 
deserto. “Blindados eram precisos, urgen-
temente!”. Assim foi como Churchill se 
expressou a Roosevelt, obtendo a respos-
ta: “Aguente. Ganhe tempo. Conte conos-
co” (WINCHESTER, 1951, p. 55).

Durante grande parte de 1942 ainda 
não existia no Atlântico Sul um sistema 
interligado de comboios que protegesse a 
navegação e acelerasse o deslocamento 
de materiais de guerra estratégicos, ope-
rando entre o Brasil e as áreas ao norte 
como Caribe, Golfo do México, Nova Ior-
que até o Reino Unido. Aliás:

Desde o início de 1942, os Com-
boios GAT-TAG (Guantánamo–
Aruba–Trinidad e Trinidad–Aru-
ba–Guantánamo), que recebiam 
navios vindos do Mar das Caraí-
bas (NG-GN) e da Zona do Canal 
do Panamá (GZ-ZG), já haviam 
sido organizados sendo, em ou-
tubro de 1942, estendidos para o 
sul, recebendo a denominação de 
TS (Trinidad–Sul). Três deles nave-
garam nesse mês. Em novembro, 
foram seis os TS organizados, dos 
quais seguiram para Freetown 
(Serra Leoa, África), dois para Pa-
ramaribo, um para Recife e um 
para o Rio de Janeiro, os dois úl-
timos com escolta mista america-
no-brasileira.
A 1° de dezembro do mesmo ano, 
o Almirante Jonas Ingram, Co-
mandante da Quarta Esquadra 
americana e da Força do Atlân-
tico Sul, passou a controlar os 
comboios para o sul, enquanto o 
Almirante Andrews, da Fronteira 
Marítima Leste norte-americana, 
se encarregava dos que navega-
vam ao norte de Trinidad. Em de-
zembro, somente o primeiro com-
boio recebeu a designação de TS. 
A partir do dia 15, passaram a 
se denominar TB e BT (Trinidad–
Bahia e Bahia–Trinidad). Em julho 
de 1943, estenderam sua derrota 
até o Rio de Janeiro, chamando-
-se então TJ e JT, nos quais foram 

incluídos os navios de todas as 
bandeiras que se dirigiam para 
o Sul da África e para o Prata. 
(GAMA; MARTINS, 1985, p. 366).

Vale destacar que até o final de 1942 
inexistia também um sistema regular de 
comboios entre a América do Sul e os 
principais portos da África e, quando o 
inimigo descobriu que praticamente toda 
a navegação para o norte de Natal esta-
va sendo comboiada, ele mudou seus es-
forços para o Atlântico Sul, onde muitas 
embarcações vagarosas e independentes 
foram perdidas na tentativa de alcançar o 
Golfo Pérsico e Mar Vermelho através do 
Cabo da Boa Esperança, com cargas que 
eram tão vitais na fase inicial da guerra 
(MARKOFF, 1945).

No entanto, para além dos comboios 
regulares, distribuídos através das prin-
cipais rotas de navegação, existiam os 
comboios extraordinários ou especiais, 
formados para atender a certas demandas 
estrategicamente especiais. Por exemplo, 
os comboios especiais “AS” foram for-
mados em 1942, onde navios zarpavam 
da Costa Leste dos Estados Unidos com 
destino à África, Ilha de Ascensão, Canal 
de Suez. No total foram dez comboios du-
rante sua existência e um dado especial é 
que três desses comboios passaram pelo 
Recife e tiveram como escolta belonaves 
da Força do Atlântico Sul da U.S. Navy.  
Foi nesse contexto que surgiu o comboio 
AS-4. Era necessário escoltar esse com-
boio vital, evitar perdas, chegar no prazo, 
grandes esforços foram empregados, o 
destino do 8° Exército dependia desses 
armamentos. Neste artigo, abordaremos 
a partida no porto de Nova Iorque, a para-
da no Recife, até o encontro com o com-
boio britânico WS-21P, nas proximidades 
da Ilha de Ascensão. Procuramos trazer 
histórias pouco conhecidas da Campanha 
do Atlântico Sul, especialmente envolven-
do a participação do Recife nesse confli-



87

Navigator 32 Um comboio vital no Atlântico Sul: aspectos da história do comboio AS-4 
e sua passagem pelo Recife

to, principal porto utilizado pela Força do 
Atlântico Sul da U.S. Navy.

Utilizaremos como as principais fontes 
os diários de guerra das belonaves ame-
ricanas envolvidas na escolta, principal-
mente do Cruzador-Leve Omaha. Quando 
da parada para reabastecimento no Recife, 
também encontramos alguns documentos 
trocados entre os americanos e a DOPS-PE, 
ajudando, portanto, num melhor entendi-
mento de aspectos da breve passagem des-
se comboio na capital pernambucana.

***
“Before Alamein we never had a victory. 

After Alamein we never had a defeat”
The British prime minister Winston Churchill

A participação das Forças Armadas da 
Alemanha na África do Norte a princípio 
era apenas defensiva, motivada pela preo-
cupante situação de seu aliado italiano no 
Mediterrâneo. Embora a Ordem nº 22, de 11 
de janeiro de 1941, expedida pelo próprio 
Hitler vislumbrasse que naquele teatro de 
operações exigisse, por motivos estratégi-
cos, políticos e psicológicos, uma maior 
intervenção alemã, “para Hitler, a África do 
Norte é um teatro de operações secundá-
rio. Ele não crê em êxitos decisivos nesse 
setor, do mesmo modo que não teme dele 
grandes perigos” (CARELL, 1967, p. 11).

O Afrika-Korps criado apenas como 
uma unidade de barragem composta por 
uma divisão de carros blindados em au-
xílio às forças italianas em franca derro-
cada frente às tropas inglesas, à sombra 
da campanha da Rússia, combatendo em 
um front “secundário”, “sempre carente 
de ajuda e jamais seria integrado à gran-
de estratégia do Eixo” (MACKSEY, 1974, p. 
14) desde o início, representou o Eixo e a 
toda sua força motriz no deserto. “Aonde 
quer que fosse, a batalha era mais feroz; 
quando se ocultava, os britânicos para-
vam em dúvida, mas, uma vez avistado, 

ele tinha de ser considerado o epicentro 
da erupção” (MACKSEY, 1974, p. 13).

Em contrapartida, para os ingleses o 
teatro africano representava muito para 
a manutenção de sua melhor posição es-
tratégica e da capacidade de combater 
ofensivamente o Eixo fora da “Festung 
Europa”. Aliás, quando os ingleses foram 
expulsos da França, há de se lembrar dos 
grandes esforços para evacuação das tro-
pas em Dunquerque, de modo que no lu-
gar de tentar um ataque direto ao ponto 
mais curto do continente, eles passaram 
os próximos quatro anos lutando no Medi-
terrâneo, só voltando em junho de 1944 à 
França juntamente com seus aliados ame-
ricanos. Churchill acreditava que o destino 
dos britânicos seria decidido por eventos a 
milhares de quilômetros distante de casa. 
A mentalidade dos britânicos era de uma 
potência global, um império a ser mantido.

