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Apresentacao

Caros leitores e amigos.

A cada exemplar da revista Ideias em Destaque,
comemoramos, intimamente, a certeza de termos
dado um importante passo rumo ao €xito, aproxi-
mando-nos do almejado ideal um pouquinho mais,
ao disponibilizar esmeradas publicagdes, visando o
conhecimento e a divulgacao da Cultura Aeronautica.

HEsta edicao inicia com a entrevista do icone da
aviacao mundial, Tenente Coronel Aviador Ozires
Silva, engenheiro aeronautico, primeiro presiden-
te da EMBRAER, personalidade brasileira impar
e estimado Conselheiro do INCAER, onde ocupa
a cadeira n° 10, e cuja trajetoria de vida dispensa
qualquer introducao.

Divulgamos, em seguida, interessantes assun-
tos com abordagens a saudade por um veterano da
Segunda Guerra Mundial, a importancia da nossa
Aviacdo Agricola, a feliz e oportuna ideia que se
consolidou numa sadia competi¢ao entre as escolas
de formacao de oficiais das trés armas, no campo
da Histoéria Militar, e prossegue com uma reflexao

Ten Brig Ar

Rafael RODRIGUES FILHO
Diretor do INCAER

para se conseguir colocar o “homem certo no lugar certo”, visando a adequagao dos
recursos humanos para ocuparem cargos e desempenharem fungoes.

Dois artigos “falam” de avides: um, muito antigo, que contribuiu, por décadas,
para a instrucdo primaria dos cadetes da Aeronautica; e o outro, um modernissimo
caga de 5" geracio, que assombra o mundo com a sua sofisticagao e desempenho.

Concluindo o trabalho, brindamos o publico com dois “causos” da nossa rica his-
toria “Fabiana” e com a lembranca dos emblemas das organizacoes que compuse-
ram o Sistema de Aviagao Civil, ladeados pelas pitorescas expressdes que nos trazem
doces lembrancgas da juventude, nas escolas militares e nas primeiras unidades onde

servimos.

A revista esta ai, leia e concorde conosco. Vale a penal
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Entrevista
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Tenente-Coronel Ozires Silva

Introdugao

O Tenente-Coronel Aviador Ozires Silva nasceu no dia 8 de janeiro de 1931, na
cidade de Bauru, no estado de Sao Paulo. Sua carreira profissional, iniciada na Escola
de Aeronautica (EAer), hoje Academia da Forca Aérea (AFA), em 1948, foi muito
além da carreira trilhada, em via de regra, por um oficial aviador. Trés anos apds
diplomar-se, ingressou no recém-criado Instituto Tecnolégico de Aeronautica (ITA),
formando-se em 1962, como engenheiro aeronautico.
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Com uma formacao de alto nivel e
um olhar a frente de seu tempo, Ozi-
res Silva percorreu uma trajetoria mui-
to bem-sucedida, que dada a relevancia
de sua perspectiva e atitude inovadoras,
conduziu o Brasil ao desenvolvimento
tecnologico, economico e estratégico, na
area da Aviacao, sendo o idealizador e
o “pai” da Empresa Brasileira de Aero-
nautica (EMBRAER).

Essa Empresa, pioneira no Brasil,
inaugurou a industria de aviagdao e gerou
um importante primogenito: o “Bandei-
rante”, avidao de uso civil e militar proje-
tado e fabricado nacionalmente.

Ao longo das décadas, o Ten Cel
Orzires atuou em diversas areas da admi-
nistragao publica e privada, tendo rece-
bido diversas homenagens e honrarias,
que demonstram o seu valor inestimavel
para a sociedade brasileira e para o mun-
do. A Revista Ideias em Destaque tem a
honra de apresentar aos seus leitores um
pouco da historia dessa ilustre persona-
lidade brasileira, exemplo de vanguarda,
carater ilibado e profissionalismo.

1) Ten Cel Ozires, conte-nos como
o senhor tornou-se militar da Forga
Aérea?

Eu nasci em Bauru, no interior do es-
tado de Sdo Paulo e, naquela época, a ci-
dade era, mais ou menos, ausente do co-
nhecimento brasileiro. Mas tinhamos um
aeroclube... um aeroclube muito ativo,

criado pelo General Marinho Lutz, que
investiu bastante no aeroclube, atrain-
do os jovens daquela época. A razao da
atracao era muito clara: a criacao do Mi-
nistério da Aeronautica (MAer), ou me-
lhot, da Forca Aérea Brasileira. Ela foi
criada pelo Presidente Getulio Vargas,
quem criou a For¢ca Aérea, somando os
recursos da Aviacao do Exército com a
da Marinha, extinguindo estas duas.

Naquele periodo, os avides mais fa-
bricados no mundo eram os Pipers,' nos
Estados Unidos. Vargas importou esses
avioes e os distribuiu para os aeroclubes,
atraindo muita “molecada” em Bauru,
para aprender a voar. E, foi dessa ma-
neira, que n6és comegamos. Quando eu
falo “n6s”, estou me referindo a “eu” e
um amigo muito ligado a mim, o Bene-

dicto Cesar (carinhosamente chamado
de “Zico”).

Nos {famos sempre ao aeroclube e 1a
conhecemos um suico, chamado Hen-
drich Kurt. Ele conversava conosco e
dizia como era interessante fabricar avi-
oes, tendo trabalhado neste oficio na
Segunda Guerra Mundial. Inspirados
por essa atmosfera e fruto das trocas de
ideias com os colegas, escrevi uma carta
para os Estados Unidos, no intuito de
entrar em uma universidade americana
e, quem sabe, aprender a voar. Imagine
que n6s nao sabiamos nem o que era do-
lar, mas sabfamos que os custos para la
estar seriam enormes € que jamais pode-
rfamos dispor, porque o meu pai e o pai

1 O avido Piper ¢ fabricado pela Piper Aircraft, sediada nos Estados Unidos, desde 1927.
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do Benedicto eram eletricistas montado-
res de casas.

Cientes dessas limitacOes financeiras,
comeg¢amos a caminhar sozinhos, pois
tinhamos consciéncia de que nao pode-
rfamos depender das nossas familias, e
precisavamos fazer algum curso de for-
macao. Foi com esse pensamento que,
conversando com um amigo, o Sargento
Almeida, do Tiro de Guerra,” ele me fa-
lou: “Por que vocés nao entram para a
Aeronautica?”

E foi ai que comegamos a estudar.
Havia livros publicados pelo Ministério
da Aeronautica que mostravam como
que seria 0 exame e nos estudamos mui-
to, para poder prestar o concurso.

O primeiro foi em Sido Paulo. No
final de 1946, o Zico e eu pegamos o
trem em Bauru, viajamos sozinhos para
a Capital, quase sem dinheiro e fizemos
o concurso. E, nao foi surpresa quando
verificamos que haviamos sido reprova-
dos. Af o Kurt, 12 no aeroclube de Bau-
ru, falou: “a vida é como uma escada,
tem muitos degraus, vocés necessitam
percorrer todos para poder chegar ao
cume, de modo que falharam em subir
o primeiro. Estudem bastante e tentem
novamente.” Entdo, no ano seguinte
(fim de 1947), o Zico e eu voltamos a
Sao Paulo e fomos aprovados, receben-
do a convocagao da Aeronautica para

ir ao Rio de Janeiro. Estavamos coloca-
dos na lista dos ingressantes na Escola
de Aeronautica (EAer), no Campo dos
Afonsos. A matricula deu-se em abril de
1948, e passel a ser o Cadete do Ar 48-
100 e o Zico 48-28. 1.4, comecamos a
aprender a voar em um “Fairchild PT-
197, e depois passamos para o “North

American T-6 (NA T-6)".

O Zico terminou o curso bem classi-
ficado e, na sua conclusao, pode escolher
o local para servir: foi para a Base Aé-
rea de Santa Cruz (BASC), para voar o
primeiro jato da Forca Aérea Brasileira,
iniciando a formacio de piloto de caga.

Eu preferi aceitar um engajamen-
to no Primeiro Esquadrio do Segundo
Grupo de Avia¢io (1°/2° GAV), sediado
em Belém-PA, onde voei muito o “Ca-
talina”, um aviao anfibio. Nesse Esqua-
drao, decidiu-se fazer uma espécie de
“Correios da Fronteira”, para dar apoio
as popula¢oes ribeirinhas dos estados do
Para e Amazonas. Essas aeronaves aju-
daram a desbravar o norte do pais.

Naquela época, Belém era considera-
do um “desterro” da Forca Aérea, con-
siderado um dos piores lugares para se
servir, mas nés gostavamos do que fa-
zfamos. E 1a fiquei trés anos, fazendo
um trabalho bastante significativo de
assisténcia a populagiao ribeirinha. O
Ministro da Aeronautica, Brigadeiro do

2 Hssa categoria surgiu no Exército Brasileiro criada pelo Getalio Vargas, com o objetivo de formar reservis-

tas ou pracas com tempo de servigo limitado, que recebiam preparo especifico para o manejo militar. (Fonte:
https://www.eb.mil.br/web/ingresso/servico-militar/-/asset_publisher/yHiwlSWkKLQY6/content/ tiro-de-

-guerrarinheritRedirect=false).
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Ar Eduardo Gomes, decidiu conceder
um prémio e nos transformar em com-
ponentes do Correio Aéreo Nacional
(CAN), que operava o aviao “Douglas
DC-3". Depois que fui para o Rio de Ja-
neiro, eu e o Zico alugamos um pequeno
apartamento.

E foi em nossa morada que, um dia a
noite, quando estavamos conversando, o
Zico teve uma premonigao. Ele disse que
tinha sonhado que um de noés sofreu um
acidente e teria morrido. Disse ter visto,
no sonho, uma imagem muito clara de
um de nos dentro de um caixao, no DC-3,
sendo levado para Bauru para ser enter-
rado. Uma semana depois, o Zico sofreu
um acidente, em Santa Cruz, e morreu.

Durante a2 minha carreira, o Zico me
ajudou de muitas maneiras, mas tive de
seguir. Foi nessa época, voltando para
Bauru, que me casei e fui avangando,
servindo em varios lugares por causa da
atividade do Correio Aéreo.

2) Como o ITA entrou em sua histo-
ria e nasceu a paixio pela engenharia
aeronautica?

Eu era “checador” do Correio Aé-
reo Nacional. Um dia, pernoitando no
Cassino dos Oficiais da Base Aérea do
Galeao, fui acordado por um colega que,
desculpando-se por me acordar as trés

horas da manha, disse precisar “reche-
car” para renovar a sua licenga e dizendo
ja ter “arranjado” o avido para tal. Deco-
lamos as trés e trinta da manha. Durante
o “recheque”, ele comegou a falar sobre
o ITA, e perguntei: “mas o que ¢é esse
ITA, que eu nao conhe¢or” Ele respon-
deu: “¢ uma escola que forma engenhei-
ros, na Aeronautica, e o regulamento da
FAB permite que vocé seja aviador e en-
genheiro a0 mesmo tempo.”

Quando voltei para Sao Paulo, o Co-
mandante da Base Aérea de Cumbica era
o Coronel Faria Lima, a quem pedi que
solicitasse a0 Ministro da Aerondutica a
permissao para fazer o curso do I'TA. Na-
quele ano, por excecao, o Instituto tinha
feito uma espécie de curso prévio para
dez candidatos e eu me candidatei, fui
aprovado e comecel, entao, a me formar
engenheiro, em Sao José dos Campos.

Quando terminei o curso, fui aponta-
do pelo reitor do I'TA como o engenhei-
ro aeronautico “mais aeronautico’” que o
ITA tinha formado até entao, porque eu
s6 me interessava pelas matérias de Ae-
ronautica. No dia da minha formatura, o
Coronel Aviador Casimiro Montenegro
Filho (criador do ITA) aproximou-se
de mim e convidou-me para continuar
trabalhando no Centro Técnico de Ae-
ronautica (CTA), ao qual o ITA estava
subordinado e sediado.

3 O avido “Douglas” DC-3 é uma acronave bimotora, muito utilizada no Correio Aéreo Nacional durante o perio-
do de 1944 a 1983, principalmente na regiio amazoénica brasileira. (Fonte: https:/ /www2.fab.mil.br/musal/index.
php/aeronaves-em-exposicao/55-avioes/700-douglas-dc-4, dltimo acesso em: 07/10/2021.)

4 Tripulante com alto grau de conhecimento e experiéncia, que avalia, na pratica, o desempenho de outro tripulan-

te, para habilitd-lo a exercer determinada funcio a bordo de uma aeronave.

10
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Foi af que passei a morar em Sao José
dos Campos e fui designado, agora pelo
Brigadeiro Montenegro, para uma das
divisoes do Instituto Técnico Aeronauti-
co (mais tarde passando a denominar-se
Instituto Técnico Aeroespacial), passan-
do a ser o Diretor do Instituto de Aero-
naves e, nesse Instituto, comecei a pen-
sar em que rota eu caminharia dentro da
engenharia aeronautica, e percebi que o
Brasil nao tinha grande capacidade de
certificar avides.

Nos sabfamos que os avides tinham que
ser certificados. Falei com o nosso pessoal
que deviamos preparar, dentro do CTA,
uma divisao que setia 0 Departamento de
Aecronaves, responsavel pela certificagao
dos que fossem produzidos no Brasil.

A FAB ja “economizava” com a fa-
bricacao de avides, avides mais antigos,
para formacao de pilotos nos aeroclubes
e na propria Forga Aérea. E nos ja esta-
vamos fazendo isso. Nessa época, o Bri-
gadeiro Montenegro passou o comando
do CTA para o Brigadeiro do Ar Henri-
que Castro Neves.

O novo comandante acreditava que o
CTA tinha sido um erro. Para ele, o CTA
deveria fazer a manutencao dos avides
e nao queria construir avioes NOVos.
Foi nesse momento que o Brigadeiro
“empacotou-me”, e mandou para os Es-
tados Unidos para fazer um aperfeico-

amento no “Caltech’, por divergirmos
um pouco em Nnossas opinioes.

3) O senhor ¢ considerado o “pai” do
Bandeirante e da EMBRAER. Como
foi o processo de criagdo dessa ae-
ronave e da Empresa? E como o Se-
nhor vé o seu crescimento?

No Caltech, ja tinhamos o Brigadei-
ro Hugo Piva, que ajudou muito nessa
fase da minha vida profissional. Eu fiz
meu curso e fui me transformando em
master. Nesse Instituto, aprendi bastante
a respeito do trafego aéreo e ficou cla-
ro pra mim que a For¢a Aérea Brasileira
nao tinha os mesmos recursos da Forc¢a
Aérea Americana. Com isso, dificilmen-
te, poderia financiar e fabricar avides
modernos. Voltei ao Brasil com a ideia
de fazermos um aviao menor, de ligacao,
criado para a aviagao regional.

Eu estranhava muito que o Brasil,
com esse territorio gigantesco, nao tives-
se um aviao nacional, embora a aviacao
civil ndo fosse bastante ativa. Quando
regressei ao Brasil, o Brigadeiro Castro
Neves ja tinha saido do CTA e assumiu o
seu lugar o Brigadeiro do Ar Paulo Vic-
tor da Silva, uma grande figura da Forca
Aérea Brasileira. Tornei-me amigo dele
e comegamos a pensar que poderfamos
fazer um avido pequeno, para aviagao
regional, e foi nesse momento que apa-
receu um francés chamado Max Holste.

5 O Instituto de Tecnologia da Califérnia (“California Institute of Tecnology” ou “Caltech”), localizado em Pa-
sadena nos Estados Unidos, ¢ uma instituicao privada, voltada para as areas de ciéncias e engenharia, que forma

profissionais em nivel de exceléncia.
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O Max Holste vinha com a ideia de
fazer um aviao francés, sucessor de um
aviao que ele tinha construido na Franca,
e voado nas contendas entre a Franca e
a Argélia. Lembro-me que fizemos uma
reunido, convocada a pedido do José Car-
los de Barros Neiva.® A Neiva ja era uma
importante fabrica de avides e, no passa-
do, o Carlos Neiva tinha sido estagiario
na fabrica do Max Holste, na Franca, e
sugeriu ao Brigadeiro Paulo Victor que
contratassemos o Max. Aproveitamos
para colocar o francés numa conversa
com o Brigadeiro Osvaldo Balloussier,
que era o mais “poderoso” Brigadeiro
da FAB, pois ocupava o cargo de Diretor
do Material e adorava falar francés. Nos
brincavamos: “se o Brigadeiro Ballous-
sier estivesse com um francés na frente
dele, dificilmente ele deixatia escapar uma
boa conversa”.

O problema agora seria passar nossas
ideias para serem aceitas pelo Brigadeiro
Balloussier, que nem recebia oficiais de
baixa patente. O Brigadeiro nao concor-
dou em construirmos avioes de pequeno
porte. Ele queria que fizéssemos a troca
dos motores dos NA-T6, que eram ra-
diais comuns, de seis cilindros, pelos fei-
tos pela Turbomeca, companhia francesa
(fabricante de motores), ¢ nés nao queri-
amos fazer essas substituicoes.

Até o Max Holste, que era um “cara”
dificil, falou: “eu nao sou um bricoladot...
nao fagco bricolagem. Eu nio ponho a
mao nesse projeto do Brigadeiro Ballous-

sier.” Af, acalmei o Max e disse-lhe: “nao
se preocupe. Vamos continuar fazendo
nosso aviao pequeno.” E assim foi feito.
Quando o projeto ficou pronto recebeu
o titulo IPD-6504. E foi nesse momento
que o Max concordou em trabalhar nesse
aviao e... n0s provamos que Nao era mi-
lagre a ideia de construir um avido para
VOoOs regionais, como pensava o Brigadei-
ro Balloussier.

Diziam, na Diretoria de Material, que o
Brigadeiro Balloussier queria até me colo-
car na cadeia porque eu nao estava queren-
do o projeto dele, e queria fazer o projeto
que dizia ser meu. Felizmente, ele passou
para a reserva antes de me prender.

Prosseguimos e fizemos o avido voar,
pela primeira vez, em 1968. O Brigadei-
ro Paulo Victor, Diretor do CTA, ficou
muito entusiasmado, sempre ia a0 meu
escritério e, logo depois de realizarmos o
primeiro voo, disse: “nds vamos ter que
pensar em fabricar esse aviao em série.”’

A Neiva nao tinha capacidade para tal,
a Aerotech, a Rototec e varias outras em-
presas também nao tinham. E foi af que,
conversando com o Ministro da Aero-
nautica, adotamos a proposi¢ao de criar
a EMBRAER.

Na realidade, eu funcionava, mais ou
menos, como um “fantasma”. Ia levando
para as autoridades o que deveria ser fei-
to e eles, muitas vezes, aceitavam e assim
caminhamos para frente. Foi entio que
o Ministro da Aeronautica preferiu que

6 Fundador da Sociedade Construtora Aeronautica Neiva, fabricantes de vérios avides de pequeno porte.

12
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essa Companhia (EMBRAER) fosse
vinculada ao Ministério da Aeronautica,
e designou-me como o seu presidente.
Assim, tornei-me o primeiro presidente
da EMBRAER e comecamos a fazer o
Bandeirante, tendo a primeira encomen-
da de 80 aeronaves.

Foi uma época muito boa. Fui coloca-
do junto com o Brigadeiro do Ar Lauro
Menezes, que era muito inteligente, um
empreendedor. Ele pediu ao Ministro da
Aeronautica que me incluisse na escolha
do primeiro avido supersonico da FAB.
Fui, entdo, novamente “empacotado” e
mandado a Europa para tentar selecio-
nar, entre os fabricantes europeus de
avioes de treinamento, aqueles que con-
cordassem em participar da EMBRAER.
Tinha aviao sueco, francés e até italiano.
Inclusive, esse aviao italiano, nds aca-
bamos fabricando, fazendo um acordo
com a Italia e produzimos nada menos

que o AT-26 Xavante.”

O Brigadeiro encomendou 112 Xa-
vantes e oitenta Bandeirantes. Af...fa-
bricamos esses avides, e “disparamos” a
fabricar outros. No Brasil, temos o habi-
to de mudar tanto as leis que a gente as
estraga e, muitas vezes, elas acabam in-
viabilizando as medidas necessarias para
certas realizacoes. Por isso, acabamos
decidindo privatizar a EMBRAER, para
que a empresa pudesse fazer associagoes
maiores e preservar o emprego dos fun-

cionarios. Isso gerou um fato curioso. O
presidente do Sindicato dos Metalurgicos
foi a Sao José dos Campos, quando eu
era o presidente da EMBRAER, alegan-
do que o Sindicato ndo queria a privati-
zacao, e, la, eles fizeram o meu “enter-
ro”. Euja “morti”, né? Eu fui o primeiro
“cara” que sobreviveu ao caixao (tisos).
Mas, acabei convencendo os quase vinte
mil trabalhadores da EMBRAER. Fize-
mos a privatizacdo para ajudar a colo-
car recursos dentro da empresa, a fim
de que ela pudesse continuar a funcio-
nat. Na Bolsa de Valores de Sao Paulo
(BOVESPA), nos fizemos o leilao publi-
co e a Embraer foi comprada por um
consorcio de bancos e empresas. Foi nes-
se momento que eu deixeia EMBRAER,
porque estava cansado...uma luta de tan-
tos anos, né? E o Zico tinha mortido!
Tenho certeza que ele me ajudaria, mas
nao estava mais aqui, para continuar a
prosseguir na dire¢ao do nosso sonho...
do sonho de transformar o Brasil num
dos grandes paises do mundo, um pafs
que fizesse avioes.

4) Quando comegou esse sonho? O
senhor sempre teve em mente que
queria muito transformar o Brasil
num pais “de ponta” em aeronauti-
ca? Quando surgiu essa paixao?

Tanto o Zico como eu, nao actredi-
tavamos nas solu¢oes que eram dispo-

7 O “Xavante” foi o primeiro avido de ataque, a jato, fabricado no Brasil. Sua fabricacio foi feita pela EMBRAER,
sob licenca da “Aermacchi”, companhia italiana, e foi utilizado pela FAB durante o periodo de 1971 a 2010. (Fonte:
https:/ /www2.fab.mil.br/musal/index.php/aeronaves-em-exposicao/55-avioes / 306-xavante. Ultimo acesso em:

11/102021.)
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nibilizadas no Brasil, como no caso dos
automoveis. Nos querfamos que tivés-
semos um automoével nacional ou aviao
feito no Brasil, aparelhos sofisticados,
com a criatividade cientifica e tecnolégi-
ca, e que o Brasil participasse disso tudo.
Inclusive, agora mesmo, nesses tempos
de pandemia®, temos toda a tecnologia e
capacidade e vemos que as companhias
brasileiras de producao de vacina nao
participaram de praticamente nada, no
momento em que o mundo precisava.

Eu tinha isso na cabeca, sempre de-
sejando que pudesse vir a ocorrer. Em
consequéncia, fui convidado, pelo Pre-
sidente Collor, para ser Ministro da In-
fraestrutura. Foi muito dificil, porque eu
nao tenho habilidade para mexer com
problemas dessa area. Entdo, em cerca
de um ano, pedi demissao e voltei para
o setor privado, onde acabei sendo pre-
sidente da Varig,

5) O senhor foi também presidente
da Petrobras. Nessa época, a empre-
sa desenvolveu-se bastante. Como
foi a sua gestao?

O Presidente da Republica, José Sar-
ney, telefonou-me um dia, dizendo que
gostaria que eu fosse o presidente da Pe-
trobras. Falou: “Ozires... eu preciso que
vocé aceite a presidéncia da Petrobras.
Quando eu fui nomeado Presidente da
Republica, pensei que mandaria um bo-
cado, mas eu estou vendo agora que,

com tudo pronto, eu nao decido coisa
nenhuma. Se vocé aceitar o meu convi-
te para ser presidente da Petrobras, vou
ficar muito contente, porque vai ser mi-
nha primeira decisio como presidente”.