Tobruk, situado na província líbica da 
Cirenaica e próximo à fronteira do Egito, 
considerada uma posição vital no Norte da 
África, foi um dos baluartes da resistência 
britânica, impedindo a investida do Eixo ao 
Egito. O seu porto era um dos mais impor-
tantes do Norte da África, pois permitia a 
ancoragem de grandes navios devido às 
profundas águas e por ter uma área circun-
dante de íngremes escarpas, favorecendo 
a fortificação contra ataques vindos de ter-
ra. As tropas inglesas, indianas, australia-
nas resistiram por muito tempo às investi-
das do Eixo para tomada deste importante 
ponto, ficando seus componentes conhe-
cidos como os “ratos de Tobruk”, por sua 
resiliência aos constantes ataques aéreos 
e de artilharia. Por volta de abril de 1942, 
os alemães decidiram avançar e imobilizar 
as forças inglesas sitiadas na fortaleza de 
Tobruk (Operação Teseu).

As notícias da campanha submarina 
no Atlântico também preocupavam os Es-
tados Unidos e a Inglaterra. Uma solução 
para a questão da navegação, da ajuda 
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direta das Forças Armadas americanas 
e a situação preocupante da campanha 
da África do Norte foram os temas domi-
nantes da II Conferência de Washington, 
marcada para junho de 1942, entre o presi-
dente Franklin Roosevelt e o Primeiro-Mi-
nistro britânico Winston Churchill.

O Primeiro-Ministro britânico Winston 
Churchill e sua comitiva partiram para 
Washington por avião, deixando a Escó-
cia no final do dia 17 de junho, chegando 
à capital americana no começo da noite 
do dia seguinte. O primeiro encontro en-
tre Churchill e o Presidente Roosevelt se 
deu na casa do presidente em Hyde Park, 
Nova Iorque, onde o primeiro-ministro ti-
nha pegado um voo na manhã do dia 19. 
As duas autoridades então voltaram para 
Washington por trem para darem início à 
II Conferência de Washington.

Na manhã do dia 21 de junho, um do-
mingo ensolarado em Washington, antes 
de se encontrar com o presidente, Chur-
chill deu uma olhada nos jornais, leu al-
guns telegramas por uma hora, tomou 
café da manhã, e então partiu acompa-
nhado do General Ismay para a reunião. 
Quando Roosevelt e Churchill se encon-
travam para decidir as questões ofensivas 
para o segundo semestre de 1942 e 1943, 
“eis que um oficial entra no aposento, 
saúda, e sem nada dizer estende um tele-
grama a Roosevelt. O presidente lê, torna 
outra vez a ler. Seu rosto endurece, a con-
versa para” (CARELL, 1967, p. 237). Sente-
-se que aconteceu alguma coisa. Roose-
velt estende o despacho a Churchill, que 
o lê e empalidece. O telegrama recebido 
informava que “Tobruk rendeu-se, com 
vinte e cinco mil homens feitos prisionei-
ros”. “Isso foi tão surpreendente que eu 
não podia acreditar” (CHURCHILL, 1986, 
p. 343). Para Churchill essa notícia foi:

Um dos golpes mais pesados que 
me lembro durante a guerra. Não 
foram só os seus efeitos militares 

graves, mas isso também afetou 
a reputação dos exércitos britâ-
nicos. Em Singapura oitenta e 
cinco mil homens se renderam a 
um número inferior de japoneses. 
Agora, em Tobruk, uma guarnição 
de vinte e cinco mil (na verdade, 
trinta e três mil) soldados expe-
rientes tinham deposto as armas, 
talvez um número que não dispu-
nha talvez da metade das suas 
forças. Se isso era típico da moral 
do Exército do Deserto, nenhu-
ma medida pode ser colocada 
sobre os desastres que impedia 
no Nordeste da África. Eu não 
tentei esconder do Presidente o 
choque que eu tinha recebido. Foi 
um momento amargo. A derrota é 
uma coisa, a vergonha já é outra 
(CHURCHILL, 1986, p. 343). 

Segundo o General Marshall, que esti-
vera presente em todas as reuniões duran-
te aquele episódio, 21 de junho “foi um dia 
muito emocionante, porque a notícia da 
queda de Tobruk veio enquanto eles esta-
vam lá em cima e, certamente, foi um gol-
pe terrível para o Primeiro-Ministro e para 
todos os britânicos” (DEPARTMENT OF 
STATE, 1968, p. 434). O Secretário da Guer-
ra americano, Henry Stimson, também 
percebeu a gravidade da situação, notou 
que, não obstante Churchill estivesse evi-
dentemente cambaleado, demonstrando 
em seu discurso e gestual, ele se portou 
bravamente, e o mais importante na oca-
sião, não tentou de forma alguma “se eva-
dir da derrota por causa do grande número 
do inimigo ou qualquer coisa desse tipo, 
mas disse que foi apenas má liderança; 
que Rommel nos superou em liderança e 
capacidade combativa e conseguira forne-
cer às suas tropas armas melhores” (DE-
PARTMENT OF STATE, 1968, p. 437).

Ao mesmo tempo em que se debatia o 
revés britânico no Norte da África, “nada 
poderia exceder a simpatia e cavalheirismo 
dos meus dois amigos. Não houve censu-
ra, nenhuma palavra indelicada foi falada” 
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(CHURCHILL, 1986, p. 344). Prontamente 
Roosevelt disse: “O que nós poderemos 
fazer para ajudar?”. Churchill respondeu 
sem hesitação: “Deem-nos todos os tan-
ques Sherman de que puderem dispor e 
enviem-nos imediatamente para o Oriente 
Próximo” (CHURCHILL, 1986, p. 344). As-
sim, Roosevelt mandou chamar o General 
Marshall e lhe informou daquele pedido. 
Marshall após ter se inteirado da natureza 
do pedido e de sua urgência respondeu:

Senhor Presidente, os Shermans 
estão apenas entrando em pro-
dução. As primeiras poucas cen-
tenas foram destinadas para as 
nossas próprias divisões blinda-
das, que até então tinham que se 
contentar com equipamentos ob-
soletos. É uma coisa terrível para 
tirar as armas das mãos de um 
soldado. No entanto, se a neces-
sidade britânica é tão grande em 
tê-los, então nós poderíamos dei-
xá-los levarem também uma cen-
tena de canhões autopropulsados 
antitanque de 105 mm Howitzer 
(CHURCHILL, 1986, p. 344).

Outro ponto a ser discutido foi o que os 
Estados Unidos poderiam fazer de auxílio 
naquela situação, levando em conta o que 
se discutira na reunião do dia anterior, 
como o envio de aviões e uma divisão de 
blindados. O Secretário Stimson concor-
dou com a proposta do General Marshall 
que fosse “tentado reforçar essa divisão 
blindada com algumas peças de artilharia 
antitanque autopropulsadas” ainda mais 
que “essa divisão era considerada como 
um ponto-chave da defesa do Oriente 
Médio, e mostrei ao Presidente que con-
vinha-nos se certificar que eles estariam 
armados da melhor maneira possível” 
(DEPARTMENT OF STATE, 1968, p. 437).

Na reunião definitiva dos Chefes de Es-
tado-Maior Conjunto1 (C.C.S. 84) foi posto 
para considerações qual plano de auxílio 
americano para as forças britânicas no 

Oriente Médio seria tomado de imediato. 
Dos três planos levantados: a) A utilização 
de dois navios da Companhia Seatrain que 
poderia transportar 300 tanques médios 
norte-americanos, além de cerca de 100 
peças de artilharia antitanque de 105 milí-
metros de autopropulsão, juntamente com 
um número de pessoal técnico de suporte 
para o Oriente Médio; b) O uso de tanques 
norte-americanos estacionados na Irlanda 
para a formação do pessoal de uma divisão 
blindada britânica que poderia, então, ser 
despachada da Inglaterra para o Oriente 
Médio para equipar os tanques americanos 
enviados em conformidade com o plano (a) 
supracitado; c) O adicional encaminhamen-
to de pessoal treinado ao Oriente Médio 
via navio S.S. Pasteur. Este contingente em 
conjunto com o pessoal enviado nos navios 
da Companhia Seatrain e aqueles que já es-
tariam no Oriente Médio proporcionariam 
nessa área um total de cerca de 300 homens 
experientes dos Estados Unidos disponíveis 
para instrução de uso e manutenção de 
equipamentos dos Estados Unidos2.

A decisão final estabelecida foi o plano 
proposto pelo General Marshall do envio 
de 300 tanques Sherman3, mais 100 pe-
ças de artilharia antitanque de 105 mm 
autopropulsadas, acompanhadas de um 
pequeno número de técnicos america-
nos. Tal fato se deu pela urgência da situ-
ação na África, pela imprevisibilidade do 
treinamento e deslocamento do pessoal 
americano ainda em fase de treinamento 
e, mormente, que os ingleses dispunham 
“além da 8ª Divisão Blindada, de qua-
tro brigadas blindadas no vale do Delta 
aguardando reequipamento, além do fa-
tor principal de serem tropas experientes 
e treinadas na guerra do deserto” (CHUR-
CHILL, 1986, p. 388).

Assim foi que no contexto do revés bri-
tânico no Norte da África, para evitar uma 
derrota do 8º Exército Britânico, a perda 
do Egito e do Canal de Suez, e um possível 
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movimento de pinças das Forças Armadas 
do Eixo no Cáucaso e África do Norte, no 
Oriente Médio, os delegados presentes na 
II Conferência de Washington decidiram 
pela criação do comboio AS-4. Somente 
uma vitória decisiva no deserto salvaria o 
império britânico.

O comboio designado por AS-4 foi pre-
parado em Nova Iorque. Ele consistia de 
nove navios mercantes de bandeiras norte-
-americana, inglesa e norueguesa4. Todos 
esses mercantes eram capazes de desen-
volver uma velocidade de cruzeiro de cerca 
de 10 a 15 nós, ou seja, a escolha desses 
navios foi condicionada pela urgência da 
entrega dos materiais de guerra para os 
britânicos e principalmente pela derrota 
escolhida, via Atlântico Sul, Cabo da Boa 
Esperança, leste da África e Mar Vermelho.

De acordo com a entrevista de James 
G. Paterson, designado Oficial-Comandan-
te da ROTC5 no mercante M.S. Tarn, no co-
meço de julho de 1942 ele estava no porto 
de Nova Iorque e avistara nove mercantes 
ancorados em três colunas de três navios. 
Ele apenas sabia que naqueles navios ha-
via armamentos para os britânicos, mas 
só no momento de zarparem é que ficou 
sabendo do real carregamento, tanques 
Sherman e peças de artilharia howitzer de 
105 mm: “Este comboio foi, provavelmen-
te naquela altura, o mais importante que 
havia zarpado dos Estados Unidos. Nós 
não sabíamos para onde estávamos indo, 
mas estávamos levando os mais modernos 
equipamentos que tínhamos”6.

O comboio de nove navios zarpou na 
madrugada do dia 13 de julho do porto de 
Nova Iorque, escoltado pelos destróieres 
USS Livermore, USS Kearny, USS Mayo, 
USS Gleaves e USS Wilkes, que formavam a 
Task Unit 21.5.2. Seu deslocamento estava 
indo de acordo com as medidas defensi-
vas, nenhum contato sonar havia sido ob-
tido até que no dia 16 de julho um subma-
rino alemão avistou a formação de navios 

e disparou uma salva de torpedos, da qual 
dois atingiram o mercante S.S. Fairport.

Quando estava voltando para a França, 
um submarino alemão tipo IX do grupo de 
abril, “o U-161, comandado por Albrecht 
Achilles, se aproximou desse importante 
comboio em 16 de julho” (BLAIR, 2000, p. 
597). Achilles corajosamente tomou o me-
lhor ângulo de disparo e disparou uma sal-
va de torpedos em dois dos nove mercantes. 
Às 09:47, na latitude 27º 10’ N, Longitude 64º 
35’ W, o S.S. Fairport foi atingido por dois tor-
pedos, desviou da formação e às 10:03 afun-
dou. O destróier Wilkes ordenou ao Livermo-
re que permanecesse no local até às 14:00, 
enquanto o Kearny resgatava todo o pessoal 
do Fairport, constituído de 43 tripulantes, 14 
guardas armados e 65 homens do Exército 
dos Estados Unidos. Felizmente ninguém 
morreu nesse episódio7.

Após resgatar os náufragos, os des-
tróieres Kearny e Wilkes foram à procura do 
submarino atacante, desfechando vários 
ataques com bombas de profundidade por 
mais de vinte horas após o afundamento 
do Fairport. Segundo o relato do USS Gle-
aves, com os ataques feitos pelo Wilkes, 
o submarino chegou até a subir para su-
perfície temporariamente, deixando um 
rastro de óleo, mas que logo submergira. 
O Wilkes perdera o contato, mas admitia 
supostamente o afundamento do subma-
rino8. Apesar do duro contra-ataque dos 
destróieres americanos, o comandante do 
U-161, Achilles, mandou seu relatório para 
Dönitz que seu submarino tinha incorrido 
em danos consideráveis, porém sem maio-
res complicações em sua capacidade de 
retornar à Baía de Biscaia seguramente.

Para infelicidade de Churchill, os tan-
ques foram alocados nos navios separa-
dos de seus motores, estando todos eles 
no S.S. Fairport. “Nem Achilles tampouco 
Dönitz estavam cientes da carga vital nos 
porões do Fairport” (BLAIR, 2000, p. 597). 
Sem os motores os tanques não teriam 
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uso, o tempo agora poderia estar contra 
os ingleses, mas como Churchill disse em 
suas memórias, “Sem uma única palavra 
de nós, o Presidente e Marshall coloca-
ram mais um fornecimento de motores 
em outro navio e o enviaria para ultra-
passar o comboio” (CHURCHILL, 1986, p. 
344). O novo carregamento seria enviado 
pelo navio SS Seatrain Texas que tomaria 
uma derrota diferente da escolhida pelo 
comboio AS-4. Por ser um navio com ve-
locidade média de 15 nós e navegando so-
zinho, o Seatrain Texas chegou primeiro a 
Port Saïd, em 2 de setembro de 19429.