Assim que assumi, brincava com os
diretores dizendo que eu niao nomeei
nenhum, aproveitei os que estavam la, e
dizia para eles: “nés nao podemos che-
gar a Aftica cavando no fundo do mar
para produzir petroleo. Vamos “virar a
cara” para o interior. Vamos ver se, em
terra firme, nés nao temos petréleo”. O
pessoal da empresa concordou, e come-
¢amos a pesquisar petréleo na Amazo-
nia. A decisdo foi acertada e hoje esta-
mos produzindo em Manaus e em todas
aquelas cidades em volta, nao s6 petro-
leo como os derivados, gas natural e as-
sim por diante.

Contudo, em minha passagem pela
Petrobras, eu fui bastante exaurido em
meus esfor¢os, porque era subordinado
ao Ministro Aureliano Chaves (Ministro
de Minas e Energia). Ele nao concordou
que fizéssemos o que estava sendo de-
senvolvido e resolveu fazer uma refina-
ria da Petrobras em Pernambuco. Af eu
falei com ele: “mas, ministro, Pernam-
buco nio tem petroleo. Nos vamos ter
que fazer um “passeio” do petréleo. O
“passeio” saira com o petréleo do Rio
de Janeiro... o petréleo vai a Pernambu-
co, ¢ refinado para gasolina, diesel e etc.
Vamos ter que “exportar’” de Pernam-

8 Esta entrevista foi concedida durante a pandemia de COVID-19.
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buco para Sao Paulo, onde se concentra
a maior oferta e 0 maior consumo, nér”’

Mas ele insistiu que eu deveria investir
na construcao dessa refinaria, af eu falei:
“eu nao faco, eu nao faco isso... nao vou
ficar patrocinando ou deixar que a Pe-
trobras participe disso e pedi demissao”.

Nessa ocasiao, evidentemente, eu dei-
xei a area publica e passel a encontrar uma
oportunidade no setor privado, para for-
mar pessoas que tivessem a mentalidade
de criagao, inovagao e para tornar o Brasil
diferente. Até cunhei uma frase dizendo
que “a educagao transforma o mundo.”

Foi af que eu estive na UNISA’ e des-
de 2003 estou nessa Universidade, que
possui, atualmente, 60 mil universitarios,
e, posteriormente, me engajel com trés
investidores jovens, da Anima.!

6) Gostariamos que o senhor disser-
tasse um pouco sobre a sua historia
na Varig.

Eu estava em Sao Paulo e me envolvi
com a Varig por causa de um amigo, um
grande amigo, ja falecido infelizmente,
que dizia que o caminho tomado pela
Funda¢ao Ruben Berta (Fundagiao que
controlava a Varig) se confundia com os
caminhos da Varig, por conta dos 86%
das agOes da empresa pertencerem a

9 Universidade Santo Amaro, em Sao Paulo.

Fundacao. Meu amigo niao concordava
com a forma pela qual a Varig estava se
comportando em relagdo ao governo,
como se esse percentual desse todo o
poder ao presidente da Varig,

Eu nao concordava também. Esse
meu amigo sugeriu que eu assumisse a
presidéncia da Varig. Eu achei que pode-
ria usar o meu prestigio pessoal para rea-
lizar importantes mudangas na empresa.
Naquela época, a Varig era subordinada
ao governo e eu conhecia o Ministro da
Defesa. Foi nessa direcao que discuti-
mos bastante, e o “Taka”!! (presidente
da Fundacao Ruben Berta) excedeu as
suas atribuicGes como presidente do
conselho da Fundacao Ruben Berta e
comegou a entrar nas decisoes do pre-
sidente da Varig, Nessa altura, para ten-
tar resolver o problema, esse meu amigo
aconselhou que eu assumisse a presidén-
cia. Bu assumi, mas, pouco tempo de-
pois, percebi que o presidente da Funda-
¢ao Ruben Berta “puxou” seu escritério
la de Porto Alegre e sentou-se a0 meu
lado no Rio de Janeiro, interferindo pra-
ticamente em todas as decisoes.

Af eu nao conseguia decidir coisissi-
ma nenhuma. Fui ao Ministro da Defesa
e propus a ele que, usando dos poderes
do Ministério, pedisse para que ele inter-
viesse no que o Taka estava fazendo. O

10 O Instituto Anima é uma organizacio da sociedade civil sem fins lucrativos que como missdo atuar na trans-

formacido da educacao em um contexto de mudangas futuras significativas. Realizamos o nosso trabalho criando

solucoes educacionais de impacto social em trés frentes principais: formagao docente, projetos sociais e pesquisa

e extensao tecnologica.

11 Yutaka Imagawa, na época, era presidente do colégio deliberante da Fundagio Ruben Berta.
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Ministro ouviu, bastante atento, mas nao
fez absolutamente nada. Entao, chegou
um certo momento que acabei por pedir
demissao da Varig,

Mas o problema da Varig, na realidade,
nao era somente a Funda¢ao Ruben Ber-
ta. O problema fundamental residia numa
divida enorme criada pela inflagao. Ela
nao tinha “direito” de corrigir os precos
das passagens quando a inflagio chegava
a 2.000% ao ano. O Taka ignorava isso e
dizia que 86% do controle da companhia
resolvia o problema. E foi af que eu pedi
demissao e saf da Varig, E foi denomina-
do o meu sucessor, depois mais outro su-
cessor, porque a situagao perdurava com
a presenca do presidente da Fundagao,
interferindo dessa maneira. Resultado: o
governo retirou a concessao da Varig e a
empresa teve que parar de voat.

Infelizmente perdemos a empresa e
prejudicamos um bocado de funcionarios.
O guardiao do coracdo dos seus servido-
res ¢ o Comandante, de um modo geral.
Ficou claro que os 86% nao tinham, real-
mente, significado.

Destaco, também, nesses tempos de
Varig, um episodio pessoal: a Varig ti-
nha atendido ao pedido do Tenente-Bri-
gadeiro do Ar Marcio de Sousa Melo de
comprar avides da EMBRAER e eu tive
que tomar a decisao de vendé-los, mesmo
sendo contrario a ideia. De um lado esta-
va o meu carinho pela EMBRAER, mas
do outro, o de gestor da Varig. Eu sabia
que nao seria a melhor escolha porque os
avioes, escolhidos pelo Brigadeiro, car-
regavam menos passageiros, com menos
rentabilidade do que o Boeing 737. Foi
um periodo dificil, viu?

7) O senhor é um grande defensor da
cultura e da educagio. Pode nos fa-
lar um pouco sobre a importiancia da
cultura na Forga Aérea Brasileira, a
importancia do INCAER, o Instituto
Histoérico-Cultural na FAB, que o se-
nhor integra, como Conselheiro?

Bem, como nés sabemos a FAB foi
criada em 1941. E, logo no comeco, ti-
vemos um exemplo de que a nossa Forca
Aérea precisava se cercar de certas regras
que deveriam persistir ao longo do tempo.

Eu fui convidado para ser conselheiro
do INCAER, mas nao pude acompanhar
a sua histoéria como eu gostaria, porque a
minha base de operacio sempre foi em
Sao Paulo e o INCAER ¢ no Rio de Ja-
neiro. Mas nés tivemos a participagao bri-
lhante de muitos colegas, um deles recen-
temente falecido, o Coronel Cambezes,
que escrevia muito sobre a importancia
do INCAER. Sigo as diretrizes dele de
que, sem davida nenhuma, tudo o que
tem acontecido na Aerondutica e, de um
modo geral, na aeronautica civil e militar,
precisa ser pesado, porque a repercussao
pode ser muito grande. E preciso regis-
trar a sua historia e, mais do que isso, ter
gente especializada para aconselhar nos
momentos de tomada de decisao e esse
aconselhamento ser respeitado.

Eu tive varios colegas que foram mi-
nistros. Dois deles foram ministros da
Aeronautica, e vi que a interferéncia de-
les ou a importancia que eles davam ao
INCAER era muito grande. O INCAER
¢ um Instituto de pensamento e que pre-
cisa, efetivamente, manter o contato com
a realidade, servir de auxilio as decisoes
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dificeis, que muitas vezes o Comando da
Aeronautica precisa assumir.

Por exemplo, em 1964, a Revolucao
que foi liderada pelo Exército, basicamen-
te, o Ministério da Aeronautica precisava
ter uma linha de prudéncia muito grande.
E essa linha de prudéncia apareceu muito
com o Brigadeiro Marcio de Souza Melo,
que foi, na realidade, extremamente im-
portante para posicionar a nossa Forca
Aérea perante o Exército e a Marinha.

O Brigadeiro Marcio de Souza Melo
foi o criador da EMBRAER. Ele colocou,
naquele momento, todos os elementos da
FAB para dar apoio a criagao da empresa.
Essa decisao dele nao foi uma unanimi-
dade e muita gente criticava. Eu conheci,
ndo vou citar nomes, varios Brigadeiros
que achavam ser a finalidade do CTA"™
uma entidade de manutencao de avides,
de reparos, ¢ nao de concepgao, a qual o
ITA estava subordinado. E ainda, convo-
car candidatos civis que eram transfor-
mados em “semimilitares”. Vamos dizer,
formados em engenharia aeronautica.

De modo que, como um voo depende
de cumprir um “checklist” para a decola-
gem, uma inspe¢ao do avido, tudo o mais
deve ser feito com a mesma prudéncia. O
papel do INCAER ¢ exatamente esse. B
de ver, no cotidiano, as decisdes que tém
que tomar. Quais sao as melhores e as de
menores repercussdes em relacido ao com-
portamento do nosso pais, de modo geral.

12 Na época, era Centro Técnico de Aeronautica.

Hoje, por exemplo, se nés olharmos
para o Brasil, vemos que a nossa democra-
cia tem sido atacada de virias maneiras. B
nesse momento que o papel do INCAER
¢ importante para ajudar a todos os co-
mandantes, oficiais e subalternos, agindo
com prudéncia num momento tio deli-
cado para a democracia brasileira. Nao s6
no assessoramento, mas na formulacao de
ideias que nos precisamos.

Ha sempre uma pergunta que marte-
la a minha cabega desde “moleque”: por
que a natureza nos deu um pafs gigantes-
co, um pais continental, rico em tudo o
que se possa imaginar, um pais bem posi-
cionado geograficamente? Um astronau-
ta até falou “que nio ¢ possivel pousar
na Terra, depois de um voo espacial, sem
passar por cima do Brasil”. O nosso pais
tem peso na vida no mundo. Entao, des-
sa maneira, esses 6rgaos de pensamen-
to e de discussao de matérias, discussao
de rotas, sdo importantissimos. Quando
nos, pilotando um avidao, vemos uma nu-
vem pesada pela frente, decidimos se en-
tramos na nuvem ou se a contornamos.
Quer dizer, esse aspecto de prudéncia e
importancia me parece extremamente
importante devido ao nivel das pessoas,
nao vou nem falar de autoridades, mas
de todos os profissionais que compoem
o INCAER, os seus conselheiros, e todo
técnico e o pessoal da administracao que
da apoio as missoes.
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Para mim, foi sempre uma honra par-
ticipar do INCAER. Mas s6 lamento que
a minha falta de mobilidade de Sao Paulo
nao me permitiu participar mais.

7) Para finalizar, gostariamos que o
senhor deixasse palavras finais para
os jovens que estdo entrando agora
na Forga Aérea, para os nossos leito-
res da Revista “Ideias em Destaque”.
Qual a mensagem que o senhor deixa
para o futuro?

Eu gosto muito da FAB. A cria¢do do
ITA, por exemplo, onde entrei pratica-
mente quando foi fundado. Fui um dos
primeiros alunos do ITA, e ele transfor-
mou-me, além de oficial aviador, em um
engenheiro projetista de avido. Eu agrade-
co muito ao I'TA porisso. E quero lembrar
que o I'TA foi criado por um companheiro
nosso, o Brigadeiro Montenegro, que teve
a coragem ¢ a visao de afirmar: “o Bra-
sil s6 construird aviao se antes formar as
pessoas que sao necessarias.” O I'TA, para
mim, foi um elemento transformador.

O Instituto transformou-me de piloto
militar da For¢a Aérea no engenheiro que

pode dirigir, por tantos anos, a EMBRAER,
com tanto sucesso. Alids, ela continua ino-
vando e melhorando. Eu tive contato com
a EMBRAER ontem (25 de agosto de
2021), e vi que esta criando uma estratégia
de desenvolvimento para enfrentar essa
pandemia e esses problemas todos que
estao afetando a aviagio regional no Bra-
sil que, para um pafs gigantesco, como eu
mencionei, um pafs continental, nos te-
mos que manter a comunica¢ao, de modo
que, n6s vemos que cada um de nos faz
parte de um sistema. Eu gostaria que vo-
cés, em seu entusiasmo juvenil, pensem
em criar esse pensamento no futuro... e
acreditar que esse futuro podera ser sem-
pre melhor.

De modo que, eu deixo a mensagem:
venham para a FAB, vistam essa camisa
azul, pensem nesse azul, semelhante ao
azul imenso do nosso pafs, que pensem na
liberdade, no valor da democracia, no va-
lor das institui¢des, e que, realmente, pen-
sem em fazer a FAB, nio somente como
mais uma instituicao, mas uma instituicao
que adquiriu o respeito da populagao bra-
sileira e que precisa ser respeitada.

A entrevista foi realizada no dia 26 de agosto de 2021, conduzida pelo 1° Ten
QOCon HIS Daniel Evangelho Gongalves e pela Historiadora Mariana Barbo-
sa Azevedo, ambos do Instituto Historico-Cultural da Aeronautica (INCAER),

por meio de videoconferéncia.
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Servico Aéreo Especializado - SAE

Teomar Benito Ceretta

Aviagdo Agricola

istoricamente, a Aviagao Agricola no Brasil comegou de for-

ma improvisada por uma necessidade urgente atipica. Era

o ano de 1947, quando nuvens de gafanhotos apavoraram
agricultores com a devastagao de suas lavouras em mais de 50 muni-
cipios gatuchos. A dimensao do problema foi estampada pelo jornal
Correio do Povo, no dia 08 de outubro de 1947, com uma matéria,
tendo por titulo: Passo Fundo faz angustioso apelo ao estado.

Em Pelotas, ainda no més de agosto, onde nuvens de gafa-
nhotos devoravam lavouras e pastagens, o Engenheiro Agronomo
do Ministério da Agricultura, Leoncio Fontelles, juntamente com o
aviador Clovis Candiota, do Aeroclube daquela cidade, tomaram a
iniciativa e improvisaram um mecanismo para combater pelo ar, a
praga que vinha causando danos irreparaveis a agricultura.

Apbs uma série de ensaios com uma aeronave Muniz M-9, de
fabricacao nacional, onde foi adaptada uma polvilhadeira, no dia 19
de agosto de 1947, aconteceu o que pode ser chamado de o primeiro
voo aeroagricola no Brasil. Clévis Candiota, que comandava a ae-
ronave, juntamente com Leoncio Fontelles, que controlava o meca-
nismo da polvilhadeira, pulverizaram nuvens de gafanhotos com p6
inseticida BHC dizimando nuvens de insetos com grande eficacia.
O sucesso da operagao obtido por Candiota e Fontelles mereceu a
divulgacio pela imprensa local.'

1 ARA(JJO, Eduardo C. de. Perfil da Aviagao Agricola Brasileira em 2018.Apostila ver-
sao 2.0, 2019, p. 4-6.
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Por iniciativa da Associagdao dos Pilotos Agricolas do Rio Gran-
de do Sul (ASPARGS), em homenagem a este feito, a data de 19 de
agosto foi estabelecida por Decreto como o “Dia Nacional da Aviagao
Agricola”; e o aviador Clovis Candiota foi agraciado com o titulo de
“Patrono da Aviagao Agticola”, através do decreto 97.669/89, assina-
do pelo Presidente da Republica José Sarney, durante a I FENAERO,
em 19 de abril de 1989.°

Apbs a experiencia bem-sucedida da primeira pulverizagao,
outras iniciativas tiveram sucesso a partir desse evento pioneiro. No
“rastro” dessa empolgacao, mesmo antes da regulamentagao do se-
tor, surge a primeira empresa aérea de Aviagao Agricola no Brasil,
denominada SANDA — Servi¢o Aéreo Nacional de Defesa Agricola,
cuja sociedade tinha como proprietarios os pioneiros: o aviador Clo-
vis Candiota e o engenheiro agronomo Ledncio Fontelles. Nao de-
morou muito para que o empreendimento servisse de modelo com
expansao para outros estados, onde surgiram os primeiros pilotos
agricolas tais como: Joaquim Eugénio (vulgo Joaquim Broca), Ada
Rogato, sendo a primeira mulher a pilotar um aviao agricola no Bra-
sil, Orlando Bombini e o iconico Deodoro Ribas.

2 Fonte: www.google.com.br — Imagens.

3 DO PRADO, Francisco Renato W. Del Prado — Uma familia da Galicia espanhola no
pampa gaucho! Porto Alegre: Edicao do Autor, 2029, p. 119.

20 Ideias em Destaque 58 - 1/2022



Com a criacdo da Junta Executiva de Combate a Broca do Caf¢,
em 1950, surge o primeiro organismo do Ministério da Agricultura
voltado a atividade aeroagricola. Dentro dessa iniciativa, o Instituto
Brasileiro do Café (IBC), estruturou o setor com a importagao de 30
aeronaves Piper PA-18 e 5 helicopteros Bell, todos adaptados para a
pulverizagao aérea.

Ja em 1959, surge a Patrulha Aérea Fitossanitaria composta
por 5 aeronaves agricolas Piper PA-25 “Pawnee”, um empreendi-
mento criado pelo Ministério da Agricultura com atuagao principal-
mente no controle da broca do café, em Sao Paulo, e da cigarrinha da
cana-de-agucar, nos estados nordestinos. Diz o Engenheiro Agro-
nomo e Consultor Eduardo C. de Araujo, que durante os anos de
1950, até meados da década de 60, a atividade aeroagricola no Brasil
foi marcada pelo pioneirismo, improvisag¢ao, heroismo e crescimen-
to um tanto desordenado. Ou seja, como tantos empreendimentos
que tiveram suas origens de forma improvisada, a aviaciao agricola
brasileira surgia sem um avido agricola nacional, pois, dependia da
importacao de um modelo especifico para o setor.

Somente no final da década de 60, que o Ministério da Agri-
cultura passou a interessar-se em regulamentar a atividade com mé-
todo. Para isso, foi criada a Assessoria de Aviagao Agricola, sendo o
encarregado de coordenar essa atividade, o Major Aviador Marialdo
Rodrigues Moreira, cedido ao Ministério da Agricultura pelo Minis-
tério da Aeronautica (MAER). Data de julho de 1965, ha mais de
50 anos, portanto, o inicio da regulamentagao formal do setor aero
agricola no Brasil. Naquele ano, sob o assessoramento do Maj Av
Marialdo, dos Ministros da Aeronautica e do Ministério da Agricul-
tura, respectivamente o Tenente-Brigadeiro Nelson Freire Lavenere
Wandetley e o Professor Hugo de Almeida Leme, foi criado o Curso
de Aviacao Agricola (CAVAG), na Fazenda Ipanema, no municipio
de Sorocaba-SP, sob o Decreto n® 56.854, em 20 de julho de 1965,
com o objetivo de capacitar pilotos civis as operagoes aero agricolas.

Em resumo, assim preconizava o Decreto que instituiu a cria-
¢ao do Curso de Aviagao Agricola:

Art. 1° - Fica instituido no Ministério da Agricultura o Curso
de Aviagao Agricola (CAVAG).

Art. 2° - O Curso de Aviagao Agricola terd como objetivo a
formacao de pilotos especializados no emprego de aeronaves
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para fins agricolas e de utilizacao de recursos naturais reno-
vaveis.

Art.3° - O CAVAG sera inicialmente subordinado ao Gabi-
nete do Ministro da Agricultura, que podera, quando julgar

necessario, transferi-lo para outro 6rgao daquela Secretaria de
Estado.

Art. 4° - As especializa¢Oes aeroagricolas a serem ministradas
no Curso, suas regulamentacoes, as condi¢oes para o ingresso,
bem como a dota¢ao de pessoal e material constarao de atos
especificos do Ministério da Agricultura.

Art. 5% - O Ministério da Aeronautica, pelos seus diversos o1-
gaos prestara a assisténcia e a cooperagao técnica solicitada
pelo Ministério da Agricultura, bem como fiscalizara as ativi-
dades aéreas do CAVAG.

Art. 6° - O presente decreto vigorara a partir da data de sua
publicagao, devendo ser regulamentado dentro de sessenta
dias a partir dessa data.

Brasilia, 20 de julho de 1965; 144° da Independéncia e 77° da
Republica.*

Dentro da estrutura do Ministério da Agricultura, foi criada a
Divisao de Aviagao Agricola (DIAV) que passou a elaborar a partir
de 1966, a politica do setor e coordenar suas atividades, com a efetiva
participacao do entao Ten Cel Av Marialdo R. Moreira.

O CAVAG, bem como outros cursos atrelados a Aviagao Agri-
cola, viriam ser definitivamente institucionalizados pelo conjunto de
Leis e Regulamentos que regem a Aviacao Agricola pelo Decreto-Lei
917/69, Decteto 86.765/81, e Portarias complementates, em espe-
cial a Instrucao Normativa (IN) de 02 de janeiro de 2008.

O primeiro curso formador de pilotos agricolas no Brasil foi
realizado apenas em 1967, com periodo de duragao de 2 de setembro
a 12 de dezembro daquele ano, formando os primeiros 10 pilotos
agricolas brasileiros habilitados para a atividade.Os componentes

4 ARAUJO, Eduardo C. de. CAVAG — Curso de Formacio de Pilotos Agricolas — HIS-
TORIA - Apostila Versio 3.0, 2015, P. 3.
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da 1% turma foram: Ary Fleming, Deodoro Ribas, Ewandro Ramos,
Germelino Vicente Gomes, José Ribeiro de Carvalho, Lauro Perei-
ra Roque, Luiz José do Nascimento, Nilo da Silva Veloso, Roberto
Blanco Filho e Silvio Anacleto de Souza Bastos.

Os trés primeiros cursos foram realizados na Fazenda Ipane-
ma. O 4° CAVAG foi realizado na cidade de Pelotas-RS, entre os
dias 02 de setembro e 15 de dezembro de 1970, com a formacao de
26 pilotos agricolas procedentes de diversos Estados brasileiros. No
ano seguinte, 0 CAVAG mudou de endereco, quando em 1971 pas-
sou a ser realizado na cidade de Luziania-GO. Em 1973, retornou a
Fazenda Ipanema, onde permaneceu até 1991.°

Com a reforma administrativa do Governo Federal em 1990, o
CENEA foi extinto. No entanto, em 1991, ainda pode o Ministério
da Agricultura realizar o ultimo CAVAG naquele estabelecimento,
encerrando suas atividades apos ter formado 1.083 pilotos agricolas,
desde 1967.° A partir de entdo, a atribuicio da formacio dos novos
aviadores foi transferida para a iniciativa privada.

e Paae

D

CENTRO NACIONAL DE ENGENHARILA AGRICO-
LA — Escola de Aviagao Agricola — Fazgenda Ipanema, 1986. Dois
Piper PA-18 usados para instrugio basica”

5 ARAUJO, Eduardo C. de. CAVAG — Curso de Formacio de Pilotos Agricolas — HIS-
TORIA - Apostila Versio 3.0, 2015, P. 3.

6 Ibid, p. 5-6.

7 Colecio do autor.
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Dados atualizados constam que entre 1967 e 2014, mais de
3.000 pilotos agricolas receberam seus Certificados de Habilitagao
Técnica do Ministério da Aeronautica, depois de realizarem seus
cursos em escolas estatais e privadas. Dados atualizados para o ano
de 2014, constam que naquele ano havia cinco Escolas formadoras
de pilotos agricolas homologadas pelo Ministério da Agricultura e
Ageéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC). Na cidade de Cachoeira
do Sul-RS, a Aero Agricola Santos Dumont Ltda. iniciou suas opera-
¢oes no ano de 1990. Em Ponta Grossa-PR, o Aeroclube daquela ci-
dade iniciou a formacao de pilotos agricolas em 1993. Na cidade de
Itapolis-SP, em 2003, a EJ Escola de Aviagao Civil obteve a homolo-
gacdo com a criagao de mais um novo CAVAG. Em Carazinho-RS,
o Aeroclube daquela cidade também criou seu CAVAG, obtendo a
homologacao em 2010, quando deu inicio as suas atividades. O Ae-
roclube de Ibitinga-SP, também teria seu CAVAG homologado em
2014.8

Na cidade de Monte Mor-SP, existe a unica Escola de Pilotos
Agricolas para Helicopteros no Brasil, cujo CAVAG ¢ ministrado
pela empresa Climb Aircraft Division, considerada a primeira em-
presa a operar voos aeroagricolas com aeronaves dotadas de asas
rotativas, a partir de 2016.’