O comboio AS-4 e sua escolta segui-
ram seu rumo traçado mesmo após o in-
cidente. Na manhã do dia 18 de julho, eles 
alcançaram seu primeiro MOMP10, de-
nominado de ponto “Cast”. Os aviões do 
Omaha avistaram o comboio por volta das 
09:58, composto então por 8 mercantes e 
4 destróieres. Nesse momento, a Corveta 
portuguesa João de Lisboa passou per-
to das belonaves da Força-Tarefa 23 que 
aguardavam o comboio. O comandante 
do Omaha chamou o destróier Somers 
para investigar o intruso, que pelos mo-
vimentos para aquele dia naquela área 
não era esperado11. Após ter investigado 
o barco português, eles retornaram para 
procederam sua derrota para o sul.

A partir desse ponto a escolta do comboio 
ficou sob responsabilidade da Força-Tarefa 
23. A disposição do comboio foi mantida, di-
vidido em três colunas, as duas colunas de 
estibordo com três navios cada, a coluna de 
bombordo com dois navios. O cruzador leve 
USS Juneau ficaria na dianteira da formação, 
o destróier Somers à ré, outros destróieres 
ficariam nos flancos e o Omaha ficaria na po-
sição que seria a do Fairport12.

O avanço do comboio geralmente era 
seguido de zigue-zagues. Às 11:20 do 
dia 19 de julho, enquanto a formação se 
preparava para mudar o curso, o Omaha 
visualizou que o mercante Empire Oriole 

tinha escapado da formação, tomando um 
rumo à sudoeste. Tal se deu pelo carrega-
mento acima de sua real capacidade, so-
bretudo pelo carregamento no convés de 
tanques, que ficavam se movimentando 
muito, a ponto de seu comandante ter que 
tomar outro curso para evitar colidir com 
os demais navios do comboio. O destroier 
Gleaves ficou incubido de dar proteção 
até que se verificasse a real possibilidade 
do Empire Oriole seguir viagem adiante. 
Após muita discussão ficou decidido que 
ele deveria seguir com o comboio13.

Outros navios impediram o avanço na 
velocidade constante definida. O Ame-
rican Manufacturer não conseguia mais 
atingir a velocidade do comboio. Por cau-
sa disso, a velocidade média foi reduzida 
em 0.2 de um nó, que resultou numa di-
minuição do avanço para cerca de 10 nós, 
que representou uma notável desvanta-
gem no progresso14. Outro mercante a ter 
problemas com os motores foi o Tarn, que 
teve que sair da formação até que os re-
parassem, mas logo ele conseguiria voltar 
à formação alcançando uma velocidade 
considerável de 15 nós15.

Estes imprevistos mecânicos, de sobre-
carga e técnicos, bem como do mar revol-
to fizeram com que o comodoro do com-
boio trabalhasse em um plano provisório, 
do qual ficou decidido fazer uma parada 
no porto do Recife16. No dia 27 de julho, 
o Observador Naval americano no Recife 
enviou uma mensagem, via USS Thrush, 
para o capitão do cruzador leve Omaha, 
informando quais ancoradouros estariam 
livres e designando quais navios deveriam 
usá-los. O capitão do Omaha achou que 
essa informação deixava ainda muito a 
desejar, visto que não levava em conside-
ração a questão atual de combustíveis de 
cada navio, bem como dos procedimentos 
de atracagem nos ancoradouros17.

O plano traçado para a entrada dos 
navios no porto do Recife foi decidido às 
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02:47 do dia 28 de julho18. O Omaha ficaria 
perto da entrada do ancoradouro do porto 
de onde poderia ver as operações e coor-
dená-las. O primeiro navio a entrar deve-
ria ser o Hawaiian Shipper, em seguida o 
Exhibitor e Zaandam. Cada navio deveria 
atracar em um intervalo de 45 minutos, 
sempre mantendo o movimento para não 
se tornarem alvos fáceis para submarinos 
e, sobretudo, por ter apenas quatro pilo-
tos de atracagem disponíveis naqueles 
dias no porto do Recife. Apesar de toda a 
preocupação, por volta das 11:00, sete dos 
mercantes do comboio AS-4 já se encon-
travam dentro do molhe do porto. Apenas 
o American Manufacturer e o cruzador leve 
Juneau aguardavam fora por condições 
melhores de atracagem devido à profundi-
dade19. Por volta de 15:10, todos os navios 
restantes entraram no porto.

Às 15:00 horas, o Almirante Cooke 
realizou uma conferência com todos os 
comandantes, de comboio e de escolta, 
a bordo do Exhibitor. James Paterson se 
lembra dessa reunião:

O capitão do Juneau e o comodo-
ro convocaram uma reunião com 
todos os capitães dos navios [...] 
descobrimos na reunião que nin-
guém perdeu a vida no Excalibur 
(leia-se Fairport, visto o S.S. Exca-
libur nessa época já tinha sido 
apropriado pela U.S. Navy e adap-
tado para se tornar um transporte 
de tropas, renomeado de U.S.S. 
Joseph Hewes (AP-50), não per-
tencendo ao comboio AS-4) [...] 
Foi nessa reunião que descobri-
mos para onde estávamos indo.

Nós estávamos indo para o Egito 
com todo esse equipamento para 
o 8º Exército britânico. O camara-
da do Juneau disse: “Estamos indo 
para a Ilha de Ascensão e depois 
para a costa oeste da África”20.

Vários pontos foram trazidos para in-
formações gerais e esclarecimentos. O 

cuidado em manter a correta estação foi 
particularmente reforçado, sinais de ma-
nobras e comunicações foram seus te-
mas principais, bem como o grande valor 
do comboio, enfatizado dentre os itens 
de equipamento militar, em torno de 400 
tanques Sherman. Uma carta secreta foi 
dada a todos os navios do comboio e aos 
comandantes das escoltas, que não era 
para ser aberta até depois da partida do 
porto. Nenhuma liberdade foi concedida 
para o pessoal do comboio21.

Na conferência, a impressão geral era 
de que todos os navios estariam prontos 
para a saída no dia seguinte, pois se acre-
ditava que todos já estariam abastecidos 
de combustível, água, mantimentos e mu-
nicionamento. O abastecimento progre-
diu ininterruptamente. No entanto, a saí-
da na tarde do dia 20 era impossível, pois 
nem todos os navios estavam prontos. O 
Juneau, por exemplo, recebeu vários ali-
mentos, mas só começou a receber com-
bustível por volta das 20:00 do dia seguin-
te, vindo terminar à meia-noite22.

A parada foi proveitosa para que fosse 
inspecionada a carga de tanques no Em-
pire Oriole. O deslocamento dos tanques 
alguns dias antes foi devido ao descuido 
no carregamento na Base do Exército, 
pois os veículos não foram engatados. 
Treze foram encontrados nessa condição 
e os selos foram quebrados. Foi decidido 
que os técnicos do Exército americano no 
Recife inspecionariam os tanques e os 
deixariam devidamente engatados23.