Até a normatizagao da aviacdo agricola em 1969, modelos de
aeronaves foram utilizados. Inicialmente, pequenas aeronaves de
baixa poténcia e limitada capacidade de carga foram adaptadas para
o inicio das operagoes. Mas o setor, que dependia das importagdes
de aeronaves agricolas, logo percebeu a importancia e a necessidade
de uma aeronave de fabricacao nacional. Assim que, em 1969, foi
assinado um convénio entre os Ministérios da Agricultura e da Ae-
ronautica, buscando-se, dessa forma, a efetivagao de um projeto para
a fabricacao da primeira aeronave agricola brasileira.

8 Colec¢io do autor.

9 Informagoes fornecidas: SINDAG — Sindicato Nacional das Empresas de Aviacdo
Agricola.
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O primeiro avido agricola nacional, o IPANEMA EMB-200,
prefixo PP-ZIP, protétipo fabricado pela EMBRAER, fez seu voo
inaugural no dia 30 de julho de 1970. Este avido foi projetado por
engenheiros do Instituto Tecnologico da Aeronautica (ITA), e teve a
realizacao de seus ensaios no aerédromo da Fazenda Ipanema. Du-
rante anos, o avido Ipanema sofreu uma série de ajustes ao longo de
sua carreira, fazendo surgir diversas variantes certificadas e disponi-
bilizadas aos seus usuarios.

IPANEMA: EMB-200 PP-ZIP - O Protitipo™

EMB-200 — certificado em 1971. A primeira versao de produ-
¢ao safa das linhas de montagens com um motor Lycoming de 260
HP, alimentado através de carburador. Carinhosamente chamado de
“queixo duro”, por sua hélice de passo fixo. A capacidade maxima
do reservatorio era de 550 kg.

10 Imagem divulgada pela EMBRAER, Cole¢ao de Eduardo C. de Araujo.
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EMB-200 IPANEM.A"

EMB-200A — certificado em 1973, é uma aeronave idéntica
ao EMB 200, porém, dotada de um par de hélices de passo variavel.

EMB-201 — certificado em 1974, vinha com um motor Lyco-
ming 300 HP, alimentado por inje¢ao direta e com modifica¢Oes ae-
rodinamicas. A capacidade do reservatorio foi ampliada para 750 kg.

EMB-201 IPANEMA"”

11 Colegao: Eduardo C. de Araujo.

12 Fonte: Google.com.br — Imagens.
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EMB-201A — certificado em 1977, semelhante ao modelo an-
terior, porém com novo painel de instrumentos, controles e novo

perfil de asas.

-

EMB-201.4 IPANEM.A"

EMB-202 — conhecido como “Ipanemao”, pela capacidade do
reservatorio aumentada para 950 litros, o EMB-202 foi certificado
em 1991, com grandes modificagdes. As asas sofreram alteracoes
aerodinamicas com a presenca de winglets."* A partir dos anos 90, e
primeiros anos do século atual, a industria passou a oferecer equipa-
mentos avang¢ados opcionais, como o sistema de DGPS, atomizado-
res rotativos e equipamento de pulverizagao eletrostatica.

EMB-202 IPANEMAO"

13 Fonte: Google.com.br — Imagens.

14 O winglet é uma pequena estrutura vertical, localizada na extremidade livre das asas
da aeronave, que atua como um componente aerodinamico com a fungao de diminuir o
arrasto induzido.

15 Colegao do autor.
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EMB-202A — conhecido como IPANEMAO a 4lcool, este
modelo foi certificado em 2004. O EMB-202A ¢ considerado a pri-
meira aeronave do mundo a voar com combustivel etanol, com um

motor Lycoming de 320 HP.

EMB-202A IPANEMA, alimentado com combustivel Etanol '°

EMB-203 — esta aeronave sofreu consideraveis modificacoes
em relacdo aos modelos precedentes. Certificado em 2015, o EMB-
203 possui uma cabine mais anatomica, reservatério ampliado para
1.175 litros, e sua envergadura foi aumentada para 13,3 metros."”

EMB-203 IPANEM.A'®

16 Colegao: Eduardo C. de Araujo.
17 Fonte: Wikipédia — Enciclopédia Livre.

18 Fonte: Google.com.br — Imagens.
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Na década de 1990, uma evolugao tecnolégica chegou para re-
volucionar o sistema de balizamento nas aplicagdes aéreas com a
introducao do DGPS, dispensando dessa forma o elemento huma-
no no antigo sistema de sinalizar ao piloto a orientacdo das faixas a
serem pulverizadas nas lavouras. O primeiro voo operado com ba-
lizamento GPS aconteceu em 1995, no municipio de Pedro Osério
(RS), pela empresa Mirim Aviacao Agricola Ltda.

Quanto ao nimero de empresas de Aviagao Agricola no Bra-
sil, dados atualizados para o ano de 2018, segundo levantamentos
realizados por Aratjo, consultando dados disponiveis pela ANAC,"
havia 252 estabelecimentos prestadores de servicos aeroagricolas. O
Rio Grande do Sul liderava o rank com 28,57% de empresas, segui-
do por Sio Paulo com 17,86%, Mato Grosso com 12,30%, Goias
com 11,11%, e o Parana com 9,52%. Estes cinco estados detinham
79,36% das empresas, ficando apenas 20,64% distribuidas entre os
demais estados.

Naquele ano, o mesmo levantamento mostrava que a frota
total de aeronaves agricolas no Brasil constava de 2.194 unidades
distribuidas em 22 estados e o Distrito Federal. O estado do Mato
Grosso liderava o rank com 494 unidades, seguido do Rio Grande
do Sul com 427 avides, Sao Paulo na 3* colocacao com 317 unidades,
e na 4* posicio, encontrava-se o estado de Goias com 287 aerona-
ves agricolas, para citar os estados mais aparelhados. Para situar, o
Brasil, no rank mundial, em nimero de aeronaves, de acordo com as
estimativas do Sindicato Nacional das Empresas de Aviacio Agri-
cola (SINDAG), s6 perdeu para os Estados Unidos da América que
possuem a maior frota, com 3,6 mil aeronaves. Em terceira posi¢ao
esta o México, com 2 mil aparelhos, seguido da Argentina com 1,2
mil avides e, por fim, a Nova Zelandia e Australia com 300 aeronaves
em cada pafs.”’

19 Agéncia Nacional de Aviagio Civil.

20 ARAUJO, Eduardo C. de. Frota Brasileira de Aeronaves Agricolas. Apostila Versio
2.0, 2018, p. 2-8.
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No quesito helicopteros aeroagricolas, segundo dados atualiza-
dos pelo SINDAG, para o ano de 2019, havia no Brasil apenas quatro
empresas que operavam aeronaves com asas rotativas, distribuidas uma
para cada estado, nas seguintes localidades: Paranavai-PR, Jaiba-MG,
Imperatriz-MA e Monte Mor-SP.

As quatro empresas operavam um total de 16 helicopteros,
assim distribuidos: 11 equipamentos modelo Robinson, 3 modelos
Bell, e 2 helicopteros modelo Hughes.”!

O autor, no cockpit” de um EMB-202 IPANEMA,

¢ piloto agricola aposentado

21 Fonte: Assessoria de Imprensa — SINDAG.

22 Cabine, nacele.
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F-22 Raptor: o primeiro caga de 5*

geracdo do mundo

Desembargador Reis Friede

o inicio dos anos 1980, a Forca Aérea Norte-Americana

(USAF) iniciou um audacioso programa (aeroespacial)

com o objetivo de construir uma aeronave militar objeti-
vando substituir o extraordinario caca F-15 Eagle, que representou,
a partir de sua inser¢ao no servi¢o operacional, em 1976, uma verda-
deira revolucao com a introducao, efetiva, do conceito (funcional) de
superioridade aérea. O programa foi batizado de Caga Tatico Avan-
cado (Advanced Tactical Fighter - ATF).

Nao obstante a posterior queda do muro de Berlim (1989) e a
tragmentacao do Império Soviético (1991), com o consequente tér-
mino da Guerra Fria (1947-91), a polarizagdao confrontativa mundial,
ainda que em niveis muito inferiores aos antecedentes, continuou a
influenciar, em alguma medida, a busca pela superioridade tecnolo-
gica (aeronautica) norte-americana, o que restaria assegurado pelos
objetivos do mencionado programa. Também, em uma outra verten-
te, buscava-se, no contexto do programa ATFE, além da construcao
de uma aeronave relativamente imune aos sofisticados sistemas de
misseis SAM (superficie-ar) soviéticos (herdados pela Russia e ad-
quiridos pela China), o desenvolvimento de um aviao de combate
que estivesse em reconhecido (e inconteste) grau de superioridade,
no presente e no futuro, sobre os novos cagas Mig-29 FULCRUM e
Su-27 FLANKER, incluidas todas as suas previsiveis (e posteriores)
atualizagoes, concretizadas através dos atuais Mig-35 FULCRUM-F
e Su-35S FLANKER-E, produzidos, respectivamente, pela Uniao
Soviética (URSS) e por sua sucessora, a Russia, bem como unidades
vendidas para a China ou versdes equivalentes desenvolvidas por
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técnicas de engenharia reversa, ambicionando, dessa maneira, a ab-
soluta garantia quanto a manutencao da superioridade aérea no cam-
po de batalha e, em termos mais amplos, do poderio aeroespacial
militar estadunidense.

Com o escopo de realizar essa empreitada, foram selecionados
dois grupos de empresas de alta tecnologia aeroespacial. De um lado
estava a equipe formada pela associagao entre Lockheed, Boeing e Ge-
neral Dynamics, em contraposi¢ao a uniao das companhias Northrop
e McDonnell Douglas. Este ultimo grupo elaborou o protétipo de-
nominado de YF-23, enquanto o primeiro grupo concebeu o YF-22.

F-22 Raptor’

Em abril de 1991, ap6s dez anos de sucessivos testes, a aerona-
ve escolhida foi o YF-22, posteriormente nominado de F-22 Raptor,
apesar de o YF-23 ostentar melhor desempenho, com maior veloci-
dade e teto operacional em relacao ao YF-22, que se apresentou, en-
tretanto, mais manobravel e furtivo, o que acabou por motivar a sua
escolha, no contexto da principal caracteristica dos chamados cacas

de 5% Geragao: a capacidade szealth (baixa ou insignificante assinatura
de radar — RCS).

1 aerocontac.com.en/virtual-aviation-exhibition/product/618-f-22-raptor.
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O primeiro F-22, designado 4001 - Raptor, foi concluido em
quatro de setembro de 1997, inaugurando a denominada 5* Geragao
de cacgas militares, tendo realizado o seu primeiro voo em setembro
desse mesmo ano. A constru¢ao desse aparelho foi dividida entre
a Lockheed e a Boeing, com esta dltima responsavel pela avidnica,
sistemas operacionais e alguns componentes acrodinamicos, ¢ a Lo-
ckheed encarregada pela fuselagem e montagem final.

A construcao da aeronave envolveu ainda a participa¢do de
cerca de mil subempreiteiras localizadas em aproximadamente 46
estados americanos, gerando, direta ou indiretamente, algo em torno
de cem mil empregos.

Esse novo caga assumiu, em muitos aspectos, a ponta na avia-
¢ao militar estadunidense (incluindo a sua completa proibi¢ao de
vendas ao exterior, mesmo para os principais aliados norte-ameri-
canos), na medida em que desenvolveu tecnologias absolutamente
inéditas e inovadoras, como, por exemplo, a vetoriza¢ao do empuxo
(limitadamente bidimensional, ainda que os russos tenham introdu-
zido, logo em seguida, a vetorizacao 3D em seus cacas de 4* Ge-
racao Avancada), permitindo que seus motores fossem capazes de
ordenar-se em dire¢cdes angulares (para cima ou para baixo) de até
vinte graus, o que possibilita ao jato realizar manobras consideradas
impossiveis, por meio exclusivamente da simples movimentagao de
suas superficies acrodinamicas.

O avidao também introduziu a tecnologia szealth de segundo
grau, que possibilita ao caga, gracas ao seu formato especial (curvi-
lineo e nao mais pontiagudo como o F-117 Nighthawk), bem como
ao seu revestimento externo (com um material ainda sigiloso deno-
minado de RAM, em inglés radar-absorbent material), que absorve as
ondas de radar, a deflexdo de emissoes eletromagnéticas, tornando-
-se praticamente invisivel aos sistemas defensivos inimigos, inde-
pendentemente do angulo em que o mesmo ¢ atingido pelas ondas
eletromagnéticas dos equipamentos de detecgao (de forma diversa
dos seus correspondentes russo, Sukhoi Su-57, e chineses, Chengdu
J-20 Black Eagle e Shenyang J-31 Gyrfalcon/Falcon Hawk, versio
naval e de exportacdo menos sofisticada, também conhecida como
J-21 Snowy Owl ou F-60, que somente sao verdadeiramente furtivos
em sua parte frontal).
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Vale consignar que nessa arena stealth, a se¢ao horizontal de de-
teccao do Su-35S Flanker-E (RCS), de 4* Geracao Avancada, encon-
tra-se na faixa de 1 a 3 m?, ao passo que o outro caga russo, Sukhoti
Su-57 (PAK FA/T-50), de 5* Geracio, possui um RCS variando de
0,1 até 1 m? enquanto que os analistas militares estimam que o F-22
Raptor ostente um impressionante RCS de apenas 0,001m?. Por ou-
tro lado, o F-35 Lightning II (Panther) conta com uma capacidade
stealth menos apreciavel (porém, ainda assim, superior aos seus con-
correntes), com um RCS estimado de 0,01m? enquanto, o chinés
Chengdu J-20, comparativamente, possui um RCS, segundo alguns
analistas, na faixa de 0,0918m? (ou seja, aproximadamente dez vezes
inferior ao F-35 e cem vezes inferior ao F-22). Cabe destacar que
esses numeros consideram apenas o perfil aerodinamico das aerona-
ves, desconsiderando os sistemas computadorizados. Vale também
consignar que a tecnologia stealth chinesa, segundo opinides da mi-
dia especializada, foi desenvolvida através de técnicas de espionagem
cibernética e mesmo pelo furto direto de partes do projeto do F-35
norte-americano (sobretudo no caso do J-31), além do emprego de
engenharia reversa sobre pequenos lotes de diversos modelos de ae-
ronaves russas, de ultima geracao, adquiridas por Pequim, além da
transferéncia indireta de tecnologia com a parceria chinesa no proje-
to russo do MIG 1.44 Flatpack (no caso do desenho final do J-20).

F-22 Raptor?

2 warfareblog.com.br/2014/06/lookheed-martin-boein-f-22 raptor-o.html.
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Na esteira desse desenvolvimento tecnolégico, o F-22 é tam-
bém o primeiro avido a possibilitar uma completa imersao do piloto
na aeronave, em virtude da ampla gama de sensores difundidos por
toda a aeronave e do envio ao cockpit de todos estes dados coletados
pelo apatelho. O denominado sistema MLD? possibilita, por exem-
plo, a detecgao de lancamentos de misseis por infravermelho, através
dos sensores espalhados pelo aparelho, oferecendo, portanto, uma
cobertura sensorial e situacional completa ao piloto, algo absoluta-
mente inédito e inovador na época da introdugao operacional do
novo caca, em 2005.

O F-22 ainda inaugurou, a seu tempo, um novo modo de voo
supersonico, abdicando do sistema altamente dispendioso de com-
bustivel de pés-combustiao (chamado de supercruise), permitindo que
este caca consiga realizar longos perfodos de voo supersonico (em
velocidades na ordem de Mach 1,4 a Mach 1,8) de modo mais eco-
némico, mesmo em comparagao a outras aeronaves (especialmen-
te as posteriormente dotadas de idéntica tecnologia supercruise) que
também realizam este tipo de voo, porém em velocidades mais limi-
tadas (no maximo Mach 1,6, e em periodos mais curtos), como, por
exemplo, o russo Su-57 (PAK FA/T-50).

Desse modo, essa acronave combinou uma série de inovacoes
tecnoldgicas de ponta e de elevadissimo custo de pesquisa e desen-
volvimento, transformando-a no melhor caca de superioridade aérea
até entdo construido, desbancando, nesse quesito, o extraordinario
F-15 Eagle, que ostenta o impressionante recorde mundial de 104
aeronaves adversarias derrubadas para cada F-15 perdido em com-
bate aéreo, incluindo, ainda, uma das melhores e mais sofisticadas,
além de dispendiosas, avidnicas existentes até o presente momento.

Dentre outras especificagdes técnicas, esse caga possui com-
primento de 18,92 metros, altura de 5,08 metros, envergadura de
13,56 metros (com asas de uma varredura de 42°), pesa cerca de
20 toneladas e, completamente carregado, possui o limite maximo
para decolagem de 38 toneladas. F provido de dois motores Pratt
& Whitney F-119, cada um capaz de gerar mais de 35.000 libras de

3 Sistema de Detecao de Lancamento de Missil.
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empuxo, o que se traduz em uma relacdao peso/empuxo de 1,08 (bas-
tante similar ao extraordinario desempenho do F-15 Eagle, com 1,1)
produzindo, portanto, mais empuxo do que o seu peso total, fato
este que resulta em uma velocidade supetior a 2.400 km/h, (algumas
fontes sugerindo mais de 2.700 km/h) e uma capacidade singular
(equivalente a do F-15 Eagle) de subir na vertical.

Combinado com esses fatores, o F-22 apresenta a capacidade
de armazenar internamente mais de oito toneladas de combustivel e
outras quatro toneladas em tanques externos, permitindo uma auto-
nomia de aproximadamente 3.000 km e um raio de agdo (operacio-
nal) em combate de cerca de 900 km.

Ademais, com relagdo ao armamento empregado, a acronave
ostenta um canhao padrio de 20 mm, denominado M-61A2, com
480 projéteis; seis misseis de médio alcance gerado por radar semi-
-ativo modelo AIM-120D AMRAAM; dois misseis de guiagem in-
travermelho, tipo AIM-9X Sidewinder; e apresenta também espago
livre para o transporte (externamente) de quase duas toneladas em
bombas e misseis at-ar e terra-ar, transformando-o em uma excelen-
te plataforma para combates em baixa altitude.

F-22 Raptor*

Em relagao ao equipamento de defesa disponivel no F-22,
existe o inovador radar AN/APG-77, fabricado pela Northrop

4 duotechservices,com/f-22-raptot-insane-take-off.
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Grumman, capaz de detectar um alvo no espago de uma superficie
visivel de um metro quadrado até o limite de 200 km de distancia,
sendo certo que seus sensores ainda podem detectar radares inimi-

gos a cerca de 500 km.

Em necessaria adi¢ao, é oportuno mencionar que o F-22 utiliza
como contramedidas os tradicionais lancamentos de chaff (particulas
metalizadas e de superficie altamente refletiva, que formam uma nu-
vem para despistar radares inimigos) e flares (“fogos de artificio” lan-
cados pelo avido para enganar misseis inimigos guiados pelo calor).

Portanto, diante de todos esses fatores, é forcosa a conclusao
de que a alta tecnologia empregada na criagao dessas multiplas carac-
terfsticas (em certa medida, exclusivas desta aeronave) faz do F-22
um caga singular e visivelmente superior aos seus concorrentes que
ainda estdo sendo colocados em operagao: o russo Sukhoi Su-57 e
os chineses Chengdu J-20 e Shenyang J-31, todos com capacidade
stealth de 1° grau®, mais limitada e, de certo modo, mais préximas, em
equivaléncia operacional, ao F-35 Lightning II (Panther), especial-
mente no caso chinés, cujo projeto original (em ambos os casos, ain-
da que em proporcoes diferentes), como ja registrado, foi baseado
em projetos desviados, por ataques cibernéticos, dos computadores
da fabricante norte-americana, razao de seu rapido (e surpreendente)
desenvolvimento.

Notas Complementares
1. Superioridade Aérea: a Resposta Norte-Americana

Consoante artigo, de nossa autoria, publicado na Aviacao em
Revista n® V, 25 de marco de 1976, em 1967, a URSS introduzia
mais dois novos avides as suas forgas aéreas, o MIG-23 Flogger ¢
o MIG-25 Foxbat. Com a desisténcia do projeto YF-12 (um caca
- interceptador Mach 3), e antevendo-se a breve obsolescéncia dos
F-4 Phantom II (além do pifio desempenho dessa aeronave, - a mais
avancada do arsenal norte-americano na década de 60, no teatro de
operagao vietnamita) os EUA iniciaram um novo projeto, com tec-

5 De tecnologia mais antiga.
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nologia revolucionaria a época: o F-111, de geometria variavel, com
velocidade compativel aos seus concorrentes soviéticos (Mach 2,5),
superior, portanto, ao Flogger (Mach 2,3) e levemente inferior ao
Foxbat (Mach 2,8), e que, mais tarde, deu origem a nao tio exitosa
versao FB-111 (no qual os EUA s6 construiram 80 unidades), subs-
tituindo os bombardeiros estratégicos B-58 Hustler.

Foram construidos um total de 556 aeronaves F-111 até 1973,
quando o Departamento de Defesa deu por encerrado o projeto, o
que supostamente poderia deixar os EUA numa posic¢ao de relativa
inferioridade aérea nas décadas de 70 e 80, particularmente em face
dos novos desenhos de aeronaves soviéticas que ja se comentavam
em fase de projeto, naquela oportunidade histérica, e que, mais tar-
de, deram origem ao Mig-29 Fulcrum e ao Su-27 Flanker.

Por esta razao, em 1969, o governo assinou contratos com a
Grumman Aerospace e com a Mc Donnell Douglas, para construirem
avides com alto desempenho, através de uma relacio empuxo-peso
superior a 1:0, outorgando a verdadeira qualidade de “superioridade
aérea”, uma vez que, os ultimos avides, - com real capacidade dogfight °,
deste tipo, foram os F-86 Sabre Jet, construidos no final da década de
40, com absoluto sucesso, e que dominaram os céus da Coreia, mor-
mente a partir de sua versao F-80F, introduzida no final de 1952, nos
ultimos meses do conflito coreano (1950-53).

Dois anos depois, os fabricantes exibiam os primeiros resul-
tados: os prototipos do Tomcat F-14 e do Eagle F-15, sendo que,
o segundo mais barato e com melhor performance (extraordina-
ria relagao empuxo peso de 1:1, em comparagao a 1:0 e velocidade
maxima de Mach 2,5, em contraste a Mach 2,34 do F-14 Tomcat),
acabou por vencer a concorréncia da Forca Aérea Americana com
uma encomenda inicial de 729 unidades, ao preco aproximado de 14
milhoes de doélares (a época) por unidade.

A Marinha, preocupada com as dificeis condigoes economi-
cas da Grumman (inclusive com o risco de se desmontar uma linha
de producao de aecronaves de combate em plena Guerra Fria, uma

6 Combate aéreo utilizando armamento de cano e misseis ar-ar de curto alcance.
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vez que esta empresa, com a pretensa certeza de sua vitoria na con-
corréncia, havia empregado expressiva soma de recursos proprios
no desenvolvimento do Tomcat) optou pelos F-14 Tomcat de geo-
metria variavel, ao pre¢o unitario aproximado de US$ 17,8 milhdes,
encomendando 390 unidades.

Quanto ao MIG-25, vale registrar que atualmente ainda exis-
tem duas versoes operacionais; o Foxbat A com velocidades de Mach
2,8 para missoes de interceptagao, podendo carregar quatro misseis
AAM com raio de ac¢ao de 1.130 km; e o Foxbat B com velocidade

inferior a Mach 2,4 para missoes de reconhecimento e observagao.

Historicamente, o MIG-25A logrou voar a uma altitude maxi-
ma de 30.000 metros (embora seu teto operacional esteja na faixa de
menos de 25.000 metros) com um total de 11.339,81kg de empuxo,
dado pelos seus dois motores R-266. O MIG-25B voa a 25.000 me-

tros levando camaras e material de reconhecimento.

Ja o MIG 23 Flogger, praticamente ja tendo suas ultimas uni-
dades sendo retiradas do servico ativo (a exemplo do que ocorreu
com o seu contemporaneo, F-4 Phantom II) foi construido em qua-
tro versoes (A, B, C e D), mas apenas as ultimas trés versoes torna-
ram-se verdadeiramente operacionais. O Flogger B voa a Mach 2,3
numa altitude de 16.000 metros, transportando quatro misseis AAM,
similares aos do MIG 25A, ¢ monomotor e possui asas de geometria
variavel. O MIG 23C ¢ uma versao biplace de treinamento. O MIG
23D voa a Mach 1,7 a 16.000 metros, transportando diversas com-
bina¢des de bombas e foguetes, possuindo um empuxo maximo da
ordem de 9.300Kg.

Além da URSS, o MIG 23D, historicamente, foi também ven-
dido para a Siria e para o Egito, em nimero superior a 80 unidades,
razao pela qual os EUA autorizaram vender um lote preliminar de 25
unidades do F-15 Eagle a Israel, em 1977, ap6s a introducdo opera-
cional desta aeronave na USAF em 1976.

O F-14 Tomcat foi inicialmente baseado no navio aerédromo
nuclear Enterprise, em servico no Pacifico, e no John Kennedy (de
propulsio convencional) no Indico. A aeronave atinge uma veloci-
dade maxima de Mach 2,34 e voa a uma altitude de 20.000 metros. A
geometria das asas ¢ automatica (de forma diversa de seu predeces-
sor F-111), podendo sempre, e em qualquer velocidade, conseguir
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melhores performances. O F-14 utilizou, em suas primeiras versoes,
dois motores Pratt & Whitney TF-30-P 412A que lhe conferiam um
empuxo da ordem de 9.480 kg. Entre seus principais armamentos,
inclui-se um canhao Vulcan M-61 de 20mm, quatro misseis Sparrow
AIM-7F (guiados por radar semi-ativo para médias distancias: 70 a
80 km) ou Phoenix AIM-54A (guiados por radar ativo, para longas
distancias: 160 km, originariamente desenvolvido para o intercep-
tador trisonico YF-12), além de outros quatro misseis de curta dis-
tancia (guiados por infravermelho) AIM-9L Sidewinder ou, ainda,
varias combinacoes de bombas e misseis ar-terra até um total de
0.577 kg (capacidade maxima de armamento externo). Foram, ini-
cialmente, desenvolvidas trés versoes do F-14: o F-14A, a primeira
que se tornou operacional, com 390 unidades vendidas a Marinha
americana e 80 unidades vendidas ao Ir3; o F-14B versio biplace’ de
treinamento, e o F-14C desenvolvida a partir do F-14B, e, poste-
riormente, o F-14D Super Tomcat que, dotado de novos motores
e diversas atualizagoes, conseguiu igualar (e, para alguns estudiosos,
até mesmo superar) o notavel desempenho do F-15C, a atual versao
operacional da USAE.

O F-15 Eagle, por sua vez, desenvolve uma velocidade superior
a Mach 2,5, e atinge uma altitude maxima de 30.000 metros (sen-
do seu teto operacional da ordem de 18.000 metros). E impulsio-
nado por dois motores Pratt & Whitney F-100 que desenvolvem até
11.300 kg de empuxo (o mesmo que equipou as primeiras versdes do
F-16 Falcon), propiciando uma extraordinaria relacio empuxo-peso
superior a 1:1. O comprimento maximo do Eagle ¢ de 19,43 me-
tros; sua estrutura a base de aluminio e titanio pode suportar até
260°C (500°F); e seu armamento (inicial) consistia em um canhao
Vulcan M-61 Al de 20mm, uma variedade de misseis, incluindo qua-
tro AIM-9L Sidewinder e quatro AIM-7F Sparrow. Duas diferentes
versoes do F-15 se tornaram operacionais em grande nimero nos
EUA e, logo em seguida, em Israel: o F-15A, para missées de caga
e interceptagao, ¢ o TF-15 biplace, de treinamento. Posteriormente,

o F-15A evoluiu para a sua versio “C” (dotado de nova avionica e
de misseis mais modernos, incluindo o AIM-120 AMRAAN, que

7 De dois assentos (para dois tripulantes).
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substituiu o AIM-7 Sparrow, a partir de 1991), sendo vendido para
diversos paises aliados, incluindo o Japao que o fabrica.

A versao inicial do Eagle, o F-15A, conquistou, mesmo antes
de seu ingresso no servigo ativo, em 1976, oito recordes mundiais,
inclusive trés que se encontravam em poder do MIG-25 Foxbat. Os
recordes abaixo descritos sio considerados a partir de um ponto fixo
na pista de decolagem até ser atingida uma altitude pré-determinada.

ALT | TEMPO DO F-15A | TEMPO ANTERIOR x
(metros) (segundos) (segundos) AVIAO
3.000 27,6 34,5 | -4 Phantom II
6.000 39,35 48,8 | F-4 Phantom II
9.000 48,9 61,7 | F-4 Phantom II
12.000 59,4 77,1 | F-4 Phantom II
15.000 77,05 114,5 | F-4 Phantom II
20.000 122,95 169,8 | MIG 25A Foxbat
25.000 160,95 192,6 | MIG 25A Foxbat
30.000 207,6 243,9 | MIG 25A Foxbat

Além destes recordes, o F-15A, logo que introduzido no servi-
co ativo, decolou em apenas 120 metros de pista e rompeu a barreira
do som em apenas 19 segundos apds a decolagem, tornando-se um
icone dentre os avides de combate, inclusive tendo sido cogitado
como plataforma secundaria de armas para o programa “Iniciativa
de Defesa Estratégica” (comumente conhecido como “Guerra nas
Estrelas”), lancado em 1983 por pelo Presidente Ronald Reagan, em
face de sua velocidade ascensorial de mais de 250 m/seg e teto maxi-
mo de servico superior a 30.000 m, até a introducao do F-22 Raptor,
de 5% geracao.

Atualmente, existem varias versdes atualizadas do F-15 Eagle
em operacao nos mais diversos paises (F-15/]/D]J), com destaque
para os F-15E e K Strike Eagle, tendo sido produzidos um total
de mais de 1.200 unidades (apenas dos variantes A/B/C/D/]/D]J),
entre 1976 e 1998.

A exemplo das versoes atualizadas do F-18 E/F (Block III)
Super Hornet (com tanques conformais e baixa assinatura de radar)
e do F-16 (Block 70) VIPER (o avido de caca ocidental médio mais
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produzido: 4.500 aeronaves com aproximadamente 3.200 operacio-
nais), a Boeing (sucessora da McDonnel Douglas) langou em 2009
uma versao stealth do Eagle, denominado F-15SE (Silent Eagle). Po-
rém, as duas ultimas versoes modernizadas e atualizadas, concebidas
a partir do dltimo modelo de Eagle, o F-15QA, que teve 36 unida-
des vendidas para o Qatar, em 2017, por US$ 12 bilhdes (incluindo
pecas de reposi¢ao e outros equipamentos), com Opgao para outras
36 unidades a um custo total de US$ 21 bilhdes), responde, respec-
tivamente, pelas designagdes “2040C” (relativa a plataforma “C”, a
ser projetada para manter-se operacional até 2040), equipado com
radares e sensores mais avang¢ados (inclusive compativeis com os do
F-22 Raptor) e cabides de armas nas asas adaptadas para transportar
até 16 misseis (de defesa aérea ar-ar, de ataque ao solo ou do tipo
cruise), dobrando a atual capacidade dos F-15 em servico, e o F-15X,
ainda mais avangado, a partir das atualizagoes da plataforma F-15E
Strike Eagle, mas com configura¢ao para combate aéreo equivalente
a versdao de F-15C, com capacidade de transportar até 24 misseis.

As trés aeronaves atualizadas (a partir dos modelos operacio-
nais desdobrados ainda em grande numero nos arsenais estaduni-
denses: F-15 Eagle; F-16 Falcon/Viper e F-18 Super Hornet) pre-
tendem, no escopo de atuagao dos denominados cagas de 4° geracao
duplo plus®, competir, com vantagens tecnoldgicas, sobre os cacas rus-
sos MIG-35 e Su-35 Flanker-E, e, no minimo, rivalizar com os avi-
oes de 5" geracio russos Sukhoi Su-57/T-50 e os chineses Chengdu
J-20 Black Eagle e J-31 Falcon Hawk, sem a necessidade imperativa
do emprego do F-22 Raptor (desdobrado em pequenas quantidades:
pouco mais de 180 unidades operacionais) e do F-35 Lightning II.

2. A Rebatizagao “Informal” do F-35 Lightning II

Os pilotos da USAF (particularmente os da Base Aérea de
Nellis, em Nevada), - mais do que os da Marinha e do Corpo de
Fuzileiros Navais que também operavam a aeronave -, tém rejeita-
do o nome designativo oficial escolhido para o F-35: Lightning II.
Segundo o site “War Zone” (e a Revista Popular Mechanics), os pi-
lotos do novo caga preferem referir-se ao mesmo como “Panther”

8 As mais avancadas, dentre as de 4* geragio.
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(repetindo, sem o tradicional designativo “II”’, o nome do caga de 1*
Gerag¢ao Grumman F-9F que lutou nos céus da Coreia), ighorando
as motivag¢oes que conduziram a escolha do nome original; ou seja, a
dupla alusao ao lendario P-38 Lightning da Segunda Guerra Mundial
(também constituido pela Lockeed, a mesma fabricante do F-35), e
ao iconico English Eletric Lightning britanico da Guerra Fria (em
homenagem a participag¢ao inglesa no consorcio que produz o F-35).

O A-10 Thunderbolt II (desighado como “segundo”, em refe-
réncia ao caga P-47 Thunderbolt da Segunda Guerra Mundial, que
possufa muitas caracteristicas julgadas também presentes no A-10)
também ¢ outro exemplo de um processo (informal) de relativo des-
prezo de sua designacdo original, optando os seus pilotos por cha-
marem-no de “Warthog”.

Antes deste curioso processo, apenas novas versoes de acrona-
ves, muito diferentes das originarias, ¢ que eram “rebatizadas” com
outros nomes, a exemplo da dltima atualizacio do F-16, Block 70,
que esta sendo chamado de “Viper” em lugar de “Fightning Falcon”
ou simplesmente “Falcon”.

3. O Real Desempenho das Aeronaves Russas e Chinesas

Vale ressaltar a tradicional divulgacao, amplamente desmedida
e exagerada, das reais capacidades operacionais (e de desempenho
em combate) das aeronaves projetadas e fabricadas pela Russia (e
sua antecessora soviética) e pela China, em funcao dos seus regimes
politicos ainda pouco transparentes, sobretudo com a divulgacao de
caracteristicas e performances de seus equipamentos militares.

A este respeito, cumpre lembrar o episddio, ocorrido em 1976,
quando um piloto soviético desertor conduziu, a uma base japonesa,
um exemplar da ultima versao (incluido todos os manuais e equipa-
mentos) do Mig-25 Foxbat.

Apbs ser entregue para as autoridades norte-americanas e ser
completamente desmontado, os técnicos estadunidenses se decla-
raram surpresos com o desempenho muito abaixo do que a midia
soviética (e os proprios servicos secretos dos Estados Unidos) havia

propagado.
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O mais importante e secreto caga soviético, a época, era um
interceptador com capacidades extremamente limitadas, pouquissi-
mo manobravel, e com velocidade maxima de Mach 2,8 (abaixo das
estimativas ocidentais que previam velocidade superior a Mach 3)
e dotado de avionicos muito inferiores aos equivalentes ocidentais.

4. O F-15 Eagle

A exemplo de outros icones da aviagao militar, como os bom-
bardeiros Boeing B-52 Stratofortress (que, introduzidos no servigo
ativo da USAF, em 1955, com 744 unidades construidas entre 1952
e 1962, permanecera, presumivelmente, em atividade operacional até
2040, completando quase 90 anos de operacdo ininterrupta) e os ve-
nerados cargueiros Lockheed C-130 Hércules (cujos servicos foram
iniciados em 1956, com mais de 2.500 unidades produzidas, e que
ainda continuario ativos, pelo menos, até 2030), o caca de combate
aéreo F-15 Eagle, projetado e construido pela McDonnell Douglas
(atual Boeing Aerospace) no final dos anos 1960, como uma propos-
ta de “solucao definitiva” (que nao foi obtida com o relativamente
mal sucedido projeto do F-111) para o estabelecimento (derradeiro)
de uma superioridade aérea norte-americana no campo de batalha,
também se afirmou como um importante protagonista na histéria
aeronautica mundial.

Muito embora preterido pela Marinha embarcada, que op-
tou, por questoes politicas (no caso epigrafado, evitar a faléncia da
Grumman Aerospace), pelo F-14 Tomcat, dotado de misseis de lon-
go alcance AIM-54 Phoenix (que, projetados inicialmente para o in-
terceptador trisonico YF-12, prometiam dotar a aeronave de uma
capacidade adicional de combate, compensadora de sua relativa in-
terioridade em relagao ao F-15), o Eagle mostrou, em sua vida util
operacional, ter sido, simplesmente, o mais exitoso aviao de caca de
todos os tempos, ultrapassando, em muito, as grandes expectativas
que se depositavam desde o seu primeiro voo, ocorrido em 1972.

Muitos analistas ainda o consideram o melhor caca de superio-
ridade aérea, com exce¢ao do F-22 Raptor (de 5* geragao), que foi
projetado com o especifico propésito de substitui-lo.

O F-15 deveria ser completamente substituido pelo furtivo
F-22 Raptor, considerado o melhor caca de combate aéreo e
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cujo programa de desenvolvimento custou US$66,7 bilhoes.
Apesar das objecdes dos principais generais da Forca Aérea,
o entdo secretirio de Defesa ROBERT GATES ordenou o
fim da producio do F-22 em 2009. O jato final saiu da linha
de producio da Lockheed Martin em Marietta, Gedrgia, em
2012. Ao todo, a Forga Aérea comprou 187 unidades do Rap-
tor, muito menos do que os mais de 750 originalmente pla-
nejados, de um total inicial de 381 aeronaves em um primeiro
lote.

Na época, GATES optou por investir, mais incisivamente,
no F-35 Joint Strike Fighter (Lightning IT/Panther), um caga
multifungao menos furtivo, mais simples e de menor custo
(a exemplo do F-16 Falcon em relagao ao F-15 Eagle, nas
décadas de 1970 e 1980), mas, igualmente, capaz de derrubar
avides e atacar alvos no solo com sua variedade de sensores,
radares e avionicos avancados.’

Entretanto, como o projeto do F-22 foi prematuramente in-
terrompido apds a producao de 187 unidades operacionais (além
dos oito protétipos), em 2012 (tendo sido introduzido no servico
operacional em 2005 e registrado o seu primeiro voo em 1997), e
considerando que o F-35 Lightning II (Panther) foi originariamente
concebido para substituir os F-16 Falcon, muitos analistas acreditam
que novas versoes atualizadas do F-15 poderiam preencher os pre-
sumiveis vazios que serdo estabelecidos a partir da proxima década.

Estamos percebendo um mercado se expandindo (internacio-
nalmente) e estamos criando oportunidades para conversar
com a Forca Aérea dos EUA sobre o que podem ser atuali-
zagdes ou mesmo futuras aquisi¢des do F-15 Eagle. A Forga
Aérea dos EUA nao comprou novos cagas F-15 desde que
encomendou, em 2001, os cinco dltimos F-15E Strike Fagles,
uma versao de dois lugares que pode bombardear alvos ter-
restres e derrubar outras aeronaves. O F-15A original voou
primeiramente em 1972, e muitos dos atuais F-15C Eagles

9 FERNANDO VALDUGA; Boeing Estaria Oferecendo uma Versao F-15X para USAF, Ca-
vok Brasil, 19/07/2018.
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para missoes ar-ar, da Forca Aérea dos EUA, entraram em
servico nos anos 80. Muitos deles sao mais velhos que os pi-
lotos que os comandam.'

Versoes estrangeiras do F-15 receberam tecnologia mais re-
cente, diferentes de quando os avides americanos foram cons-
truidos. Ao longo dos anos, os F-15 dos EUA receberam atu-
alizagoes de seus radares e cockpits, mas a For¢a Aérea dos
EUA recentemente cancelou um esfor¢o para adicionar jam-
mers eletronicos a seus antigos F-15Cs. Alguns observadores
da Forca Aérea disseram que isso indicaria, em tese, que a ae-
ronave pode ser retirada do servigo ativo antes do planejado.

A Boeing lan¢a, ha muito tempo, novas versoes do Strike Fa-
gle para a Forca Aérea e clientes internacionais. Em 2010, a
empresa lancou o Silent Fagle — um F-15 com revestimento
especial e caudas verticais redesenhadas — que os executivos
disseram que poderiam escapar melhor da detecgao do ini-
migo. Em 2015, a empresa lancou um upgrade para o F-15C,
uma versao de combate aéreo que permitiria transportar 16
misseis ar-ar (F-15C-2040).

Algumas vezes, a Boeing argumentou que versOes atualizadas
de seus avides poderiam chegar perto de igualar os recursos
avancados de stealth, sensores e guerra eletronica do F-35 a
uma fracao do custo.

Agora, a economia pode nao ajudar muito, ja que o preco do
F-35 da Forca Aérea vem caindo anualmente. Nesse sentido,
o Pentagono anunciou recentemente que tem um acordo de
aperto de maos com a Lockheed Martin para um novo lote
de 141 F-35 Joint Strike Fighters. A versao da Forca Aérea do
aviao custou cerca de US$89 milhdes por exemplar, segundo
a Reuters.

Uma fonte da Forga Aérea observou que comprar novos F-15
agora nao seria visto como competi¢ao para o F-35, ja que o
Joint Strike Fighter nunca foi considerado um substituto para
o F-15 Eagle, e sim para o F-16 Falcon."

10 GENE CUNNINGHAM, Vice-Presidente de Vendas Globais do F-15 da Boeing De-
fesa, Espaco e Seguranca, no Royal International Air Tattoo, Inglaterra, julho de 2018).

11 FERNANDO VALDUGA; Boeing Estaria Oferecendo uma Versao F-15X para USAF,
Cavok Brasil, 19/07/2018.
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Nesse sentido, a Boeing (ap6s desistir de oferecer uma alter-
nativa menos dispendiosa - ¢ pouco furtiva - de caga de 5* gera-
¢ao, através da versao F-15 SL-Silent Fagle, cujo custo unitario se
aproximou muito ao do F-35, tornando-a pouco atrativa), passou a
defender uma nova abordagem, dentro de um novo cenario comba-
tivo, em que o conceito estratégico de furtividade (que caracteriza a
5% geragao dos jatos de combate) deveria ser, - se ndo propriamente
abandonado (em funcao do advento de novos radares e de novos
sensores que prometem neutralizar, pelo menos em parte, as atuais
vantagens da tecnologia stealth) -, no minimo, complementado por
uma inovadora concepgio de “plataformas de lancamento de mul-
tiplos misseis a longas distancias”, ofertando, inicialmente, a versao
conhecida como F-15C-2040 (com uma extraordinaria capacidade
de transportar 16 misseis: o dobro da capacidade atual do F-15C em
operagao), fundada, em parte, na ultima versao do F-15 vendido ao
Qatar, em 2017, o F-15QA, e, mais recentemente, a versao F-15X
(com a extraordinaria capacidade de transportar 24 misseis).

A Boeing esta oferecendo (discretamente) para Forca Aérea
dos EUA uma nova versao do caca F-15 Eagle, usando a mes-
ma estratégia comercial que convenceu o governo TRUMP a
comprar mais avides de guerra F-18E/F Super Hornet (em
sua versao mais atualizada) para a Marinha.

Chamado de F-15X, a nova variante do veneravel jato de
combate oferece controles de voo mais modernos, novos dis-
plays no cockpit e radar, de acordo com fontes militares e do
setor com conhecimento do plano. O avido também acumu-
laria muito poder de fogo, carregando mais de duas duzias de
misseis ar-ar, mais de qualquer acronave da Forca Aérea dos

EUA."

A ideia de complementariedade vem de encontro aos novos
desafios representados pela rapida e surpreendente ascensao militar
chinesa, que presumivelmente obrigara a For¢ca Aérea Americana,
bem com a Marinha embarcada, a ampliar o quantitativo de avides
de combate, muito além do previsto no inicio do século XXI.

12 FERNANDO VALDUGA; Boeing Estaria Oferecendo Uma versao F-15X para USAF,
Cavok Brasil, 19/07/2018.
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A Boeing Aerospace, sucessora do fabricante original McDon-
nell Douglas, esta desenvolvendo uma nova proposta de atua-
lizagdo do caga de superioridade aérea F-15 Eagle, ainda mais
avancgado que o projeto do F-15C-2040, chamado de F-15X,
que servira como plataforma de lancamento de multiplos mis-
seis de longo alcance contra varios alvos em simultaneo, em
uma nova proposta substitutiva (ou complementar) a estraté-
gia de furtividade desenvolvida na década de 1970 (e operacio-
nal nos anos 1990) como resposta aos novos desafios (reais e
projetados) do século XXI.

Trata-se de um novo conceito estratégico a se opor a concep-
¢ao de furtividade que passou a ser dominante a partir dos
anos 1980 para a obten¢ao e manutencao da superioridade
acérea.

Porém, a inovacdo é também uma alteragao de paradigma que
contempla a complementaridade das duas estratégias visando
a0 mesmo objetivo."?

O F-15 ¢ considerado um aviao de 4* geragdo; ou seja, uma ae-
ronave que nao possui um design furtivo, que ajuda a evadir misseis
inimigos. Por mais de uma década, os lideres da For¢a Aérea pressio-
nam por comprar apenas avioes furtivos de combate e bombardei-
ros stealth, porém descartaram o F-15 SE Silent Eagle pela sua baixa
turtividade e elevado custo unitario de aquisi¢ao em relaciao ao F-35
Lightning II (Panther). Comprar novos F-15s (atualizados) reverteria
isso, em face de uma nova percep¢ao de que os novos radares ¢ sen-
sores que estdo sendo desenvolvidos podem reduzir drasticamente
as atuais vantagens da furtividade no campo de batalha, em favor
de plataformas de elevada capacidade de disparar multiplos misseis,
contra varios alvos, em simultaneo, e¢ a extremas longas distancias
(16 misseis na versao F-15C-2040 e 24 misseis na versao F-15X|
contra oito no F-22 Raptor ou F-15C Eagle ou mesmo 10 nos F-15E
Strike Eagle).

13 REIS FRIEDE; fragmentos da Palestra Guerra Assimétrica Reversa, proferida na Es-
cola de Comando e Estado-Maior da Aeronautica — ECEMAR em 21/03/2018).
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Portanto, a solugao que se apresenta como mais atrativa parece
ser a de ampliar a vida atil das aeronaves atualmente em utilizacao
(F-15 e F-16, no caso da USAF e F-18 na US Navy e no USMC') e
a de também introduzir um quantitativo adicional de novas versoes
apetfeicoadas: F-15C-2040 e¢/ou F-15X Advanced Eagle; F-16 Block
70 Viper e F-18E/F Improved Super Hornet.