Soube-se mais tarde que alguns tripu-
lantes dos mercantes desobedeceram à 
ordem de não deixarem os navios e saí-
ram para conhecer a vida noturna da ci-
dade. Em vista disso, o Almirante Cooke, 
chefe do comboio americano, notificou o 
Observador Naval americano no Recife, 
Walter G. Hodgman, para que este pudes-
se tomar as providências quanto às impli-
cações dessa falta. Também providenciou 
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uma reunião com o líder da escolta, Ca-
pitão Theodore E. Chandler, comandante 
do Omaha, onde falou por alguns minutos 
em relação à tentativa de tripulantes dos 
mercantes de desembarcarem.

Chandler assegurou-lhe que aquela si-
tuação seria resolvida e encaminhada ao 
Tenente-Coronel Stuart, comandante da 
19ª Companhia Provisória de Fuzileiros 
Navais dos Estados Unidos estacionada 
no Recife. Quando o último chegou, deci-
diram traçar um plano para tratar desse 
assunto, contando com o apoio das auto-
ridades policiais locais24.

No geral não houve grandes dificulda-
des na solução, visto aqueles que desem-
barcaram logo retornaram ainda durante 
a madrugada do dia 29. Por outro lado, 
“enquanto o comboio esteve no Recife, 
uma rádio alemã transmitiu em portu-
guês, da Europa para o Brasil, exatamente 
onde estava e qual era o comboio, e pro-
meteu afundar todos os navios”25. Como 
também lembrou James Paterson:

[...] Recife [...] nós fomos lá para 
reabastecer. Ora, o Brasil não es-
tava em guerra com a Alemanha 
naquela época, e o Consulado 
Alemão tinha escritórios nas do-
cas, prédios nas docas, e eles 
estavam sentados ali, olhando 
para a carga do convés, contando 
o número de tripulantes e unifor-
mes, [...] apenas tendo um traba-
lho dificultoso26.

O sigilo das informações da presença 
de navios, seus carregamentos e destinos 
eram de vital importância para manu-
tenção da navegação Aliada. “Negar tais 
informações ao inimigo constitui uma ex-
celente medida de defesa” (GAMA; MAR-
TINS, 1985, p. 320). De fato, existiram em 
vários portos brasileiros espiões alemães 
à procura destes valiosos dados (GAMA; 
MARTINS, 1985, pp. 320-321), fazendo 
com que o sigilo fosse a regra de ouro a 

todos envolvidos nessa cadeia de prote-
ção do tráfego marítimo.

Não podemos afirmar, de acordo com a 
lembrança de Paterson acima descrita, a 
real existência de escritórios alemães nas 
docas, mas vale destacar que foi levanta-
do que um tripulante do comboio veio a 
ter contato com um estrangeiro em algum 
estabelecimento no Bairro do Recife. Eis 
o teor da comunicação confidencial de 
Cooke a Hodgman:

Apenas umas linhas para relatar 
que um dos nossos tripulantes 
que conseguiu descer em terra 
foi convidado por um estrangeiro 
para ir a um clube ou organização 
similar bem elaborado no quinto 
andar de um dos grandes edifí-
cios. Ele disse que havia um bar 
grande e que o pessoal lá reunido 
aparentava falar alemão, apesar 
do fato de dizerem que falavam 
holandês. Percorrendo as depen-
dências disse que, num dos quar-
tos que dava a um corredor, havia 
o que parecia ser um equipamen-
to de rádio muito moderno. A jane-
la dava para o porto e que todas as 
atividades podiam ser observadas. 
Estou enviando este pelo piloto. 
Espero que o alcance bem27.

Foi incumbida à DOPS-PE a investiga-
ção da nacionalidade desse estrangeiro, 
bem como do local onde o tripulante do 
comboio foi levado. A princípio a denún-
cia não parecia clara, pois edifícios com 
cinco andares na área central do Recife 
eram poucos28, a saber, o edifício do Gran-
de Hotel, o edifício do Banco Auxiliar do 
Comércio, o edifício Sul-América, o ar-
ranha-céu da Praça da Independência. 
Aventou-se na possibilidade de ter sido 
no Grande Hotel:

A não ser no primeiro, em ne-
nhum dos outros existem CLUBE 
ou BAR e ORGANIZAÇÃO SIMI-
LAR, como diz a denúncia. Estão 
excluídos, por outro lado, de logo, 
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os edifícios Sul-América e o arra-
nha-céu da Pracinha, por isso que 
não têm eles JANELA DANDO 
PARA O PORTO. Só o GRANDE 
HOTEL, que tem clube e janelas 
para o porto, se poderia aceitar 
como sendo o em que estivera o 
tripulante do almirante Cooke29.

Por outro lado, existe uma circunstân-
cia em que excluiria a possibilidade de 
ter sido lá, pois “o ‘Grande Hotel’ não tem 
no seu 5° andar um BAR GRANDE (nem 
pequeno). Naquele andar existem ape-
nas apartamentos e quartos. Os bares do 
edifício são nos andares térreo e o 1°. Há, 
pois, equívoco, aceitando-se que o fato se 
houvesse passado no Grande Hotel”30.

Uma hipótese mais provável do local 
seria no “Casino Império”31. Este era um 
estabelecimento de entretenimento muito 
frequentado naquele período, especial-
mente por membros das Forças Armadas 
americanas estacionadas ou de passa-
gem pelo Recife. De fato, o prédio não ti-
nha o quinto andar, é verdade, mas:

É muito alto e dispõe de elevador. 
Pode dar impressão ao forasteiro, que 
ali entra desprevenido, ter aquela al-
tura. Lá há BAR, clube, “dancing”, 
janelas para o porto e aspecto 
BEM ELABORADO, como diz a 
denúncia, referindo-se talvez a 
luxo. O CASINO IMPÉRIO é muito 
frequentado por marítimos. Tem 
vida noturna intensa. Alguém po-
deria ter levado até lá o tripulante 
do almirante Cooke32.

Outra circunstância era que “no 3° an-
dar do prédio residia o alemão Ernest Bau-
nholzer, ex-gerente do Casino Império, em 
companhia da francesa Renée Henrique, 
tendo ali uma pensão de meretrizes”33. Ao 
tempo em que ele era o gerente muitos 
alemães frequentavam o estabelecimento, 
atraídos por suas noites repletas de shows 
e apresentações, mas principalmente pelo 
bulício de estrangeiros, em sua grande 

parte marinheiros em passagem, com o 
fito de obter alguma informação valiosa 
quanto ao destino e carregamento de na-
vios, vitais ao esforço de guerra Aliado.