Ao contratio do sucesso do F-18E/F Super Hornet, uma
defesa pela atualizagdo do F-15 nao chegou a Casa Bran-
ca, segundo fontes com conhecimento do projeto. Quando
TRUMP visitou uma fabrica comercial da Boeing, na Caro-
lina do Sul, em fevereiro de 2017, repérteres viajando com
o presidente localizaram o entdo chefe da equipe, REINCE
PRIEBUS, com um papel branco da Boeing que comparava
uma versao avan¢ada do Super Hornet ao F-35 Joint Strike
Fighter (Lightning IT ou Panther), da rival Lockheed Martin."

A Marinha norte-americana, muito preocupada com o cres-
cente avan¢o dos meios defensivos chineses, que, utilizando-se de
misseis de longo alcance cada vez mais sofisticados, podem atingir as
forcas tarefas norte-americanas nucleadas em porta-avioes, também
esta cogitando a aquisi¢ao de uma aeronave embarcada, de mais ele-
vado alcance operacional e capacidade combativa (em relagao tanto
ao FA-18E/F Super Hornet, como em telacdo ao seu projetado su-
cessor, o F-35 Lightning II), para compensar o vazio deixado com
a prematura retirada do servico ativo de seus F-14D Super Tomcat
(equivalentes, em performance, ao F-15C Eagle da USAF), o que nao
mais pode ser realizado com a reintrodugao desta aeronave, - como
algumas fontes sugerem -, uma vez que s6 existem 12 unidades do
modelo estocadas (e plenamente recuperaveis), haja vista a (precipi-
tada) politica de destruicao do enorme quantitativo (estocado) an-
teriormente existente, que objetivava evitar que pegas de reposicao
pudessem ser contrabandeadas para o Ira, com o objetivo de recom-
por a sua frota de F-14 (que, das 80 originalmente adquiridas, e 79
efetivamente entregues antes da deposicao do Xa REZA PAHLAVI,

14 Corpo de Fuzileiros navais dos Estados Unidos.

15 FERNANDO VALDUGA; Boeing Estaria Oferecendo uma Versao F-15X para USAF,
Cavok Brasil, 19/07/2018
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entre 12 e 25 continuam em condi¢oes operacionais de voo), tornan-
do, portanto, para aquele ramo das Forcas Armadas estadunidenses,
uma versao embarcada do F-15X, também uma opgao a ser estudada,
ampliando, desta feita, a possibilidade de o projeto ser efetivamente
implementado, replicando em certa medida (porém com novas tec-
nologias de radar e de misseis) a estratégia anterior da US Navy, de
possuir cagas embarcados de alta performance para serem utilizados
como plataformas de lancamento de misseis de defesa aérea (contra
avides e misseis anti-navios) de longo alcance para a proteciao de
seus navios aerédromos nucleares (no caso a anterior combinacao

do F-14D Super Tomcat com o missil AIM-54 Phoenix).

O grande problema a ser superado patra aquisicdo, pela Ma-
rinha norte-americana, de exemplares de uma futura versao
do F-15 X Advanced Eagle, reside no fato de que versoes
atualizadas do FA-18 Super Hornet (que também estao sendo
oferecidos em lotes suplementares) sao acronaves igualmente
fabricadas pela Boeing Aerospace, que nao deseja (presumi-
velmente) uma concorréncia com seus setores internos.'

Desembargador Roy Reis Friede

O autor ¢ Professor Emérito da Escola de Comando e Estado-Maior
do Exército (ECEME), Professor Honoris Causa da Escola de Co-
mando e Estado-Maior da Aeronautica, (ECEMAR), Professor Emé-
rito da Escola de Aperfeicoamento de Oficiais do Exército (EsAO) e
Conferencista Especial da Escola Superior de Guerra (ESG).

16 REIS FRIEDE; fragmentos da Palestra Guerra Assimétrica Reversa, proferida na Es-
cola de Comando e Estado-Maior da Aeronautica — ECEMAR em 21/03/2018.
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O Fokker T-21 na Forga

Aérea Brasileira

Cel Av Aparecido Camazano Alamino

“Bolacha” ntilizada pelos Cadetes da EAer gue
voaram o T-21 no Estdgio Primdrio’

Desenvolvimento e historico da aeronave

pos a 2* Guerra Mundial, uma das primeiras atividades de-
Asenvolvidas pela tradicional empresa aeronautica holandesa
N. J. Konklijke Nederlandshe Vliegtuigen Fabriek Fokker foi
a de projetar um avido militar monomotor para a instru¢ao primaria

de pilotos, com assentos lado a lado, que foi designado como S-11 e
batizado com o nome “Instrutor”.

1 Colec¢ao do autor.
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O protétipo do avido efetuou o seu primeiro voo em 18 de
dezembro de 1947, na cidade de Schiphol. Durante a realizacao dos
voos de ensaios, em 1948, foi observado que ele carecia de alguns
aperfeicoamentos na sua acrodinamica, com vistas a melhorar a sua
manobrabilidade.

Com o problema solucionado, o aparelho foi oferecido e apre-
sentado para diversos paises. A Real For¢ca Aérea Holandesa foi a
primeira a adquirir o aparelho, que também foi adotado pela aviacao
da Real Marinha Holandesa, seguindo-se Israel, que estava montan-
do a sua forca aérea. Também foi concedido o direito de fabricacao,
sob licenca, para a Itilia e para o Brasil. Na Itdlia, foi designado
como Macchi M.416, sendo fabricados 170 avides.

T-21 EAB 0719 da Escola de Aerondutica ?

O Fokker T-21 fabricado no Brasil

A sua producio no Brasil foi fruto de contrato assinado, em
agosto de 1953, entre o Ministério da Aeronautica e a empresa ho-
landesa Fokker, sendo formada a Fokker Industria Aeronautica S. A.,
empresa brasileiro-holandesa, de capital misto. O governo brasileiro

2 Foto: Arquivos do autor
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cedeu as instalagGes da antiga Fabrica do Galedo, no Rio de Janeiro,
e, para seu presidente, foi indicado o Str. Vasco Pezzi.

Tal contrato previa a fabricac¢ao de 100 avides S-11 (T-21), sen-
do que os cinco primeiros aparelhos seriam montados no Brasil e
os outros 95 seriam totalmente construidos no Brasil e teriam que
ser entregues em um prazo de cinco anos. Todavia, por uma série de
motivos, a produ¢ao da empresa nao deslanchava, as entregas nao
ocorriam e o governo brasileiro também nao pagava, criando um
inconveniente ciclo vicioso.

Em agosto de 1957, foi solicitada uma prorrogacao desse pra-
zO por mais seis meses, pois s6 haviam sido entregues até julho de
1957 um total de 40 aeronaves das 100 previstas no contrato. Tal
prorrogacao foi concedida e, até 1960, todos os aparelhos foram
entregues.

Os avides foram designados na FAB como T-21 e receberam
as matriculas de FAB 0700 a FAB 0799.

Abrte de Roberto Celegatti de um Fokker T-21 da EAer’

3 Coleciao do autor
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O Fokker T-21 na Forca Aérea Brasileira

Com a incumbéncia de substituir os veneraveis treinadores
Fairchild PT-19/3FG, nas atividades de instru¢ao primaria e basica
de voo dos cadetes da Forca Aérea Brasileira (FAB), na Escola de
Aeronautica (EAer), sediada no Campo dos Afonsos-R], que os uti-
lizava desde 1942, os primeiros avides Fokker T-21 foram incorpora-
dos, em 8 de fevereiro de 1957. A sua utilizagio teve inicio somente
em 1° de marco de 1959, pois, até entdao, nao havia o nimero sufi-
ciente de aparelhos para a realizacio das missdes, com uma previsao
de voar 12 mil horas por ano.

Os T-21 foram utilizados na instru¢dao primaria e basica dos
cadetes da FAB, de 1959 até agosto de 1971, quando ocorreu a sua
substitui¢ao pelo aviao, de fabricacao nacional, Aerotec T-23 “Uira-
puru”, que ja estava sendo utilizado desde o ano de 1970, no Centro
de Formagao de Pilotos Militares (CFPM), sediado em Natal-RN.

Os avides T-21 tiveram prorrogados o seu prazo de atividades
na FAB para 31 de dezembro de 1971 (Portaria 008/GM-4, de 19
de outubro de 1970). Todavia, algumas aeronaves ainda continua-
ram em operagdes utilitarias até 1973, em diversas unidades da FAB,
quando o ultimo aparelho foi desativado.

Em 10 de maio de 1972, o Brasil efetuou a doacao de oito
unidades do T-21 para a Forca Aérea Boliviana, onde receberam as
matriculas de FAB 151 a FAB 158. Voaram na instrucio de voo dos
cadetes da Bolivia até o ano de 1976.

Em 23 de maio de 1972, foram incorporados pela Forca Aé-
rea Paraguaia (FAP) oito avides T-21, que foram doados pelo Brasil,
sendo matriculados como: FAP 0025, 0027, 0029, 0031, 0033, 0035,
0037 e 0039. Foram utilizados pela FAP, também, na instrucao de
voo de seus cadetes até o ano de 1978.

Também apods a sua desativacao na FAB, 14 aeronaves foram
cedidas para o Departamento de Aviagao Civil (DAC), que os distri-
buiu para diversos aeroclubes por todo o Brasil, a saber:
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AERONAVES T-21 ENTREGUES AO DAC - PARA USO

EM AEROCLUBES
Ordem | Ex-FAB Matr. Civil N° Const. Observagio
Descarregado na

01 FAB 0707 PP-KAN 003 FAB 08 /% /73
02 FAB 0708 PP-KAX 004
03 FAB 0710 PP-KAU 006
04 FAB 0715 PP-KAV 011
05 FAB 0716 PP-KAF 012
06 FAB 0720 PP-KAP 016 Desc. 08/3/73
07 FAB 0724 PP-KAM 020 Desc. 08/3/73
08 FAB 0726 PP-KAC 022
09 FAB 0729 PP-KA] 025 Desc. 08/3/73
10 FAB 0748 PP-KAW 044
11 FAB 0750 PP-KBA 046
12 FAB 0754 PP-KAG 050 Desc. 08/3/73
13 FAB 0758 PP-KAO 054 Desc. 08/3/73
14 FAB 0770 PP-KAY 066

Fontes: DAC, EAB e arguivos do autor

1-21 PP-KAU do Aeroclube do Brasil no final da década
de 1970 em Jacarepagni-R] *

4 Arquivo do autor.
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Fokker 1-21 vista superior Fokker T-21 vista inferior

5 Desenhos: Anderson Subtil.
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Colisao de um Fokker T-21 com um Viscount da VASP

No dia 22 de dezembro de 1959, ocorreu um dos mais graves
acidentes de avia¢ao da histéria do Brasil, envolvendo o Fokker T-21
FAB 0742, da Escola de Aeronautica, e o Viscount PP-SRG, da Em-
presa VASP, que havia decolado de Brasilia-DF com 26 passageiros e
6 tripulantes, realizando o voo 233, com destino ao Galedao-R].

O Viscount decolou de Brasilia no inicio da tarde e faria escalas
no Galedo, Salvador-BA, Recife-PE e Natal-RN, efetuando o transpor-
te de passageiros. Quando o Viscount estava proximo de pousar no
Galeao, por volta das 13h40min, sobre o bairro de Ramos, a sua asa
esquerda foi atingida e parcialmente arrancada pelo treinador Fokker
T-21, que acabara de realizar uma manobra denominada de “parafuso”.

Enquanto o Viscount fazia uma curva brusca para a direita,
buscando o aeroporto, o Fokker voava na dire¢cao do Morro do Ale-
mao, tendo o piloto, Cadete Aviador Eduardo da Silva Pereira, sal-
tado de paraquedas, sendo o tnico sobrevivente do acidente. Na
queda, o Fokker atingiu uma residéncia e acabou ferindo uma pessoa
que estava em seu interiof.

No Viscount, faleceram todos os 32 ocupantes e os destrogos
do aviao cairam em area residencial, na Rua Pecanha Pévoas, causan-
do o falecimento de mais 10 pessoas no solo, atingindo o total de 42
mortes no sinistro.

Esse acidente abreviou a transferéncia da EAer do Campo dos
Afonsos para Pirassununga-SP, onde, atualmente, esta localizada a
Academia da Forca Aérea (AFA), “desafogando” o congestionado
trafego aéreo da area terminal do Rio de Janeiro.

Aeronaves Fokker T-21 preservadas no Brasil

Para os saudosistas e seus antigos pilotos, existem trés avioes
Fokker T-21 preservados nos seguintes museus ou unidades milita-
res brasileiras, a saber:

T-21 FAB 0704 - preservado no Museu da Fundagdo Santos
Dumont de Sao Paulo - na atualidade esse avido esta estocado no
Parque de material Aeronautico de Sao Paulo (PAMA-SP);
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T-21 FAB 0710 - preservado na Academia da Forca Aérea; e

T-21 FAB 0789 - preservado no Museu Aeroespacial (MUSAL),
no Rio de Janeiro.

1-21 EAB 0725 com pintura provisiria no
inicio da década de 1960 °

6 Desenho: Anderson Subtil.

7 Foto: Arquivos do autor.
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O mistério da camuflagem do T-21 FAB 0721

Um dos assuntos mais desconhecidos na FAB ¢ o motivo pelo
qual o avido Fokker T-21 FAB 0721, da EAer, foi camuflado no ano
de 1968.

Existem registros dele em voo e com militares (possivelmente
atores), com macacao de voo, ao seu lado, mas o motivo que ele
recebeu tal padrio de pintura ainda é um mistério, pois nao existem
registros oficiais na atual Academia da Forga Aérea, e varios militares
que serviram na EAer nesse perfodo também desconhecem o mo-
tivo, mas se lembram do aparelho estacionado no hangar onde os
avioes permaneciam quando realizavam pequenas revisoes.

T1-21 EAB 0721 da EAer camuflado, no final da década de 1960 °

Uma das hipéteses levantadas foi a sua utilizacdo em uma fil-
magem, mas tal registro nao foi encontrado, sendo que ele aparece
como pano de fundo em um dos episoédios da série sobre a FAB,
filmada no final da década de 1960, conhecida como “Aguias de

8 Foto: Colecido do autor.
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Fogo”, do diretor Ari Fernandes. Tudo indica que ele nao foi camu-
flado s6 para participar como pano de fundo e sim para uma ativida-
de mais significativa ou mais importante.

Caso algum leitor saiba o motivo que o 0721 foi camuflado,
agradecerfamos, em nome da “histéria do aparelho” e da FAB, tal
informacao.

T-21 EAB 0721 camuflado "’

9 Foto: Colecido do autor.
10 Desenho: Anderson Subtil.
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PRINCIPAIS CARACTERISTICAS DO FOKKER T-21

Emprego Treinamento Primario e Basico de Pilotos.

Caracteristicas Monoplano, monomotor, asa baixa, biplace lado a
lado com trem de pouso fixo.

Envergadura 11,00 m

Comprimento 8,18 m

Altura 2,22 m

Superficie Alar 18,50 m?
Vazio: 810 kg

Pesos Méximor 1.1%)0 kg

Velocidade Maxima 209 km/h

Razio de Subida 164 m/min

Teto Maximo 4.450 m

Autonomia 3h

Motor Lycoming O—435A,‘de 190 HP horizontal, 6 cilin-
dros, opostos e refrigerado a ar.

Armamento Nenhum

Utilizagao 1959 a 1973

Fontes: Fokker - Arquivos do antor

Fokker T-21 EAB 0728 na Fokker, pronto para entrega no final dos anos 1950 "

11 Foto: Colecio do autot.
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Cel Av Aparecido Camazano Alamino

O autor é Coronel Aviador Reformado, tendo sido declarado As-
pirante a Oficial Aviador da Turma de 1975, na Academia da Forga
Aérea, Pirassununga-SP.

E Licenciado e Mestre em Histéria (Historiador Aeronautico).

Foi assistente do Ministro da Aeronautica, Comandante da Base Aé-
rea de Campo Grande e Instrutor de Voo na Academia da Forga
Aérea, por 5 anos.

E Conselheiro do Conselho Superior do INCAER, ocupando a Ca-
deira n® 18.

Autor de 10 livros e mais de 1.300 artigos sobre aviagao, publicados
em revistas nacionais e estrangeiras.

Voou 18 tipos diferentes de aeronaves, tendo 5.000 horas de voo.
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Um saudoso e eterno
ADELPHI!

Maj Brig Ar José Roberto Scheer

ohn William Buyers nasceu em 8 de janeiro de 1920, na cidade

de Juiz de Fora-MG. Seus pais, americanos, o Reverendo Paul

Eugene Buyers, missionario evangélico, e Eunice Cigars Buyers,

vieram para o Brasil para cumprir uma missao da Igreja Metodis-
ta, chegando ao Rio de Janeiro em 18 de julho de 1910, dirigindo-se,
em seguida, para Minas Gerais e, posteriormente, para Sao Roque-SP,
sua sede pastoral. Em 12 de novembro de 1915, o Reverendo Paul
conheceu Birigui-SP, e tornou-se o Primeiro Pastor Missionario da
Igreja Metodista Episcopal do Sul.

Buyers passou a infancia na sua cidade natal, porém, de seis em
seis anos, voltava com os seus pais aos Estados Unidos (EUA), onde
passavam de um ano a ano e meio, e regressavam ao Brasil.

Um fato o marcou: aos nove anos de idade conheceu Alberto
Santos Dumont.

Ele morava em Petropolis e eu fui procura-lo la. Encontrei-o,
conversei com ele um bocado. Recebeu-me muito bem. Foi
uma aventura pra mim porque ele ja era um homem velhinho.
Nao me conhecia, nunca me viu mais gordo. Af entdo eu meti
a cara e fui la conversar com ele (risos). Mas foi muito bom.
Nunca esqueco a palestra que tive com ele. Tenho a certeza
que ele nao se esqueceu de mim, nao. Eu nio pilotava avido,
mas era maluco por avia¢ao.!

1 http://folhamilitaronline.com.bt/o-ultimo-grande-heroi.
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E, ainda que nio fosse por uma causa aviatoria, também co-
nheceu a famosa artista Carmen Miranda.

Eu conheci Carmem. Ela estava passando e eu disse: “O Car-
mem, nao quer tirar uma fotografia comigo nao?”. E ela disse:
“Vem ca, meu bem”. Af chegou la, me abracou, e foi embora.

Nunca mais a vi. (risos).?

Estudou desde o curso primario até parte da formagao univer-
sitaria no Brasil, tendo regressado aos EUA somente em 1939, para
terminar a faculdade. Apds concluir o curso superior, ingressou, vo-
luntariamente, na Arma de Aviagao do Exército chamada Air Corps,
que, posteriormente, transformou-se na United States Army Air For-
ce (USAAF), em seguida ao ataque japones a Pearl Harbor, em 1941.
Realizou todo o seu treinamento no Estado da Califérnia. O primeiro
curso, o primario, foi feito na cidade de Oxnard, onde voou o bi-
plano Stearman, com um motor de 220HP. Depois, foi para a Base
de Bakers Field, realizar o treinamento basico, voando o Vulttee, do
mesmo tipo que depois da guerra foi adquirido pelo Brasil.

Ao terminar o curso basico, optou pela Aviagao de Bombar-
deio, por achar que voar num aviao de grande propor¢ao e com mui-
tas metralhadoras estaria mais protegido do que num aviao de caga,
onde voaria sozinho e mais vulneravel. Assim, metade da sua turma
foi para Mather Field, proximo a Sacramento, ainda na Califérnia,
para o treinamento em aeronave bimotora, e a outra metade foi para
a Base em Phoenix, no Estado de Arizona, para fazer o curso da
Aviacao de Caca, onde voaram o T-6 Texan. Todavia, em Mather
Field havia uma grande demanda para os bombardeiros, sendo todos
os avides ja utilizados para treinar o pessoal que la se encontrava.
Assim, o seu treinamento foi realizado no T-6, e, a0 concluir o cutrso
avancado nessa acronave, foi enviado para a Caga, ja que havia voado
0 mesmo avido que aqueles que estiveram em Phoenix.

Nas unidades onde realizou os cursos, comentava que era bra-
sileiro e falava Portugués, na esperanca de regressar ao seu Pafs, e,
quando concluiu o curso avangado, em 1942, houve um pedido de
oito voluntarios que falassem Espanhol e o seu nome foi colocado

2 http://folhamilitaronline.com.bt/o-ultimo-grande-heroi.
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na lista. Imaginava que nao viria para o Brasil, mas sim para as Fili-
pinas, pela necessidade de pilotos naquele Pafs. Apds duas semanas
de espera, recebeu uma carta, classificada como secreta, enviando-o
para o Rio de Janeiro, para levar avides T-6 para o Brasil. Ao chegar
ao Rio, os avides foram destacados para a 2* Zona Aérea, que tinha
como comandante o Brigadeiro do Ar Eduardo Gomes. Assim, em
junho deste mesmo ano, transladaram os avides para Recife-PE.

Durante a sua permanéncia no Nordeste realizou varias mis-
soes de Patrulha do nosso litoral, em aeronaves B-18 Bolo, B-25
Mitchell, P-36 Hawk, P-40 Warhawk e T-6, tendo realizado, neste
ultimo avido, mais de 50 missoes arriscadas, pois voava muito além
da vista do continente e, se houvesse algum problema sério com a
aeronave, o pouso no mar seria inevitavel. Todavia, apesar das mui-
tas missoes realizadas, nunca avistou um submarino.

Ainda servindo no Nordeste, Buyers foi enviado para a Base
Aérea de Natal, onde travou contato com o Maj Av Nero Moura,
que viria a ser o Comandante do Primeiro Grupo de Aviacdo de

Caca (1° Gp Av Ca).

|

Tenente-Coronel Nero Monra e Capitio John Buyers na Itdlia *

3 Assim era a sigla do Grupo quando foi criado e que perdurou durante varios anos.

4 Fonte: tecnodefesa.com.br/0s-99-anos.
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Em 22 de agosto de 1942, diante do clamor publico, o governo
brasileiro resolveu declarar a guerra aos paises do Eixo (Alemanha,
Italia e Japao), tendo o Decreto n® 10.358, de 31 de agosto do mes-
mo ano, declarado o estado de guerra em todo o pais.

O ano de 1943 caracterizou-se pelas providéncias necessarias
ao engajamento brasileiro em operacées fora do Continente, e, no
final deste ano, o governo tomou a decisao historica e de grande
alcance estratégico: o Brasil iria enviar for¢as militares para o Tea-
tro de Operagoes (TO) europeu, para combater o nazifascismo jun-
to com as Forcas Aliadas (Reino Unido, Franca, Estados Unidos e
Uniao Soviética)

O Ministro da Aeronautica, Dr. Joaquim Pedro Salgado Filho,
resolveu que, por mais empenhada estivesse a FAB no seu laborio-
so processo de desenvolvimento, e por maiores que fossem os seus
compromissos nas operagoes aéreas do Atlantico Sul, ela nao pode-
ria deixar de participar da luta, ao lado da Forca Expedicionaria Bra-
sileira (FEB), na Europa. Foi decidido que a For¢a Aérea forneceria
a FEB o pessoal para a formacao de uma Esquadrilha de Ligagao
e Observagao — Primeira Esquadrilha de Ligagao e Observacao (1*
ELO) — ¢ o envio de uma Unidade de Caca para o Mediterraneo.
Depois dessas decisoes, foi definida a criacio das unidades aéreas
que iriam participar do conflito no TO europeu, e que haveria a ne-
cessidade do treinamento das equipagens nos Estados Unidos.

Em 18 de dezembro de 1943, pelo Decreto-lei n® 6.123, assi-
nado pelo Presidente Getulio Vargas, o governo criou o Primeiro
Grupo de Aviagao de Caca (1° Gp Av Ca) e, em seguida, designou o
Maj Av Nero Moura como o seu comandante, que, imediatamente,
tratou de estrutura-lo com os meios disponiveis na época. O primei-
ro passo foi o de recrutar o pessoal que iria forma-lo, tendo optado
pelo critério do voluntariado de pilotos e de especialistas, e, dentre
estes, foram escolhidos os chamados “homens-chave”, que forma-
ram um grupo de 16 oficiais e 19 graduados.

Definido o treinamento a ser desenvolvido nos Estados Uni-
dos, pelo 1° Gp Av Ca, havia a incerteza da possibilidade de algum
atrito ou incompreensao entre os instruendos brasileiros e os instru-
tores americanos, mormente pela caréncia de dominio da Lingua In-
glesa, da diferenca de habitos, da alimentacao e das novas exigéncias.
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Necessitava-se de um Oficial de Ligacdo que falasse o Portugués e
conhecesse o “jeito” do brasileiro, suas manias, habitos e costumes
para aplainar as arestas que certamente iriam surgir.

Nesse momento, ressurge a figura do, ja entio, Cap John W.
Buyers. Por dominar o nosso idioma, pela boa convivéncia com os
militares da FAB, a notéria adaptagiao a cultura brasileira e por ter
boa amizade com Nero Moura, este solicitou que Buyers fosse de-
sighado como Oficial de Ligacao do 1° Gp Av Ca junto a USAAR

Assim, em 3 de janeiro de 1944, no Aeroporto Santos Dumont,
com a presen¢a do Ministro da Aeronautica, Nero Moura e os seus
35 homens-chave, que representavam o embridao da nova unidade,
embarcaram num Lockheed C-60A Lodestar até Natal-RN, onde tro-
caram de avido para um Douglas C-47 até Orlando, na Florida-EUA,
a fim de participarem do inicio do treinamento em solo norte-ame-
ricano, por meio do Curso Tatico e de Administracao de Unidade
de Caca ministrado pela United States Army Air Force School of
Applied Tatics, familiarizando-se com os processos e métodos mo-
dernos de guerra.

A Base Aérea, em Orlando, foi criada com fins especificos de
equacionar taticas de contra-ataque para qualquer aviacao (Caga,
Ataque ou Bombardeio), e também era uma Base para treinamento
de comando de regimento de aviagdo. No caso de Grupo de Caga
Brasileiro, foram o comandante, o subcomandante, todos os chefes
de secoes e os comandantes de esquadrilhas. Naquela localidade, eles
tiveram a oportunidade de conhecer como a USAAF operava, num
sentido global.

Em Orlando, o Grupo de Caga voou a aeronave Curtiss P-40
Warhawk e aprenderam uma manobra chamada Line Abreast, que
consistia em quatro avides (uma esquadrilha) manobrarem com mui-
ta rapidez, seguranca e apresentar-se frontalmente ao inimigo, seja 1a
qual fosse a posicao de ataque dele. Tanto ¢ que essa era uma tatica
usada muito pelos ingleses na Europa. Os alemaes nao conseguiam
descobrir como eles atacavam pela cauda e antes que o avido chegas-
se em posicao de atirar no inglés, este ja estava de frente, atirando
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nele. Era uma tatica muito interessante, mas nao foi utilizada, pois
nao havia resisténcia aérea aonde os brasileiros atuaram.

De Otrlando, Buyers seguiu com o Grupo para uma Base em
Aguadulce, no Panama, onde permaneceram realizando um intenso
curso por trés meses. Essa Base era para os pilotos americanos re-
cém-formados, que vinham para o Canal do Panama sem nenhuma
instru¢ao tatica, para af receberem instru¢oes durante um perfodo
de 1 a 2 meses, e depois serem distribuidos entre as 6 ou 7 unidades
taticas existentes para a defesa do Canal, que era da responsabilidade
da Aviacido de Caca. O aviao voado também foi o Warhawk.

Em Aguadulce ocorreu um fato curioso, pouco divulgado, e
assim comentado por Buyers:’

Houve um periodo em que os pilotos estavam terriveis. Um
vinha aterrando sem baixar o trem de pouso, na ultima hora,
por acaso, alguém chamou a torre, ele baixou o trem e pousou.
Outro deu um “cavalo-de-pau”. Enfim, todos os dias estavam
ocorrendo situagdes similares. O Cel. Disosway® veio falar co-
migo: "Eu nao sei o que esta havendo, os pilotos estao meio
distraidos, o que ha com eles?" Eu disse: " Eu nao sei ao certo,
mas noto que eles nao estdo indo para o refeitério. Na hora
das refei¢oes eles estao indo para o Cassino e la comem um
sanduiche e tomam uma Coca-Cola." Ele perguntou: "Mas
por qué?" Eu disse: "Eles ndo gostam dessa comida america-
na, cenoura desidratada, batata desidratada, um mingau hot-
rivel, eles ndo estio acostumados." Ele disse: "O que vocé
acha que se deve fazer?" Eu falei: "Eu acho que devia pedir
arroz, feijao e carne, que é o que se come no Brasil." Ele pa-
rou, pensou ¢ disse: "Entao eu vou solicitar." Na mesma hora,
escreveu uma carta para o Comandante da Zona do Canal do
Panama, dizendo que o estomago dos brasileiros nao estava
acostumado com essa comida americana e solicitou que fosse
adicionada a ragdo uma boa porcentagem de arroz, feijao e
carne. No dia seguinte apareceu um caminhao carregado de
arroz e fefjao. Desapareceram imediatamente os problemas.

5 Entrevista a Revista Aeronautica n® 157, p. 20.

6 Gabriel Poillon Disosway, Coronel formado em West Point, designado pelo Coman-
dante da 6 Forca Aérea, sediada na Zona do Canal.
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Depois de Aguadulce, o 1° Gp Av Ca foi para Suffolk, em
Nova lorque, que era uma Base de adestramento dos pilotos ameri-
canos para o P-47 Thunderbolt, onde os brasileiros voaram ente 100
a 150 horas essa acronave. Nesse periodo, Buyers nio teve condi¢cdes
de tomar parte na instru¢ao aérea, devido aos problemas administra-
tivos para serem resolvidos, tendo que se deslocar com frequéncia ao
Pentagono. Finalmente, tudo foi acertado e o Grupo de Caga estava
em vias de seguir para a Europa, mas Buyers nio sabia qual seria o
seu destino. Foi quando o, agora, Tenente-Coronel Nero Moura, sa-
bendo que Buyers gostaria de servir numa unidade tatica de comba-
te, o consultou sobre a sua vontade de continuar junto ao Grupo, na
Europa. Ele respondeu que gostaria imensamente, caso Nero Moura
o convidasse, mas que nao poderia se oferecer. O Comandante do
Grupo fez o pedido, que foi concedido, e a partir daf estariam juntos
também na guerra.

Buyers, apos acompanhar o grupo brasileiro durante todo o
percurso de treinamento na Flérida, no Panama, e em Nova lorque,
por aproximadamente 8 meses, embarcou juntamente com ele para
a Italia, em setembro de 1944.

O planejamento inicial apontava a ida do 1° Gp Av Ca para a
Corsega, mas a guerra ja estava avancada o suficiente, os alemaes ja
estavam no norte da Italia. Entdo, o destino foi alterado para Tar-
quinia, com o desembarque em Népoles. Ao chegarem a este porto,
se depararam com as péssimas condi¢des para a atracagao do navio,
sendo o destino alterado para o porto de Livorno, de onde seguiram
de trem para Tarquinia.

As atribui¢oes de Buyers eram resolver os problemas que pu-
dessem existir entre as necessidades do Grupo de Caca brasileiro e
o apoio a ser prestado pelo 350th Fighter Squadron, ao qual estava
subordinado. Foram solucionadas questoes envolvendo equipamen-
tos, a necessidade de mais caminhdes, racoes e até mesmo as cerve-
jas para abastecerem a cantina, que eram fornecidas a cada 15 dias.
Além disso, era importante fazer entender aos brasileiros sobre o jei-
to de pensar e de agir dos americanos, para que o convivio e o cum-
primento das missoes se desenrolassem da melhor maneira possivel.

70 Ideias em Destaque 58 - 1/2022



Ao chegarem a Tarquinia, Buyers apresentou-se ao Cel Niel-
sen, seu comandante ameticano. Ele tinha vindo do Norte da Africa
com muitos problemas administrativos no Grupo de Caga dele, e,
por isso, nao estava entusiasmado em receber uma unidade estran-
geira, da qual nunca tinha ouvido falar. Em tempo de guerra, receber
estrangeiros que nao dominavam fluentemente o Inglés, o levava a
pensar em sérias dificuldades. Mas, o Oficial de Ligac¢ao afian¢ou que
nao haveria problema nenhum, pois o pessoal brasileiro teve um o6ti-
mo treinamento e que Nielsen se sentiria honrado em ter o Grupo
de Caca brasileiro sob o seu comando.

Todavia, o inicio do 1° Gp Av Ca na Italia nao foi auspicioso.
O Oldegard Sapucaia sofreu um acidente, vindo a falecer; em segui-
da houve outro acidente na missio sobre a reportagem cinemato-
grafica, com a queda do avido, vitimando dois pilotos, o Rittmeister
e o Waldir; logo em seguida o Cordeiro, na sua primeira missao, foi
abatido. Foram perdidos quatro pilotos em duas semanas. Isso, na-
turalmente, gerou um grande mal-estar e Buyers teve que atuar para
tentar incutir a confianc¢a no Cel Nielsen.

A preocupacio era muito grande, porém os pilotos eram bons,
todos jovens e querendo se adaptar o mais rapidamente possivel
aquele inusitado cenario, e acertar. Comegaram a se desenvolver e
a crescer na opinido, por forca dos resultados das suas missoes, ge-
rando, inclusive, comentarios que os brasileiros estavam obtendo re-
sultados melhores do que os americanos. Isso resultou na exigéncia
de que, em cada missao, um aviao fosse equipado com uma maquina
fotografica especial, e que o piloto desse avidao teria que sobrevoar
o alvo para filmar os dados provocados. Isso veio confirmar que o
pessoal era bom mesmo.

Tempos depois, e com os resultados que vinham sendo obti-
dos, o Cel Nielsen chamou Buyers, explicando-o que estava com um
problema. Ele demonstrou estar orgulhoso em ter o Grupo de Caga
sob o seu comando, a ponto de ter recomendado a “Presidential Unit
Citation” para unidade em a¢ao de combate. Essa “Citacao” nao é
conquistada por qualquer unidade. Ele tinha requerido ao comando
superiot, que normalmente as aprova, mas ela foi recusada, porque,
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segundo o regulamento, essa distin¢ao era limitada as unidades ame-
ricanas. Ele estava em davida se deveria chamar o Tenente-Coronel
Nero Moura e mostrar a ele a copia da citagao, com receio de que
Nero ficasse melindrado, por nao ter sido aprovada. Entdo, consul-
tou Buyers sobre a sua opiniao. Apesar do Oficial de Liga¢ao nao ter
tido conhecimento da citacdo até aquele momento, respondeu: “Cel
Nielsen, o Nero ¢ um homem de visao larga, ele compreende que a
legislagao americana nao permite que o general aprove. Mas eu acho
que o senhor deve apresentar a carta para ele, porque vai ser uma
satisfacdo muito grande, por saber da sua opinido a respeito da atu-
acao do Grupo de Caga”. De fato, ele chamou o Nero, e apresentou
a recomendacao.

Durante 40 anos, a recomendacao da Citacao foi o ponto alto
para todos os componentes do 1° Gp Av Ca. Mas, infelizmente, ndo
tinha sido aprovada. Muitos anos depois, Buyers ainda inconforma-
do com a questao, falou com o seu irmao, propondo escrever uma
carta ¢ ele apresenta-la ao 6rgao competente nos Estados Unidos. E
de fato a carta foi escrita, historiando o seu passado como Oficial
de Ligac¢io, e anexando a ela a cépia da Citagao proposta pelo Cel
Nielsen. Enviou o material para o irmao, ele o entregou a um ami-
go que comandava a unidade da USAF, em Cabo Canaveral, e que
também se entusiasmou. Paralelamente, Buyers também entregou o
pedido ao Adido Aeronautico americano, na Embaixada em Brasilia,
que aquiesceu. Quando do periodo da guerra, por delegacao do Pre-
sidente da Republica, quem aprovava a cita¢ao era o Comandante da
Forca Aérea dos Estados Unidos na Italia, porém, agora, passados
40 anos, quem aprovava ¢ o proprio Presidente. Naquele momento,
nao se sabia se a legislagdo vigente permitia a outorga da citagao, mas
como a geracao na USAF era outra, da mesma forma que no Brasil,
a possibilidade poderia existir. Finalmente, o Presidente Ronald Re-
agan assinou a “Presidential Unit Citation” homenageando o 1° Gp
Av Ca, que foi entregue a Unidade em 22 de abril de 1986, pelo Sr.
Secretario da USAF, Sr Edward Aldridg Jr.
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Dono de um grande senso de humor e de uma gargalhada ge-
nerosa, teve participagao fundamental por manter as boas relagoes
e comunicagdes entre os pilotos brasileiros e seus colegas norte-
-americanos, ligando o 350th Fighter Squadron com o 1st Brazilian
Fighter Group (1° Gp Av Ca).

O Tenente John Buyers sempre esteve junto com os brasileiros
no periodo de combates na Europa. Pelo seu espirito voluntatioso e
totalmente engajado com o comprometido do Grupo de Caga, nao se
contentou apenas com cumprimento da sua fun¢ao burocratica na Ita-
lia. Testemunhando o grande nimero de missdes cometidas ao Gru-
po, a perda de alguns pilotos e a inexisténcia de recompletamento, ob-
teve a permissao de Nero Moura, voluntariando-se para voar missoes
de combate nos comandos dos P-47D, ao lado de seus compatriotas,
ajudando no esfor¢o para liberar a Italia da ocupag¢ao nazista.

7 Fonte: 1° Grupo de Caga.
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Eu estava em uma guerra. Bu queria participar da guerra. E eu
estava com o grupo de caga... (sorriso) E eu pedi, eu entrava
na frente. Mas levei muito tiro. Levei muito tiro. Meu avido
voltou varias e varias vezes com buracos. Mas a gente foi pra
frente.®

Eu levei muito tiro, mas nenhum deles foi fatal. Nao tive que
saltar de paraquedas. E eu tenho muito orgulho do Primeiro
Grupo de Caga, porque eles fizeram bonito. Ninguém pen-
sava que o Brasil ia fazer o que fizemos. Mas eu procurava
orientar também os pilotos brasileiros para eles nao se expo-
rem demais. Eu conversava com os pilotos americanos que
estavam la e eles me explicaram coisas, como faziam, ¢ eu
passava isso para o pessoal brasileiro.”

Ao final da guerra, tinha voado 21 missoes, sendo que duas
ocorreram no dia 22 de abril de 1945, lembrado até hoje como o Dia
da Aviacio de Caca.

Buyers no P-47D Thunderbolt do 1° Gp Av Ca,
durante a Campanha da Itdlia"

8 http://folhamilitaronline.com.br/o-ultimo-grande-heroi/.
9 Ibid.

10 Fonte: tecnodefesa.com.br/0s-99-anos.
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Na sua carreira, como piloto, voou as aeronaves B-17 Flying
Fortress, B-25 Mitchell, T-6 Texan, B-18 Bolo, P-40 Warhawk e P-47
Thunderbolt.

Como curiosidade, Buyers teve a disposicao um bombardeio
B-25 (namero de série 41-12872), que teve o armamento retirado para
servir de avido de transporte até o fim da campanha. “Desert Lil”
foi o apelido batizado pela sua primeira tripulagio que pertenceu ao
82nd Bomber Squadron “Bulldogs”, do 12th Bomb Group, o famoso
“Earthquakers”, que atuou no Norte da Africa e no Mediterraneo.

B-25C De;erz‘ Li"

Buyers se referia a esse avido como “meu avido”, pelo fato
de voar constantemente nele, nas mais diversas tarefas de apoio ao
Grupo de Caga brasileiro, incluindo uma missao de resgate no final
da guerra, em territério alemao.

Apos o conflito, passou para a reserva, no posto de Major,
vindo a morar no Brasil. Obteve permissao do governo americano e
casou-se com a Sra Maria Izabel, que ele havia conhecido em Recife,
quando era Oficial de Ligacao na estagiao de radio do Pina, e com a
qual se correspondeu durante toda a guerra. Com ela teve dois filhos,
John Junior e Ann Marie. Apés o falecimento de sua primeira es-
posa, casou-se novamente com outra brasileira, Iracema, sua tltima
companheira.

11 Fonte: https://www.aeteo.jor.br/2016/04 /24 /adeus-ao-majot-john-w-buyers.
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Trabalhou como piloto e se aposentou dos ares, passando a
trabalhar na usina de agicar do seu sogro. Uma vez, sobre o assunto,
declarou:

Eu fiz muito correio aqui no Brasil. Fiz todo o Brasil, tudo
quanto era aeroporto. Depois plantei arvores, muitas arvores.
Hoje, na minha idade nio da mais. Eu olho para uma arvore
e sel que

Plantei ela, ndo sei ha quantos anos, mas plantei.'?

Viveu seus ultimos anos entre Recife e Maceid, sempre decla-
rando a sua admiragao pela Forca Aérea Brasileira, que dizia ser a sua
segunda mae.

Declarava, eivado de emogao, o seu orgulho pelo 1° Gp Av Ca,
pela qualidade dos pilotos e dos mecanicos, que se desdobravam e
permitiam uma disponibilidade excelente, mercé ao profissionalismo
e a competéncia; e, embora tenha passado o conflito com uniforme
da USAAF, sempre que se referia aos componentes do Grupo como
“n6s”, e nunca como “eles”; porque se sentia parte da Unidade.

Major-Brigadeiro Rui Moreira Lima, Major-Brigadeiro José Rebelo Meira
de Vasconcelos ¢ Major Jobn William Buyers, na Base Aérea de Santa
Cruz, 22 de abril de 2012 "

12 http:/ /folhamilitaronline.com.bt/o-ultimo-grande-heroi/.

13 Fonte: tecnodefesa.com.br/0s-99-anos.
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Um dia ap6s o Dia da Aviagdao de Caga, data que celebra a
participagao do 1° Grupo de Aviacio de Caca na Segunda Guerra
Mundial, a For¢a Aérea Brasileira (FAB) se despediu do Major John
William Buyers. Ele era o ultimo piloto brasileiro, veterano do con-
flito, ainda vivo, e faleceu na manha do dia 23 de abril de 2016, aos
96 anos, no Hospital de Aeronautica do Recife (HARF), tendo sido
sepultado no dia 25, com honras militares, em um cemitério familiar
no municipio de Rio Largo, localizado na regidao metropolitana de
Maceio, na presenca de autoridades, parentes, amigos e do Consul
dos Estados Unidos, sob a evoluc¢ao de avides de caga da FAB que
manobravam nos céus.

Major John W illiam Buyers

14 Fonte: Luis Vitor Melo/G1.

15 Fonte: imagem retirada de fab.mil.br, sobre morte de John William Buyers.
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Mesmo sem ter sido da Forga Aérea Brasileira, o Maj Buyers
ajudou a escrever a gloriosa histéria do 1° Grupo de Aviagao de Caga.

Para ele o nosso eterno e saudoso ADELPHI !

Maj Brig Ar José Roberto Scheer

O autor ¢ Major-Brigadeiro do Ar, tendo sido declarado Aspirante
a Oficial Aviador na Turma de 1973, na Academia da Forca Aérea,
Pirassununga-SP.

E Piloto de Ataque, de Transporte de Tropas e de Reabastecimento
em Voo.

Foi instrutor de voo no Centro de Aplicagoes Taticas e Recompleta-
mento de Equipagens (CATRE), instrutor académico do Centro de
Instrucao Especializada da Aeronautica (CIEAR), da Escola de Co-
mando e Estado-Maior da Aeronautica (ECEMAR) e da Academia
de Guerra Aérea (AGA), da Forca Aérea Equatoriana.

Comandou o Centro de Instru¢ao e Adaptacao da Aerondutica
(CIAAR), a Escola de Especialistas de Aeronautica (EEAR) e o IV
Comando Aéreo Regional (IV COMAR).

E Conselheiro do Conselho Superior do INCAER, ocupando a Ca-
deira n® 9.

Possui 6.000 horas de voo, em 13 aeronaves diferentes.
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O Projeto Olimpiada de Historia

Militar da Academia da
Forgca Aérea

Cel Dent Claudio Passos Calaza

Introdugao

or volta de 2011, os docentes de Historia Militar, da Aca-

demia da Forga Aérea (AFA), se viam as voltas com o de-

safio de impulsionar o estudo desta disciplina que possufa
reduzida carga horaria no curriculo da época. Imperava, naquele
momento, uma politica curricular que impunha a hegemonia das
Ciéncias da Administracao na formacao do oficial da Aeronautica, e
o resultado observado era o desequilibrio das prioridades de estudo
atribuidas a outras matérias componentes dos Cursos de Formagao
de Oficiais, da Academia (Aviadores, Intendentes e Infantes).

N2ao obstante, muitos cadetes, conscientes de sua destinacao
profissional, mostravam-se especialmente interessados pelo estudo
da Historia Militar, com alguns, inclusive, destacando sua relevancia
para a formagao militar, em seus trabalhos monograficos.

A inquietagdao dos docentes desembocou na ideia de utilizagao
do lddico como estratégia educacional, inspirando-se no modelo
das olimpiadas de conhecimento que eram promovidas no ensino
fundamental e médio.

O arcabouco tedrico para o inédito projeto resultou em um
artigo publicado na Revista da UNIFA, em 2012.! Amadurecida a
ideia, em abril de 2014, o Comandante da AFA decidiu apoiar a ini-
ciativa autorizando a realizagao da I Olimpiada de Historia Militar e

1 Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, v. 25, n. 31, p. 130- 137, dez. 2012.
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Aeronautica entre os cadetes. O evento contou com o apoio do Insti-
tuto Historico-Cultural da Aeronautica INCAER) e da Biblioteca do
Exército (Bibliex), além de outras parcerias com editoras comerciais.

Na terceira edi¢ao da Olimpiada, ocorrida em 2016, houve a
ampliaciao do evento que contou com a participa¢ao da Escola Naval
(EN), da Academia Militar das Agulhas Negras (AMAN) e da Esco-
la Preparatéria de Cadetes do Exército (EsPCEx), o que tornou o
evento muito mais vibrante e disputado.

Em 2019, em sua sexta edi¢ao, a Olimpiada de Hist6ria Militar
ja havia se transformada num evento educacional bastante concor-
rido entre as escolas militares e, com isso, atraiu outras instituicoes
como o Instituto Tecnoldgico da Aeronautica (ITA) e a Academia
de Policia Militar do Barro Branco (APMBB).

O presente texto tem por designio apresentar as experiéncias
obtidas nas Olimpiadas de Historia Militar, realizadas pela AFA a
partir de 2014, evidenciando a relevancia da matéria no curriculo das
escolas de formacao de oficiais e os fundamentos educacionais que
respaldaram esse projeto educacional.

O Sentido do Estudo da Histéria Militar

Historiadores e grandes lideres militares sempre foram prodi-
gos em imputar as muitas aplicabilidades do estudo da matéria na
formacao dos profissionais da guerra. Sob essa perspectiva, o estudo
da Histéria Militar tem carater fundamentalmente pratico e pode ser
entendido sob trés sentidos ou funcoes:

a) Propedéutico para a Arte da Guerra;
b) Formulador e revisor de doutrinas de emprego; e

c¢) Formador da identidade e do espirito militar.