A investigação preliminar levada a 
cabo pelos agentes da DOPS-PE não trou-
xe definitivamente uma solução do ocorri-
do, mas levantou duas hipóteses nortea-
doras do que pode ter acontecido naquela 
madrugada do dia 28 de julho de 1942: o 
alemão Rudolf Piper34 foi tomado como o 
possível contato que o tripulante do com-
boio americano teve, ou que o relato des-
crito na denúncia tinha sido efeito da ex-
cessiva ingestão de álcool pelo tripulante 
americano. Assim concluindo:

Ao tempo em que viveu no Recife, 
o alemão PIPER visitava assidua-
mente o CASINO IMPÉRIO, então 
gerido por BAUNHOLZER, e com 
ele tinha demoradas conferên-
cias à noite. Hoje, PIPER não está 
mais aqui. BAUNHOLZER deixou 
a gerência da casa, mas foi morar 
com Mme. Renée Henrique no 
3° andar e tem ali pensão. Será 
isto um chamariz, de acordo com 
MANOEL ALVAREZ, para espio-
nagem, uma vez que o IMPÉRIO 
é visitado por gente de todas as 
nacionalidades, e agora, mais do 
que por nenhuma outra, por ame-
ricanos dos navios de guerra que 
visitam diariamente o ancora-
douro? Ou será a OBSERVAÇÃO 
do tripulante do almirante Cooke 
consequência de algum excesso 
de bebidas?35

No entanto, este assunto foi, por ma-
nipulação de tato, impedido de assumir 
proporções graves. O fato é que imperava 
nos jornais e rádios do Recife a censura 
em relação às atividades de guerra, espe-
cialmente concernentes aos Estados Uni-
dos. Pouco após o ataque japonês a Pearl 
Harbor, levando os Estados Unidos a en-
trarem de fato na guerra, o Departamen-
to de Estado enviou, em 14 de dezembro, 
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uma circular para a Embaixada no Rio de 
Janeiro para que este pudesse repassar 
aos demais consulados no território bra-
sileiro, onde demandava: 

Chame a atenção das autorida-
des locais o desejo de evitar a 
publicação de informações, pela 
imprensa ou rádio, sobre os mo-
vimentos de embarcações dos 
Estados Unidos ou britânicas. A 
transmissão de tais informações 
por canais de comunicação priva-
dos também é indesejável36.

No final de 1941, o diretor-geral do DIP, 
Lourival Fontes, enviou um telegrama re-
servado ao Interventor Federal em Per-
nambuco, Agamenon Magalhães, o qual 
respeitava o desejo americano da suspen-
são de qualquer veiculação das atividades 
das embarcações:

Em aditamento as instruções an-
teriores sobre noticiário referente 
ao movimento de navios, solicito 
vosselência providenciar no sen-
tido que não seja divulgada ne-
nhuma informação sobre navios 
mercantes ou de guerra de nacio-
nalidade Norte-Americana mes-
mo depois de estarem no Porto37.

A presença do comboio no Recife era 
ultrassecreta, mesmo os alemães alegan-
do saber dele, transmitindo sua localiza-
ção e ameaçando destruí-lo, os importan-
tes procedimentos de reabastecimento 
dos navios eram urgentes e demandou 
uma faina contínua sendo completados 
no menor prazo possível. Para termos uma 
ideia, só com a presença das belonaves 
americanas no porto do Recife (Omaha, 
Juneau, Davis, Somers e Thrush) cerca de 
2.500 homens estiveram nessa área da ci-
dade38, demandando constante vigilância 
para manutenção do sigilo.

Às 04:30 da manhã do dia 30 de julho, 
iniciou-se a saída da escolta, saindo pri-
meiro os destróieres Davis e Somers, de-

pois os cruzadores leves Omaha e Juneau 
nessa ordem39. O Omaha ficou ancorado 
no canal da entrada para observar e dirigir 
as operações, enquanto as outras belona-
ves mantinham a patrulha mais ao largo40. 
Com os navios mercantes posicionados 
em seus designados berços, iniciou-se o 
processo da saída dos mercantes, seguin-
do esta ordem: Exhibitor, Tarn, Hawaiian 
Shipper, Santa Cruz, Mormacdale, Zaan-
dam, Empire Oriole e American Manufactu-
rer41; quando o último navio dobrou a curva 
do quebra-mar, o comboio levantou a ânco-
ra e seguiu em direção leste, às 10:43.

A zarpagem se deu sem problemas. 
Permaneceu-se em um percurso fixo por 
tempo suficiente até que o último navio 
os alcançasse, então, com o comboio em 
formação, começou o ziguezague no per-
curso base 090° na velocidade padrão de 
12 nós.

O Rio Dulce, um cargueiro argentino, 
passou ao largo do comboio às 16:55, em 
uma direção sudoeste. O Omaha não pos-
suía referências sobre ele, pois era apa-
rentemente um dos navios retidos pela 
Argentina na Itália, fez-se uma averigua-
ção visual muito próxima, assim como o 
Juneau chegou perto para avisá-lo, por 
megafone, para que seu rádio não fosse 
usado pelas próximas 8 horas, sob pena 
de ter praticado serviço não neutro. Apa-
rentemente, o aviso foi obedecido, poden-
do o comboio seguir adiante sua derrota42.

Pouco depois das 21:00 do dia 31, o 
Davis informou ao Omaha através do TBS 
que ouvira um sinal incomumente forte 
em 10.510 kcs, produzido por uma uni-
dade aparentemente próxima a Lorient, 
umas das bases de submarinos alemães 
na França. Como não pôde precisar a di-
reção do sinal (frequência acima do in-
tervalo DF), nada poderia ser feito, exceto 
advertir os navios equipados com HF-DF 
que ficassem vigilantes e notificassem os 
outros navios imediatamente em caso de 
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sinais suspeitos ao seu alcance, para que 
todos os navios pudessem se orientar43.

O comboio seguia com destino ao se-
gundo MOMP, onde os britânicos assumi-
riam a escolta. A previsão era de que os 
dois comboios se encontrassem no dia 5 
de agosto, nas imediações da Ilha de As-
censão44. Durante esse intervalo não hou-
ve contato direto com o inimigo, sendo o 
avanço dos navios bem tranquilo, ocor-
rendo apenas algumas falhas mecânicas, 
mas nada de tão grave. Por exemplo, o 
Tarn aparentava ter fogo a bordo, pois fa-
íscas eram vistas em sua chaminé. Como 
se lembra Paterson:

O navio em que eu estava, o Tarn, 
sendo um navio a motor, estava 
queimando petróleo, não carvão. 
Não era um navio a vapor, quei-
mava óleo. E o comboio era tão 
lento que os resíduos se acumu-
laram nas chaminés e, de repen-
te, começamos a disparar. Agora 
o Juneau se aproximou e disse: 
“Capitão, faça algo a respeito 
dessa faísca”. Mas, o inglês do 
capitão não era muito bom e ele 
disse: “Você fala com eles”. En-
tão eu disse: “Tudo bem”. Então, 
entrei no alto-falante e disse: “Te-
mos um problema segundo o ca-
pitão: como a velocidade do com-
boio é muito lenta, isso faz com 
que se acumulem resíduos em 
suas chaminés, a menos que ele 
tenha a oportunidade de navegar 
a todo vapor por um período pro-
longado, os resíduos continuarão 
se acumulando”. O Juneau disse: 
“Podemos providenciar isso. Você 
diga ao capitão para ficar de pé 
esta noite”, e ele continuou: “e 
nós o tiraremos do comboio, por-
que não podemos ter essa faísca 
no comboio, e ele sairá a todo va-
por, sendo acompanhado por um 
de nossos destróieres de escolta, 
mas ele deve levar esse navio em 
plena inclinação o máximo que 
puder e se juntar a nós na madru-
gada de amanhã”45.