A fungao propedéutica é aquela na qual ministramos a Histo-
ria Militar como ferramenta de transmissao indireta de conhecimen-
tos para o emprego militar. Certamente, ¢ esse o sentido didatico
primordial da matéria na formacgao dos oficiais: aprender com as
experiéncias do passado. De tal modo, o militar recorre ao aprendi-
zado, por meio das licoes da Histéria, que passa a funcionar como
instrumento imperativo na formacao do pensamento militar, e acaba
por complementar a caréncia da experiéncia direta em combate real.
Nessa perspectiva, observou Russel Weigley:
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O militar, em formagao, ao mergulhar no estudo da Historia,
objetivando a preparagdao para enfrentar seus futuros encar-
gos, sejam de ordem tatica, logistica ou estratégica, acredita,
naturalmente, que a Histéria lhe propicie os principios prati-
cos para guiar suas agodes, mediante exemplos dos lideres do
passado.?

Diz-se que o campo de batalha ¢ a melhor escola para o guer-
reiro. A profissao militar ¢ uma das poucas em que as oportunidades
de emprego real de sua tarefa precipua, a guerra, sao de certa ma-
neira raras ou limitadas, o que, de alguma forma, nao deixa de ser
algo tranquilizador. Em tempos de paz, os militares veem-se obri-
gados a se manterem constantemente preparados para guerra. Em
geral, fazem isso mediante a realizagdo de exercicios de campanha ou
operagoes de treinamento. Entretanto, por mais que tais simulages
sejam bem planejadas e executadas, jamais conseguirao reproduzir
a realidade nua e crua da guerra, com todas as suas intercorréncias,
caos e violéncia extremada.

A fungao propedeéutica da Historia Militar refere-se a utilizagao
de seu conhecimento teérico como um modo de complementar ou
mesmo substituir a experiéncia pratica, uma vez que a guerra nao é
algo que se possa criar ou simular em sua total realidade. Partindo
do principio de que a carreira militar torna-se uma profissao pelo
acumulo de experiéncias que promoveriam um conjunto de conhe-
cimentos destinados a obter a eficacia militar, Samuel Huntington
delineou que o estudo ordenado da Historia Militar seria um modo
de adquirir tais experiéncias:

Na visao militar, o homem s6 aprende pela experiéncia. Se
tem pouca oportunidade de aprender pela prépria experién-
cia tera entdo de aprender pela experiéncia dos outros. Daf
o gosto do militar pelo estudo da Histéria. Pois a Historia é,
na frase de Liddell Hart, “a experiéncia universal”, e Historia
Militar, como disse Moltke, “é o meio mais eficaz de ensinar
guerra em tempo de paz”. Desse modo, a carreira militar da
grande valor ao estudo metddico e objetivo da Historia. Mas a
Historia s6 tem valor para o militar quando ¢ aproveitada para
desenvolver principios capazes de futura aplica¢io.’

2 WEIGLEY, 1982, p. 15.
3 HUNTINGTON, 1996, p. 82.

82 Ideias em Destaque 58 - 1/2022



Além do aspecto propedéutico, a Historia Militar possui a fun-
¢ao de servir como fonte para a elaboragao e atualizagao das dou-
trinas militares. Essa perspectiva foi revelada ao final do século XIX
por Alfred Thayer Mahan, da Marinha dos Estados Unidos. Ao se
aprofundar na Histéria Naval da Antiguidade e do Império Brita-
nico, Mahan reuniu elementos para formular suas teorias do Poder
Maritimo na obra ““The Influence of Sea Power Upon History, 1660-
17837, onde registrou que ¢ na “Histéria Militar que vamos buscar a
fonte de toda a Ciéncia Militar”.*

Ainda nesse sentido, o coronel Dennis Drew, pensador da For-
¢a Aérea dos Estados Unidos (USAF), arrematou: “A fonte primaria
de crengas sobre como melhor conduzir assuntos militares ¢ a expe-
riéncia de como as coisas foram conduzidas no passado.” Drew reco-
mendava o estudo sistematico da Historia para gerar conhecimentos
capazes de construir referéncias sélidas para empregos futuros.

A terceira funcao da Histéria Militar cumpre importantissimo
papel corporativo: contribuir para a formacao da identidade e do
espirito militar. Trata-se da utilizagdo da Historia como elemento de
catequese institucional, especialmente para os jovens ingressantes na
vida militar, como meio de lhes transmitir nio somente a Historia
da institui¢do, na qual estdo se inserindo, mas, principalmente, de
imbui-los de seus valores intrinsecos ¢ do modo de vida ao qual te-
rao que se moldar.

Conforme registrou Enrique Florescano, “as sociedades e ins-
tituicdes humanas sao organizadas e motivadas, em larga medida,
por uma cultura herdada. Os individuos devem seu carater distinto
ao fato de compartilhar memorias e sustentar valores herdados do
passado. F particularidade das instituicdes militares utilizarem a His-
toria para afirmar identidades enraizadas em tradi¢oes remotas, para
referendar a autoridade estabelecida, para respaldar, embasados em
acoes de lideres do passado, condutas e valores. Nesse caso, o formi-
davel papel da Historia Militar é dotar de identidade a diversidade de
homens e mulheres que ingressam na carreira militar.”

4 MAHAN, 2020.
5 DREW, 1982.
6 FLORESCANO, 1994.
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A valorizagao do passado tem por finalidade criar lacos sociais
compartilhados, incutindo a no¢ao de que a corpora¢io tem uma
origem comum, semeando a convic¢ao de que o passado constitui
um elemento comum de coesao entre os diversos membros de um
corpo militar, para enfrentar as dificuldades do presente e assumir
os desafios do futuro. Dessa forma, demonstrar a tropa que existe
um passado comum e fundar nessa origem remota uma identidade
coletiva é a extraordinaria e permanente fun¢ao social da Historia
Militar, pois ela desperta a vibracio e refor¢a o espitito de corpo.’

Esse sentido formador da Historia se faz presente com grande
forca na AFA mediante a disciplina de Histéria Militar Brasileira.
Ao estudar a saga do Correio Aéreo, o cadete da Aeronautica passa
a se identificar com o espirito intrépido daqueles personagens que
levaram a efeito, em pleno século XX, um novo descobrimento do
Brasil, assim como fizeram navegadores portugueses e os bandeiran-
tes paulistas no passado colonial brasileiro.

A Histéria Militar ainda atua como uma ferramenta para pro-
piciar o desenvolvimento de um ezhos® préprio dos cadetes. Um dos
objetivos gerais da matéria ¢ valorizar a cultura acronautica brasileira
a partir da trajetéria de suas instituicdes e personagens. Assim sen-
do, o exemplo de homens como Santos Dumont, Eduardo Gomes,
Nero Moura e Casimiro Montenegro, apenas para citar alguns, ins-
pira o cadete a se identificar com estas liderancas, cultivando com
maior motivacao os valores e as tradi¢cOes aeronauticas brasileiras.

O Ludico como Estratégia Educacional

O ensino tradicional tem por escopo a aprendizagem dos con-
teudos, pois se acredita que aprender consiste em apenas absorver
e acumular conhecimentos. Atualmente, essa questao esta por ser
ampliada, voltando-se em desenvolver capacidades de interpretagao,
selecdo dos contetdos e de informagoes daquilo que temos vontade
de aprender. Nesse contexto, os educadores enfrentam a questao
da auséncia de motivagao. Isso tornou-se um problema emergente
na educagao, pois a falta de interesse ¢ um fator que representa, ex-

7 FLORESCANO, 1994.

8 Ethos - habito, costume, uso; carater. E o conjunto de tragos e modos de comporta-
mento que conformam o carater ou a identidade de uma coletividade.
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pressivamente, a queda de qualidade no ensino. Essa nao deixa de
ser percebida no ambiente educacional militar, no qual encontramos
alunos que se revelam apaticos e desinteressados pelos contetdos de
determinadas disciplinas.

Em geral, vemos cadetes compulsados a assimilar conheci-
mentos julgados por eles como dispensaveis a formagao ou para os
quais nao encontram aplicabilidade profissional motivadora. Instru-
¢oes militares e praticas desportivas, em geral, competem com as
demandas académicas de salas de aula, e o cadete acaba sendo im-
pelido a fazer escolhas com base no risco dos “gargalos” seletivos e
em exigéncias mais severas. Com isso, abdicam de vocagdes naturais
e interesses culturais que o fariam destacarem-se de seus pares. O
esforco, principal indicador de motivagao, so ¢ utilizado se o aluno
acreditar na capacidade do éxito e, sobretudo, se ele se sentir atraido
pelo desafio ou perceber que sera recompensado pela conquista.

De um modo geral, os conteddos de Historia Militar sao bem
aceitos pelos alunos das academias militares, pois muitos reconhe-
cem o seu valor formativo e a sua aplicabilidade na carreira. A ma-
téria desperta grande interesse em notavel parcela dos cadetes, mas
as restricdes de conteudo e as sobrecargas curriculares acabam por
deixa-la em papel coadjuvante. Como era rotina observar, consi-
deravel quantidade de cadetes limitava-se a “entubar’™ o contetdo,
“cepando”!’ de véspera apenas para a realizacio das provas. Com
isso, o aprendizado das ligoes da Historia Militar ndo atingia seus
sentidos formadores.

Experiéncias no magistério da AFA demonstram como ¢ difi-
cil, porém gratificante, ver um cadete dedicando-se, voluntariamen-
te, a leitura complementar de um livro de Histéria Militar. Desejavel
seria se tivessem maior oportunidade de desenvolver o gosto pela
leitura, que pudessem ampliar seus conhecimentos assistindo filmes
ou acessando sites especializados no assunto. Fomos, assim, levados
a refletir que os modelos atuais de ensino em sala de aula, efetiva-
mente, ndo promoviam o interesse ¢ a motivacao pelo estudo da
Historia Militar, e que seriam necessarias novas estratégias.

9 Assimilar obrigatoriamente.

10 Estudando demasiadamente.
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Nos dltimos tempos, a educag¢ao por meio de jogos tornou-se
uma alternativa metodologica bastante pesquisada e aplicada pelos
pedagogos. Conforme enfatizam varios autores, 0s jogos em grupo
sao importantes porque estimulam as atividades intelectuais e am-
pliam a capacidade de cooperacao. A Matematica foi a matéria que
primeiramente buscou se favorecer dos jogos didaticos escolares.
Em 1894, na Hungria, foi realizada a primeira olimpiada de Mate-
matica que se tem noticia."

O modelo foi lentamente se espalhando por paises da Europa
Central e do Leste, culminando na criacio da Olimpiada Interna-
cional de Matematica, em 1959, na Unido Soviética. Nas décadas
seguintes, varias olimpiadas do conhecimento em ambito interna-
cional foram instituidas, primeiramente nas disciplinas vinculadas as
Ciencias Exatas, depois para outras areas do conhecimento. A deno-
minacao foi inspirada nos jogos olimpicos dos esportes, em que atle-
tas treinados competem por medalhas, cultivando suas identidades
culturais e o espirito de nobreza.

Aplicadas por “conjunto de disciplinas afins” e tendo por base
o nivel educacional dos participantes, as competi¢coes escolares con-
templam diversos objetivos subjacentes, sobretudo o despertar do
interesse por determinada 4rea de conhecimento, conduzindo o edu-
cando a um envolvimento natural e estimulante na apreensao do sa-
ber. De acordo com o modelo de competigao, o trabalho em grupo ¢é
incentivado e desenvolve estratégias cooperativas de aprendizagem,
estimulando a formagao para a lideranca. As escolas buscam, ainda,
que as olimpiadas educacionais sirvam para a revelacao de talentos.

Temos ciéncia que a carreira militar ¢ pautada pelos princi-
pios da hierarquia e da disciplina, que se traduzem no ordenamento
corporativo pela meritocracia. No ambiente militar ela é decisiva. O
sistema classificatério torna-se, portanto, vital ao sucesso da carreira
militar. Assim sendo, foi possivel perceber que o ambiente académi-
co militar, baseado em valores da meritocracia e da competitividade,
era propicio para a realizacdo de uma competi¢ao educacional, tendo

11 OLIMPIADA BRASILEIRA DE MATEMATICA. Breve Histérico. Disponivel em:
http:/ /www.obm.org.br/opencms/quem_somos/breve_histotico/. Acesso em: 27 jul. 2011.
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por escopo conhecimentos de Histéria Militar, considerados tao im-
portantes para a formagao dos futuros oficiais.

A Realizagdo do Projeto

Diante das fundamentagdes tedricas expostas e envolvidos
pela determinagao, em abril de 2014, os docentes de Historia Militar
apresentaram a proposta ao chefe da Divisio de Ensino que, em
seguida, encaminhou ao comandante da AFA, Brigadeiro Carlos
Eduardo da Costa Almeida."” Ele, de imediato, e com grande entu-
siasmo, aprovou a realizagao do evento. Teve inicio, entao, um gran-
de trabalho de planejamento e a concep¢ao pratica da I Olimpiada
de Histoéria Militar e Aerondutica, como foi oficialmente denomina-
da. Como era esperada, a ideia enfrentou diversos Obices internos,
especialmente quanto a definicao da data de realizagao do evento,
considerando um calendario escolar congestionado, marcado pela
acirrada disputa entre os diversos setores da Academia pelo precio-
so tempo do cadete. Mas, sobretudo, o vibrante interesse do entao
comandante em concretizar o acontecimento foi determinante para
que os obstaculos fossem superados.

Constituida a comissao organizadora, uma das primeiras inicia-
tivas para a realizacao da Olimpiada foi buscar o envolvimento do
INCAER no projeto, como C)rgﬁo Central do Sistema de Patrimo-
nio Histérico e Cultural do Comando da Aeronautica (SISCULT).
No INCAER, recebemos especial acolhida do Major-Brigadeiro do
Ar José Roberto Scheer, Subdiretor de Cultura do Instituto, que,
atuando como nosso principal interlocutor, levou a proposta ao di-
retor, Tenente-Brigadeiro do Ar Paulo Roberto Cardoso Vilarinho,
que prontamente aprovou a iniciativa, pois se tratava de uma agao
que promovia e valorizava a histéria e a cultura aeronautica, espe-
cialmente entre os futuros oficiais. O INCAER encarregou-se do
fornecimento das medalhas, especialmente confeccionadas para as
premiacdes, montagem de stand institucional, participagao de histo-
riadores como avaliadores, além de outros apoios.

12 A Divisdo de Ensino era chefiada pelo coronel de infantaria reformado Celso Apare-
cido Mencucini Martins. Os docentes de disciplina de Histéria Militar da época eram a
professora doutora Tania Regina Pires de Godoy, o coronel R/1 Claudio Passos Calaza e
a 2° tenente QOCon de Histéria Carolina FuzaroBercho.
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Medalhas ofertadas pelo INCAER

Em seguida, os organizadores buscaram a participagao de edi-
toras de destaque na publicagao de titulos de Historia Militar, Aero-
nautica e Militaria. O projeto logo incluiu a proposta da promocao de
uma feira de livros paralela que pudesse atrair o interesse dos cadetes
para a leitura. Nesse sentido, o pronto engajamento da BIBLIEX e
de outras editoras especializadas ao evento foi uma importante con-
quista.

Para dar respaldo académico-cientifico ao evento, foi formada
uma Banca Avaliadora, composta por oficiais e professores espe-
cialmente escolhidos pelo notério saber em Histéria Militar e Aero-
nautica. Coube a esta Banca o trabalho de elaboracao e selecao dos
conteudos que deu inicio 2 montagem de um banco de dados que
resultaria em um arquivo de mais cinco mil questdes ao longo de
alguns anos. Os contetdos avaliados envolviam assuntos da Histo-
ria Militar da Antiguidade, da Idade Média, da Idade Moderna e da
Idade Contemporanea, com especial foco em Histéria Aeronautica.
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Durante o certame, os membros da Banca atuariam na arbitragem
das respostas e no julgamento das apresentacoes, solucionando ou-
tras duvidas e impasses.

A pedido do comandante da AFA, foi localizado e especial-
mente convidado para compor a Banca o pioneiro no ensino da
Historia Militar em Pirassununga, o Coronel Aviador Luis Alberto
Costa Cutrim. No inicio dos anos 1970, quando ainda nao havia
docentes e nem existia a matéria Historia Militar na AFA, Cutrim ha-
via se dedicado, voluntariamente, a semear a disciplina e a ministrar
aulas de historia das guerras e da aviagao. O Brig Carlos Eduardo,
sendo cadete nessa época, guardava boas recordag¢oes das vibrantes
aulas do Cap Cutrim sobre a Segunda Guerra Mundial, utilizando o
seriado “O Mundo em Guerra”.

Durante a organizagao do evento, o comandante da AFA ace-
nou que buscaria junto ao entdo Departamento de Ensino da Aero-
nautica (DEPENS), a possibilidade de a equipe vencedora pudesse
ser premiada com uma viagem de estudos aos Estados Unidos. Tal
possibilidade despertou grande interesse na participagao dos cadetes,
o que resultou na inscri¢ao de 26 equipes. Foi concebido que as equi-
pes seriam formadas por quatro cadetes dos diferentes esquadroes,
oportunizando a participac¢ao de cadetes de todos os anos com di-
ferentes niveis de conhecimentos. No ato de inscri¢ao, as equipes
formadas escolhiam a denominagao de um personagem historico.

A T Olimpiada de Histéria Militar e Aeronautica da AFA ocot-
reu nos dias 6 e 7 de agosto de 2014, sendo disputada em quatro
fases. A primeira fase, eliminatoria, consistiu em uma prova objetiva
de 60 questoes na qual foram qualificadas seis equipes. Na segunda
tase, foram realizadas baterias de questdes com respostas escritas,
em grupos, na qual foram definidas as trés equipes finalistas. A ter-
ceira fase consistiu nas apresentacoes tematicas que foram subme-
tidas ao julgamento pela Banca Avaliadora. A quarta fase envolveu
outra série de baterias de questdes em modelo quiz com resposta
oral com tempo cronometrado e grau de dificuldade crescente. Ao
final da Olimpiada, a Equipe Lima Mendes foi sagrada campea, rece-
bendo as medalhas de ouro e outras premiacoes. As equipes classifi-
cadas em segundo e terceiro lugares receberam as medalhas de prata
e bronze, respectivamente.
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e ] 10 PONTOS

Era cego do olho esquerdo e pilotava um lento e
obsoleto S.E.5A.. Mesmo assim, se tornou o maior “as”
da aviacdo britanica na Primeira Guerra Mundial.
Quem foi ele?
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I Olimpiada - 2014
Conforme prometido pelo comando da AFA e pelo DEPENS,
em 1° de novembro de 2014, os cadetes da Equipe Lima Mendes par-
tiram para os Estados Unidos para a Viagem de Estudos em Histéria
Militar. Durante oito dias, com o apoio da Comissao Aerondutica
Brasileira em Washington (CABW), os quatro cadetes percorreram
uma apertada agenda de visitagoes a museus, instituicoes publicas e
pontos historicos de interesse em Washington DC. Um dos dias do
roteiro foi reservado para a visita a cidade de Gettysburg PA, sitio
histérico e tematico de uma das mais sangrentas e decisivas batalhas
da Guerra Civil Americana.

Egquipe vencedora da 1 OHNLA, com o Brig Ar Carlos Ednardo, Crmt da AFEA
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Em 2015, nos dias 15 e 16 de julho, foi realizada a 11 Olimpia-
da de Histéria Militar e Aeronautica. O novo comandante da AFA,
Brigadeiro do Ar Saulo Valadares do Amaral, informado sobre o
sucesso da primeira edi¢ao, apoiou integralmente a continuidade do
projeto. Com base na experiéncia anterior, a comissao organizadora
fez alguns ajustes no formato da competi¢ao para tornar a disputa
mais dinamica. A feira de livros foi incrementada com a participa-
¢ao de mais expositores ¢ a solenidade de abertura passou a contar
com uma palestra, sendo convidado o professor Delmo Arguelhes,
que apresentou o tema “Sob o céu das Valquirias: as concepgdes de
herofsmo e honra dos pilotos de caga na Primeira Guerra Mundial”.

A II Olimpiada contou com 16 equipes competidoras, evol-
vendo 64 cadetes. Nesse ano, a disputa foi bastante acirrada na fase
final, quando as trés equipes finalistas mantiveram pontuagoes bas-
tante aproximadas no placar. A decisdo parecia incerta até as ulti-
mas baterias de questoes da 4" Fase. Ao final, sagrou-se vencedora a
Equipe John Boyd, com 790 pontos. A medalha de prata ficou com
a equipe Lima Mendes que somou 789 pontos, vencedora do ano
anterior. A Equipe Douglas MacArthur, com 784 pontos, recebeu a
medalha de bronze.

O ano de 2015 foi marcado pela crise orcamentaria do gover-
no. Isso gerou muitas dificuldades para realizar o evento e pron-
tamente tornou inviavel premiar os cadetes vencedores com uma
Viagem de Estudos, nos moldes do ano anterior. Todavia, mesmo
diante da escassez de recursos, o comandante da AFA concentrou
esfor¢os e apoios internos para que ocorresse a viagem em territorio
nacional. No final de novembro, os cadetes da Equipe John Boyd
seguiram para Recife, onde realizaram um proveitoso circuito histé-
rico-cultural, com visitagdes que incluiram o Museu do COMAR 11,
o CINDACTA 111, o Parque Histérico Nacional dos Guararapes, o
Forte do Brum, o Forte das Cinco Pontas, o Instituto Brennand e
outros locais.

A Inclusiao das Escolas Co-Irmas

Desde o inicio da concepgao da Olimpiada de Historia Militar
tinha-se como ideal avangar o projeto a fim de incluir as escolas
congéneres da AFA: a Escola Naval (EN) e a Academia Militar das
Agulhas Negras (AMAN). A inspiracao vinha da NAVAMAER, tra-
dicional competicao desportiva que integra atletas das trés escolas
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militares. Considerou-se que, respeitadas as especificidades e os fo-
cos profissionais, a Historia Militar ¢ disciplina presente nas grades
curriculares dessas trés escolas. Com isso, a desejada interoperabili-
dade entre as For¢as Armadas atingiria o aspecto educacional, pro-
movendo a integragao e o intercambio académico entre aspirantes
da Escola Naval, cadetes da AMAN e da AFA, em torno da Histéria
Militar.

Em 2016, o projeto da Olimpiada tinha atingido certa maturida-
de a ponto de poder ser ampliado. O Brig Valadares aprovou a ideia e,
imediatamente, foram realizados contatos com os comandos da EN e
da AMAN no intuito de convida-los para o evento. A Escola Prepa-
ratéria de Cadetes do Exército (EsPCEx), sediada em Campinas-SP,
também foi convidada por também se tratar de uma escola de nivel
superior. A receptividade das escolas convidadas foi a altamente po-
sitiva. Tal novidade exigiu esforcos adicionais na logistica, tendo em
vista a recep¢ao das comitivas visitantes. A FHE-POUPEX proveu
indispensavel apoio para a realizagao do evento. A Comissao Organi-
zadora teve que ampliar e rever os conteudos das provas, abrangendo
novos conhecimentos de Historia Naval e Historia Militar Terrestre.

A III Olimpiada de Historia Militar aconteceu nos dias 16 e 17
de agosto, com catorze equipes participantes, sendo duas da Escola
Naval, duas da AMAN/EsPCEx e dez da AFA. A palestra foi profe-
rida pelo professor Francisco Doratioto, da Universidade de Brasilia
(UnB), com o tema “A Guerra da Triplice Alianga”. Durante todo o
evento, tornou-se perceptivel o congragamento e a interagao entre as
equipes das trés academias militares em torno dos vibrantes conhe-
cimentos da Historia Militar. Ao final da edicdo, sagrou novamente
vencedora a Equipe Cel John Boyd, da AFA. A medalha de prata ficou
com Equipe Lima Mendes, também da AFA, e a medalha de bronze
ficou com a equipe Alte Saldanha da Gama, da Escola Naval. Apesar
da continuidade das restri¢bes or¢amentarias, foi possivel realizar uma
Viagem de Estudos para Florianépolis, sendo a ultima delas.