Com os primeiros albores do dia 5, o 
Omaha rumou ao encontro do comboio 
britânico WS-21P. Avistou-os, travou con-
tato, passou instruções e procedeu a pas-
sagem do dever de escolta aos britânicos 
do agora comboio combinado, conforme 
relatou o Theodore Chandler:

Omaha deixou o comboio às 05:42 
e seguiu em frente a 20 nós para 
encontrar o comboio e a escolta 
britânicos. O tempo impedia o voo, 
mas ficou muito bom às 07:13, 
que estava exatamente dentro do 
cronograma. Os primeiros objetos 
visíveis foram grandes navios mer-
cantes de 3 e 2 chaminés, 5 navios 
no total. A escolta apareceu algum 
tempo depois, num total de 4 be-
lonaves. Ao alcance da distância 
apta a sinalização, foi informado 
pelo H.M.S. Orion que o comboio, 
designado como “WS-21P”, era 
comandado pelo Vice-Almirante 
Martin, no Empress of Japan, os 
outros quatro navios eram o Wind-
sor Castle, Oronsay, Duchess of 
York e Duchess of Atholl. A escolta, 
além do Orion, consistia no des-
tróier australiano Nepal, destróier 
holandês Tjerk Hiddes e destróier 
britânico Boreas. Logo foi capaz de 
ver os dois grupos de comboios e 
deu as atribuições de posiciona-
mento ao comodoro do AS-4 para 
nossos navios no novo comboio 
combinado, também aconselhan-
do o curso para a aproximação 
dos navios britânicos. O Omaha 
continuou a ser o navio de liga-
ção entre as duas unidades, até 
que o Almirante Cooke terminou 
um excelente trabalho de junção 
e tomar as estações apropriadas 
na nova formação. Pouco tempo 
depois, o comodoro britânico or-
denou 2 turnos de exercícios e o 
comboio combinado parecia de-
finitivamente organizado. Pouco 
antes dos grupos realmente se 
juntarem, entreguei o comando 
de escolta ao Orion e comecei a 
formar uma fila de observação à 
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frente do comboio com Juneau, Somers, Davis e Omaha. Com um intervalo de 5 
km entre os navios, seguimos em frente a 15 nós no curso do comboio base, infor-
mando ao Orion que íamos avançar. Continuou com varredura até às 16:00, quando 
separou-se do Juneau e Somers com um “bom trabalho”, e colocou o Omaha e Davis 
no percurso base de 235°. Juneau e Somers, agora constituindo o Task Group 23.9, 
reverteram o curso e voltaram na direção do comboio, para começar sua patrulha 
em direção ao Cabo Verde. Coloquei o Davis no arco de estibordo do Omaha. Plane-
jei manter o Davis a uma distância maior do que o normal, com a ideia de que nossa 
missão principal agora é encontrar um raider ou furador de bloqueio, e que cobrir 
uma vasta área é extremamente desejável46.

Assim terminou a missão de escolta das belonaves da U.S. Navy ao comboio AS-4. A 
responsabilidade de chegar incólume ao seu porto de destino caberia agora aos britâni-
cos no comboio combinado WS-21P47.

CONSIDERAÇÕES FINAIS

Tivemos conhecimento da passagem ao longo da costa brasileira desse comboio car-
regado de material de guerra. Os alemães “sabiam desses movimentos, tanto que uma 
de suas estações radiotransmissoras, com emissões diretas para o Brasil, referia-se a 
tais movimentos, ameaçando-os de destruição” (DUARTE, 1968, p. 109). Nesse período 
o U-507, comandado pelo Korvettenkapitän Harro Schacht, realizava sua terceira Feind-
fahrt no Atlântico Sul. Desde sua saída de Lorient até o começo de agosto, o submarino 
alemão não tinha realizado nenhum afundamento de navio inimigo. Naquele momento, 
7 de agosto, Schacht solicitou ao BdU “manobras livres” para operar na costa do Brasil, 
obtendo a permissão cerca de 15 horas depois. Ora, teria alguma relação a presença do 
comboio AS-4 nas imediações de Recife com a mudança da patrulha do U-507, de modo 
a interceptá-lo? O fato é que, no interregno das trocas de mensagens entre o submarino 
e o comando na França, os navios já estavam no meio do Atlântico Sul seguindo incólu-
mes sua jornada até o Egito (MCCANN, 2018; PEREIRA, 2015).

A perda do Egito seria o golpe de misericórdia para a Grã-Bretanha. A grande ameaça 
era ao Canal de Suez que ligava os britânicos aos campos de petróleo do Golfo Pérsico e daí 
para a Índia e Austrália. Suprimentos e homens do império eram essenciais para o esforço 
de guerra britânico, pois todo o petróleo e mais da metade dos alimentos tinham que ser 
importados. A perda do controle do Mediterrâneo adicionaria várias semanas em viagens ao 
Extremo Oriente, bem como estaria expondo os escassos navios mercantes aos ataques dos 
submarinos do Eixo. Eis, em síntese, a razão de Churchill tomar o risco de reforçar o Egito no 
momento em que o próprio território britânico enfrentava o temor de uma invasão iminente.

O sucesso ou não de várias batalhas travadas nos continentes europeu e africano estavam 
de certa maneira dependentes da manutenção da navegação nos oceanos Atlântico e Índico. 
Era através do mar que a produção de materiais bélicos, do petróleo e seus derivados, de 
alimentos e matérias-primas escoavam, de lugares os mais distantes possíveis até os postos 
industriais mais desenvolvidos, até chegarem ao seu destino final, nos campos de batalha.

A campanha do Atlântico envolveu diversos aspectos para que a navegação fosse 
mantida. A organização dos comboios, meios de detecção dos submarinos (submersos e 
em superfície), armas antissubmarino (unidades de superfície e aérea apropriadas para 
estas operações). Estabelecimento de uma cadeia de bases navais para dar apoio através 
das principais rotas.
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O poder naval não é apenas mensurado pelas esquadras, mas também por um sistema 
de bases e instalações navais capazes de providenciarem reparos, combustíveis, manti-
mentos, alojamentos para descanso do pessoal, bem como de servir de ponto de apoio de 
onde as operações são projetadas. A escolha do Recife se deu obviamente pela posição 
estratégica central à área interessada e com maiores recursos disponíveis, o seu porto foi 
fundamental para a logística da navegação Aliada no Atlântico Sul, permitindo, portanto, 
uma triangulação entre as rotas ocidentais ao norte e sul da América e com a África.

O comboio combinado levou armamentos, blindados, técnicos e tropas que ajudaram o 
8° Exército britânico a suplantar o avanço do Eixo na batalha de El Alamein, momento em 
que virou a sorte para o lado dos Aliados na guerra. Daí em diante, a Alemanha não teria 
mais grandes vitórias estratégicas, seguiram derrotas em Stalingrado no inverno de 1942-
43, na Batalha do Atlântico em meados de 1943, na perda da Luftwaffe do domínio do ar, e, 
posteriormente, nas invasões do continente europeu na Itália e França pelas forças aliadas.

Procuramos mostrar, a partir da narrativa do comboio AS-4, que em uma breve parada 
para reabastecimento em um porto situado no Atlântico Sul, numa cidade do Nordeste 
do Brasil, pode revelar histórias pouco conhecidas, mas importantes para o desfecho 
vitorioso dos Aliados na Batalha do Atlântico. Foi com o estabelecimento de bases e 
instalações ao longo da costa brasileira, interligando as principais rotas, que possibili-
tou, por um lado, o controle, defesa e passagem da navegação aliada e, por outro lado, 
o impedimento ao inimigo da prática do corso, da passagem de furadores de bloqueio e 
guerra submarina. São histórias como essa que ainda estão adormecidas, à procura de 
resgate. Eis mais um motivo para endossar que o Brasil participou ativamente da Bata-
lha do Atlântico, antes mesmo da entrada oficial na guerra.
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1 Combined Chiefs of Staff Minutes, realizada em 23 de junho de 1942.

2 Vide: DEPARTMENT OF STATE. Foreign Relations of the United States: the conferences at 

Washington, 1941-1942, and Casablanca, 1943. Washington: United States Government 

Printing Office, 1968, pp. 446-447.

3 A quantidade exata difere de cada fonte, como bem observou Durval Lourenço em sua 
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da com maior frequência nas fontes então consultadas por nós na feitura deste artigo.

4 Os nomes e os tipos dos mercantes do comboio AS-4 são: M.V. Mormacdale (C1-A Type 

Cargo Ship), M.V. American Manufacturer (C1-B Type Cargo Ship), S.S. Hawaiian Shipper (C3 

Type Cargo Ship), H.M.S. Empire Oriole (C2-S-A1 Type), M.V. Tarn (Wilh. Wilhelmsen, Nor-

way), S.S. Exhibitor (C3-E Type Cargo Ship), M.V. Zaandam (Holland-America Line, Holland), 

S.S. Santa Cruz (C1-B Type Transport Troops), S.S. Fairport (C2-S-E1 Type Cargo Ship). Os 

dois primeiros (Mormacdale e American Manufacturer) rumariam até o Golfo Pérsico com 

carregamento inicial para construção de uma refinaria de petróleo. Já o restante dos 

navios levava consigo os materiais bélicos e técnicos do Exército americano até Port Suez, 

no Egito, para as tropas britânicas do 8° Exército. Todos chegaram aos seus destinos com 

exceção do Fairport afundado pelo U-161.

5 Reserve Officers Training Corp.

6 Entrevista de Paterson disponível em: http://library.uncw.edu/capefearww2/voices/Pater-

son_James501.html. Acesso: 17 de abril de 2013.
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7 NARA, RG 38, USN Naval War Diaries, USS LIVERMORE, July 16, 1942, p. 40.

8 NARA, RG 38, USN Naval War Diaries, USS GLEAVES, July 17, 1942, p. 11.

9 Não falaremos mais do que aconteceu durante sua viagem até Port Saïd, pois foge 

um pouco do objetivo deste artigo que é mostrar que as instalações do Recife eram 

importantes para a navegação Aliada no Atlântico Sul. Para mais informações VIDE: WIN-

CHESTER, James H. The ship the Nazis had to get: a true history of a ship that may have 

won the war for us. The American Legion Magazine: New York, v. 51, No. 2, pp.20-21,55-56, 

August 1951; e PEREIRA, Durval Lourenço. Operação Brasil: o ataque alemão que mudou o 

curso da Segunda Guerra Mundial. São Paulo: Contexto, 2015.

10 Mid-Ocean Meeting Point ou Ponto de Encontro no Meio do Oceano.

11 NARA, RG 38, USN Naval War Diaries, USS OMAHA, July 18, 1942, pp. 24-25.

12 NARA, RG 38, USN Naval War Diaries, USS OMAHA, July 18, 1942, p. 25.

13 NARA, RG 38, USN Naval War Diaries, USS OMAHA, July 19, 1942, pp. 27-28.

14 NARA, RG 38, USN Naval War Diaries, USS OMAHA, July 21, 1942, p. 31.
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17 NARA, RG 38, USN Naval War Diaries, USS OMAHA, July 27, 1942, p. 41.
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de um avião do Omaha, In: NARA, RG 38, USN Naval War Diaries, USS JUNEAU, July 28, 

1942, p. 9.

19 NARA, RG 38, USN Naval War Diaries, USS OMAHA, July 28, 1942, pp. 42-43.
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26 Entrevista de Paterson disponível em: http://library.uncw.edu/capefearww2/voices/Pater-

son_James501.html. Acesso: 17 de abril de 2013.

27 APEJE, DOPS-PE, Prontuário Funcional n. 7773, 28/07/1942.

28 Mesmo levando em conta o fato de os americanos contarem o térreo como 1° andar, na área 

central com vistas ao porto do Recife não existiam muitos edifícios com muitos andares.

29 APEJE, DOPS-PE, Prontuário Funcional n. 7773, 31/07/1942.

30 APEJE, DOPS-PE, Prontuário Funcional n. 7773, 31/07/1942.

31 No relatório da DOPS, afirmava-se que o “Casino Império” se situava na Avenida Alfredo 
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Lisboa, n° 345, onde estacionavam os bondes da Tramways, de propriedade do espanhol 

suspeito Manoel Lopez Alvarez. No entanto, este endereço era do “Imperial Casino”. O real 

endereço do “Casino Império” era na Avenida Marquês de Olinda, n° 290.

32 APEJE, DOPS-PE, Prontuário Funcional n. 7773, 31/07/1942.

33 APEJE, DOPS-PE, Prontuário Funcional n. 7773, 31/07/1942.

34 O alemão Rudolf Hans Ernest Piper, funcionário da empresa alemã Hermann Stoltz & 

Cia., já era conhecido nos bares e, especialmente, no porto do Recife, amiúde tomando 

nota das chegadas de navios, dos carregamentos, bem como travando contato com tripu-

lantes estrangeiros que desembarcavam e iriam conhecer a cidade. Por exemplo, como 

ocorreu na noite do dia 5 para 6 de janeiro de 1942, cerca de 1 hora da manhã, oficiais do 

transporte britânico HMS Canton estavam no Bar Flamengo, quando Piper chegara perto 
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tuário Funcional n. 26523, 06/01/1942). Apesar disso, é provável que não tenha sido ele o 
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000-815.6, 14/07/1943).

35 APEJE, DOPS-PE, Prontuário Funcional n. 7773, 31/07/1942.

36 NARA, RG 84, Box 37, US Consulate Recife General Records 1941, 15/12/1941.

37 APEJE, DOPS-PE, Prontuário Funcional n. 28626, 30/12/1941.

38 NARA, RG 84, Box 3, US Consulate Recife Classified Records 1942-1943, Folder 820.02-

891, 28/09/1942.

39 As diretivas do “C.T.G. 23.3 serial 063 of July 29” orientaram esta operação, de acordo 

com: NARA, RG 38, USN Naval War Diaries, USS JUNEAU, July 30, 1942, p. 9.
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