No ano de 2017, em sua quarta edigao, a Olimpiada de Hist6-
ria Militar reuniu dez equipes competidoras, sendo duas da Escola
Naval, duas da AMAN e seis da AFA. A palestra de abertura foi
ministrada pelo Cel EB Fernando Velozo, da Escola de Comando e
Estado-Maior do Exército (ECEME), com o tema “Eficacia Militar:
uma abordagem historica”.

92 Ideias em Destaque 58 - 1/2022



Premiagao da equipe da AMAN, vencedora da 1V OHMA - 2017

De forma bastante gratificante, a fase final acabou por ser dis-
putada por uma equipe de cada escola. A Equipe Duque de Caxias,
da AMAN, conquistou a medalha de ouro. O segundo lugar coube a
equipe Alte Saldanha da Gama, da EN, e a medalha de bronze ficou
com a equipe Brigadeiro Rui Moreira Lima, da AFA. O resultado fi-
nal s6 foi decidido na ultima bateria de questoes, quando a equipe da
Marinha quase abocanhou a medalha de ouro, se nao tivesse errado
sua dltima questao, que inusitadamente era assunto de Marinha.

AV Olimpiada de Historia Militar, realizada em 2018, foi aber-
ta com a palestra do Cel EB Carlos Daréz, do Instituto de Geogra-
fia e Histéria Militar do Brasil IGHMB), que trouxe o interessan-
te tema: “Bruxas da Noite: a histéria das aviadoras soviéticas na 2*
GM”. A novidade foi a participa¢ao do Instituto Tecnolégico da Ae-
ronautica (ITA) com a Equipe Marechal Montenegro, que manteve
larga vantagem na lideranca diante das demais competidoras desde a
primeira fase da competi¢ao, e acabou ganhando a medalha de ouro.
A medalha de prata coube a Escola Naval com a Equipe Almirante

Saldanha da Gama, enquanto a de bronze ficou com equipe General
De Gaulle, da AFA.
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V" Olimpiada — Fase final - 2018

Em novembro de 2019, aconteceu a sexta edicao da Olim-
piada, que congregou onze equipes, sendo duas da AMAN, sete da
AFA, uma do ITA e uma da Academia Militar do Barro Branco, da
Policia Militar de Sao Paulo. A Escola Naval nao pode enviar partici-
pantes em razao do periodo de provas de seu calendario escolar. A
palestra de abertura foi proferida pelo professor Hugo Studart, da
UnB, autor do premiado livro “Borboletas e Lobisomens” que trou-
xe o instigante tema sobre a Guerrilha do Araguaia. A VI Olimpiada
foi vencida pela Equipe Shogun Tokugawa, da AFA. A Equipe Brig
Tobias de Aguiar, do Barro Branco, conquistou a medalha de prata e
a AMAN, com a Equipe Ten Cel Villagran Cabrita, levou o bronze.
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VT Olimpiada — Medalbistas - 201

Dessa vez, o comando da AFA chegou até viabilizar a Viagem
de Estudos a Portugal, para os campedes, mas o advento da pande-
mia da COVID-19 provocou o cancelamento da missao. Em 2020,
as restricoes impostas pela pandemia impediram a realizacao da VII

Olimpiada, assim como ocorridos com outros eventos, inclusive a
tradicional NAVAMAER.

Consideragdes Finais

A realizagiao das Olimpiadas de Historia Militar pela AFA mos-
trou-se um caso bem-sucedido de utilizacao do ludico como estraté-
gia educativa em uma academia militar. O evento produziu motivag¢ao
pelo estudo, revelou talentos e acabou por congregar docentes e dis-
centes de diversas escolas militares. A interoperabilidade educacional
em torno dos vibrantes temas da Hist6ria Militar tornou-se uma rea-
lidade e os objetivos pedagdgicos e institucionais foram plenamente
alcancados.

A iniciativa produziu dinamismo académico. Foi gratificante
para os docentes da matéria serem procurados por cadetes motiva-
dos ao estudo, requisitando indicagoes de livros e sites na internet
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para que pudessem se preparar visando as proximas olimpiadas. Da
mesma forma, ocorriam contatos com as escolas coirmas solicitan-
do informagdes e interessados a participar do préoximo evento.

No ano de 2021, o comando da AFA mostrou-se claramente
disposto em realizar a sétima edi¢ao, contudo, a evolu¢iao da pan-
demia, com a continuidade das restricoes sanitarias, acena, muito
provavelmente, para um novo adiamento. De certo, tivemos a com-
provacao de que a Olimpiada de Histéria Militar é uma iniciativa
educacional de pleno sucesso e que merece ser continuada.

Cel Dent Claudio Passos Calaza

O autor é Coronel Dentista da Aeronautica, da Reserva Remunerada.

E especialista em Hist6ria Militar pela Universidade do Sul de Santa
Catarina (UNISUL), Mestre em Ciéncias Aeroespaciais, pela Univer-
sidade da Forca Aérea (UNIFA), e docente da disciplina de Historia
Militar da AFA, desde 2007.
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Educagao Corporativa:

uma ideia

Cel Av Tacarijii Thomé de Paula Filho

este artigo, dedico-me a falar do assunto Educagao Cor-

porativa. Antes, porém, acredito ser adequado harmonizar

alguns termos significantes que costumam servir de apoio
para discordancias. Assim, marcaremos alguns significados que, nem
sempre, repetem-se em diferentes teorias da Gestao. Somando-se a
isto, ¢ importante assinalar que estaremos apoiados no pensamento
sistémico e na Teoria dos Sistemas. Neste caso, as analises focam a
relacdo entre os elementos do sistema em seu dinamismo e significa-
do para o sistema como um todo. Lembro que a estrutura do sistema
se reflete na relacao dinamica entre seus elementos. Portanto, estru-
tura nao ¢ sinonimo de organizacao. Sao os processos o que melhor
refletem o sistema de gestao corporativa. Como nao poderia deixar
de ser, a Educagao Corporativa, explorada neste texto, também ¢
vista como elemento na estrutura do sistema corporativo.

Antes de falar sobre Educacao Corporativa, proponho pensar
no significado de Cargo, Atividade e Funcao, a fim de permitir a 16-
gica sistémica dos argumentos aqui expostos:

Cargo - esta relacionado a hierarquia corporativa exposta no
organograma,

Atividade - diz respeito as tarefas realizadas no Cargo, ou no
Posto de Trabalho; e

Funcio - relaciona-se ao sentido para dinamica sistémica da
Corporagio, isto é, como os Cargos e Postos de Trabalho se
relacionam entre si nesta dinamica sistémica, como o sistema
se estrutura, o que representa para a estrutura do sistema.
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Pois bem, proponho que o leitor escolha um elemento do
“Sistema Aeronautica”, explorando a sua atividade, isto ¢, as tarefas
ali realizadas. Pode ser uma atividade intermediaria entre o topo e
a ponta da linha, onde as coisas acontecem. Lembremos que uma
tarefa tera sempre um proposito, uma necessidade de existir. Assim,
observemos o sistema onde se inclui a atividade escolhida, as tarefas
que caracterizam o elemento escolhido. Agora, proponho identificar
para onde o efeito da atividade, seu propésito, ¢ direcionado, além de
identificar o input, os insumos necessarios a atividade, a realizacao
das tarefas do elemento sistémico.

Se seguirmos este passo a passo, alargando as identificagoes dos
elementos sistémicos, iremos desenhar os processos, que represen-
tam a atividade do sistema, seu proposito, sua finalidade. Ou seja, sera
evidenciada a func¢ao do elemento na realizagao do proposito do Sis-
tema Aeronautico. Com isto, cada leitor escolhe o elemento no am-
bito de sua experiéncia pessoal. E um primeiro passo na dire¢ao da
Educacao Corporativa na Aeronautica, pensada de forma sistémica.

Posto isto, proponho que se facam as seguintes perguntas:
Em que nivel e quais conhecimentos sao necessarios para realizar a
atividade e o conjunto de tarefas do elemento escolhido? Quais as
caracteristicas de “Habilidade” para realizar a atividade nele especi-
ficada? Que perfil emocional fundamenta a “Atitude” para realizar a
atividade?

Bem, sdo perguntas importantes, na medida em que as respos-
tas balizardo o contorno dos Objetivos Educacionais no processo de
Educac¢ao Corporativa. Uma dica: no ambito dos aviadores, pode se
pensar no Oficial de Operagoes' de um Esquadrio e no A3? de um
Comando Aéreo; assim como pensar no A4’ de um Comando Aéreo
e o Chefe da Divisao Técnica de um Parque de Material Aeronautico,
ou mesmo no seu Diretor. Assim por diante, até retratar todo o Siste-
ma Aerondutico, seria o trabalho de formalizacao, ao qual me referi.

1 Oficial responsavel por planejar, coordenar e conduzir a atividade aérea de um esqua-
drio de voo.

2 Sigla que define a funcio do oficial responsavel por planejar, coordenar e conduzir a
atividade aérea num comando aéreo.

3 Sigla que define a func¢io do oficial responsavel por planejar, coordenar e conduzir os
servicos de manutencao e de suprimento num comando aétreo.
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Agora, talvez os leitores descubram que ha o Regimento espe-
cificando as responsabilidades do cargo ou do posto de trabalho. No
entanto, esta ¢ uma visao estatica do Sistema Aeronautico, na qual
nao se percebe o sentido da atividade, sua Funcio, a finalidade das
Tarefas realizadas pelo elemento sistémico. Alguém podera dizer que
o sentido da atividade é claro na indicagio das responsabilidades. F.
como uma missao, isto é, havera sempre um “o que”, um “porque”,
um “como”, um “quando”, um “por quem” e um efeito desejado.
Assim sao as atividades. Sem tais defini¢oes, poderdo provocar enor-
me perda de tempo e dinheiro, ou a derrota no caso da Missao.

Assim sendo, ¢ possivel se perguntar de que maneira o co-
nhecimento, a habilidade e a atitude, relativas ao elemento sistémico
escolhido, ¢ a ele enderecada? Como ¢ realizada a avaliacao do de-
sempenho do referido elemento sistémico? Talvez, neste ponto das
perguntas seja possivel identificar a inexisténcia formal do o qué,
o porqué, o como, o quando, o por quem e qual efeito desejado
da atividade escolhida. Esta formalidade é absolutamente necessaria
quando se aplica o pensamento sistémico numa Analise Corporativa.
Sem a formalidade necessaria, as razoes pela existéncia do elemen-
to sistémico e sua eventual funcdo deslizam entre opinides a cada
momento. O maior erro numa gestao ¢ se acreditar que ha homoge-
neidade de entendimentos entre os elementos do sistema gerencial.
Nao ha definitivamente. A formaliza¢ao contorna a maioria dos pro-
blemas de mal- entendido entre os elementos humanos do sistema.
A subjetividade domina a nds seres humanos, levando-nos a ver ¢ a
entender situacdes de modo autocentrado, segundo nossa opiniao a
respeito do assunto. O didlogo deve ser direcionado a se elaborar um
acordo formal sobre a funcio de cada elemento do Sistema Aero-
nautico, a fim de evitar o travamento das estruturas sistémicas diante
do exercicio de subjetividade, permeando a todos.

Bem, fagamos as seguintes perguntas: Todos concordam com
a funcao da AFA? Concordam com a funcio da EAOAR? Concor-
dam com a fun¢ao da ECEMAR? Concordam com a fung¢ao da pos-
graduagao?

Funcio é o que estas Escolas representam no interior do Sis-
tema Corporativo. Lembrando que a fungio direcionara os objetivos
educacionais a balizar as atividades das Escolas. Atividades com um
proposito. E, qual seria este proposito? Que parte do Sistema Aero-
nautico seria beneficiada com o proposito da Escola? Isto ¢, estas
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Escolas estao transmitindo o conhecimento, a habilidade e a atitude
necessarios aos cargos ou postos de trabalho escolhidos pelos lei-
tores? Talvez descubram propoésitos um tanto genéricos ao pergun-
tar qual ¢ a funcdo da EAOAR e da ECEMAR, por exemplo. Nao
se esta afirmando se sdo necessarias ou nao, mas sim que a fungao
destas Escolas nao esta direcionada aos elementos especificos do
sistema corporativo, tendo um perfil mais de generalidades a serem
transmitidas a todos os oficiais. Apenas para pensar a respeito.

Vamos tentar uma analogia, a fim de esclarecer o argumento.
Os sistemas mecanicos sao sempre mais faceis para representar o
pensamento sistémico. Ja no caso dos sistemas humanos, ¢ dificil de
superar as subjetividades ali espalhadas. Talvez precise de um pouco
de conhecimento de Antropologia, Psicologia, Sociologia, Adminis-
tracao e da funcio do sistema analisado. Bem, sem a formalizacao
das atividades e funcdes, é quase impossivel estabilizar o sistema
de gestao. Pacientemente, imaginemos um motor de automovel de
outros tempos e seu carburador. Este tem lugar na organizac¢ao do
motor, assim como funcao sistémica especifica, para seu funciona-
mento. Se o carburador comeca a FALHAR diminuindo sua ativi-
dade, a funcdo do motor comega a perder poténcia, isto é, ocorre
uma falha topo. Se a falha no carburador nio for corrigida, ocorre
um defeito no carburador e uma pane geral no motor, que deixa de
funcionar. Entao, falha é diminuiciao de atividade do carburador, ¢
defeito, a completa cessagdo de atividade, interrompendo o funcio-
namento do motor. Para evitar que uma falha no carburador resulte
em defeito, interrompendo o funcionamento do motor, realiza-se a
Analise Sistémica de Falhas, na qual se identifica o que fazer, no sen-
tido de evitar o defeito. A fun¢do do carburador pode ser comparada
sistemicamente a func¢do de um cargo ou posto de trabalho, onde as
falhas podem resultar numa falha topo de um subsistema e de todo
o Sistema Aeronautico. Em especial, quando acontecem as crises.
Assim ¢ na Analise Corporativa.

Em geral, nesta analise, a primeira evidéncia aparece no
desperdicio or¢camentario, isto é, o dinheiro ¢ destinado a elementos
do sistema com falhas, ou sem a func¢ao formalizada. Por exemplo,
uma Unidade pode existir sem que a sua fungdo (o que representa
para o Sistema Aeronautico) esteja formalmente estabelecida. Sabe-
se sua missao e talvez sua relacdo sistémica, mas os insumos de
conhecimento, habilidade e atitude necessarios ao seu funcionamento
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podem estar obscuros, numa espécie de todos sabem o necessario.
As pessoas que sabiam sao transferidas e tudo se perde.

Diria que o objetivo do texto, até o momento, foi gerar um
paradigma, a partir do qual se pudesse dialogar com inteligéncia.
Aqui, o pensamento sistémico complexo. Os didlogos partindo de
principios diferentes sdo inteiramente inuteis, imensa perda de tem-
po. Imagino que, se o leitor admitir o pensamento sistémico como
modo de pensar a realidade, ponderacées acontecerdo e o dialogo
seguira gerando outros dialogos, sem parar, como ¢ a natureza dina-
mica e complexa da realidade.

Ha uma razio pela qual sugeri que o leitor pensasse nas ativi-
dades do A3 e do Operacdes de um Esquadrio, ou nas atividades de
um A4 e a do Subdiretor Técnico de um PAMA e, esta, refere-se a
Avalia¢ao do Desempenho, dentre outras. Resumindo, olha-se para
o cargo, ou posto de trabalho, e se pergunta: que conhecimentos,
habilidades e atitudes sdo necessarios para exercé-lo? Para que har-
monizemos significantes, termos aqui mencionados, definiremos a
resposta a tal pergunta como Requisitos da Funcio.

Bem, ao se escolher alguém para exercer tal fun¢ao pensa-se no
perfil do futuro ocupante do cargo ou do posto de trabalho. Como
parece claro, o processo educacional corporativo focaria a diferenga
entre o Requisito Funcional em conhecimento, habilidade e atitude
e o atual perfil do futuro ocupante, num processo de ajustamento
entre requisito e perfil. E evidente que ha outras formas de pensar a
Educacao Corporativa. Neste texto, escolhemos a que mais parece
representar a realidade deste processo.

Continuando a harmoniza¢ao de significantes e significados,
sem o que nao havera entendimento, voltemos no tempo até Ben-
jamim Bloom , idealizador dos Objetivos Educacionais. La, naquela
metade do século XX, Bloom chamou a aten¢ido para o fato do pro-
cesso educacional estar centrado no professor e nao nos estudantes.
E claro que ndo estaria falando apenas na participagdo ativa do es-
tudante neste processo, mas sim no conteudo do que era ensinado.
Dizia que o professor escolhia o que seria ensinado, organizando o
curriculo a sua maneira autocentrada.

Bloom mostrava que os conteidos a serem ensinados deve-
riam atender as necessidades do estudante. Que necessidades seriam
estas? Bloom pensava nas atividades a serem realizadas pelos estu-
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dantes ao sairem da escola, em suas profissionalizagoes, pragmatica
¢ objetivamente falando.

Isto posto, é possivel observar a relacao entre conhecimento
e seus objetivos cognitivos, entre habilidade e os objetivos psico-
motores e entre atitude e os objetivos afetivos. Assim, os Objetivos
da Educacio seriam direcionados as atividades a serem realizadas
poOs-escola, nao mais ao que os “mestres” achavam que os alunos
deveriam saber.

Uns vinte anos depois das teses de Bloom, ocorreu nos Esta-
dos Unidos-EUA uma certa revolucio nos conteidos a serem en-
sinados. L4, dividiu-se o curriculo em Educacio e Treinamento. O
Treinamento se refere ao direcionamento do processo as atividades
a serem realizadas; Educacao se refere aos valores da cultura forma-
dores do cidadao americano, a constarem dos curriculos das escolas.

Até aqui, tudo indica que, para se identificar os Requisitos Fun-
cionais, ha necessidade de se realizar Analise Corporativa. Parece
complicado? Talvez complexo, jamais complicado.

Comecemos do mais simples: imaginemos uma oficina que
faz manutencao e reparo em motores turbo hélice. O Analista che-
ga 1a e percebe uma divisao de tarefas: revisio e reparo de hélice,
de turbina, de FCU, parte quente, banco de testes etc. Na secao de
FCU, o Analista pretende saber sobre os recursos instrumentais que
o técnico usa na realizacao de sua tarefa; saber que conhecimentos,
habilidades e atitudes sao necessarios na realizacao da tarefa; saber
como o técnico é escolhido para a tarefa; saber como se realiza o
treinamento on the job ; saber como se realiza a Avaliagdo do De-
sempenho. Resumindo tudo, é evidente que a analise ira alimentar a
formacao inicial do técnico. No nosso caso, a EEAR.

Talvez a parte mais sensivel, de fato, seja a Avaliagdo do De-
sempenho. Bloom sistematizou também os objetivos operacionais
para tal finalidade. Isto ¢, estes objetivos serilam um ensaio real para
as atividades futuras do estudante. Hoje, chamarfamos de simulagao,
de jogos educacionais etc., representando a realidade a envolver o
estudante no futuro.

Relacionemos o FCU ao exemplo do carburador do inicio do
texto, a fim de retornarmos ao Pensamento Sistémico. Na falha do
FCU e a consequente falha principal do motor, quem faz a analise
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sistémica de falhas é o engenheiro, nao o técnico. Portanto, a Ava-
liacao do Desempenho do produto seria compartilhada entre en-
genheiros e técnicos? Onde se ensina a analise sistémica de falhas
na Corporacio? E pensar a respeito. Avancemos um pouco até o
estado-maior de um comando aéreo. Imaginemos sua atividade em
combate. Afinal, é uma Forca Aérea. E claro que havera a fase “bu-
rocratica” do tempo de paz. No entanto, o analista procura saber,
inicialmente, como o estado-maior funciona em combate. Pensativo,
imagina que havera missoes acontecendo no agora e missoes sendo
planejadas para amanha, por exemplo. Complexor Uma coisa depen-
de da outra? Pensar, pensar.

Sera verdade esta divisao de atividades? De qualquer forma,
a missdo de combate estd envolta em incertezas, as quais sao di-
mensionadas em Probabilidades de Sucesso. Quem calcula a proba-
bilidade de sucesso? Saber calcula-la ¢ Requisito Funcional? Se for
Requisito, onde o Perfil para a Fun¢io ¢ formado na Corporagao?
Ha um curso, ou Escola, destinado para isto? Estas sdo perguntas
importantes que o Analista Corporativo faz, a fim de iniciar a Anali-
se da Estrutura da Educaciao Corporativa. Como esta evidente, esta
analise é enorme trabalho a ser realizado, a fim de dar sentido ao
processo de Educagiao Corporativa.

Tudo indica que a Analise Corporativa precisa identificar, pri-
meiramente, o sentido da Corporagao, da Instituicao, realizando seu
trabalho da base para o topo. O trabalho nio pode ser disperso, por
recortes, sem um sentido unico no processo de identificacio dos
Requisitos Funcionais. Sem isto, A Educa¢ao Corporativa nao fard
sentido. Assim, neste texto, Requisito fala da fun¢ao, da atividade e
da tarefa do cargo, ou posto de trabalho; Perfil fala do ocupante do
cargo ou posto de trabalho; Efeito Desejado com a atividade fala do
produto a ser passado a um outro elemento do sistema, a fim de que
siga na producao final do processo; o beneficiario do produto, isto €,
do efeito desejado da atividade do elemento anterior no processo, é
chamado de cliente; todo produto pretende satisfazer a necessidade
do cliente. Assim sendo, a avalia¢ao do cliente sobre o produto esta
no centro de gravidade da Avaliagio do Desempenho, se o produto
satisfaz, ou nio, a necessidade do cliente. E o que podemos chamar
de Analise Bottom Up, que parece ser a mais produtiva.

Proponho pensar em como seria desenvolvida a Avaliagao do
Desempenho, tanto do ponto de vista subjetivo do avaliador, quanto
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do ponto de vista objetivo, isto ¢, sobre a atividade realizada e seu
efeito desejado satisfazendo a necessidade do cliente. A ver.

O pensamento sistémico, como base do pensar, talvez seja o
mais eficiente modo de se entender a realidade. Afirmar que tudo
esta relacionado parece algo superficial, mera frase dita aqui e ali em
algum texto. Se vocé pensa no Sistema Aeronautica, ou no Siste-
ma Aeronave, estard submetido a alguns requisitos de sistema. Por
exemplo, se vocé acrescenta, elimina ou substitui um elemento do
sistema, estara diante de um novo sistema, cuja estrutura sera dife-
rente do sistema anterior. Os sistemas sao singularidades. O mesmo
acontece nos sistemas humanos.

Por exemplo, quando nasce um novo filho numa familia, as
relagcoes entre os seus membros se modificam, afetando sentimentos
e percepgoes. O mesmo acontece numa corporagao quando algum
de seus membros ¢ trocado, em especial se for em seu topo, ou no
topo de algum de seus subsistemas. Portanto, os sistemas devem ser
percebidos como singulares, nao sendo possivel transferir verdades
e solugoes de uns para outros. Aqui, é apenas harmonizacao de sig-
nificados e significantes.

Alterar a organiza¢ao da corporacdo nao afetara sua efetividade
(eficiéncia + eficacia) se os processos forem preservados. Por exem-
plo, se pensarmos nas necessidades objetivas, a fim de garantir que
as missoes de aeronaves transcorrerao sem falhas, construiremos um
processo que sobrevivera em qualquer organiza¢ao. Parece um para-
doxo? Nio se considerarmos o processo como a representa¢ao do
dinamismo de um sistema, na medida em que preserva a estrutura,
isto ¢, a relagio entre seus elementos. Onde se aprende a Teoria dos
Sistemas e processos? Seria estratégico possuir tal conhecimento?

Pensemos na relagao entre o elemento sistémico que avalia, o
avaliador de desempenho, e o elemento sistémico avaliado, ocupante
do cargo ou posto de trabalho. Em toda avaliagdo havera sempre
aspectos objetivos e subjetivos. Os objetivos estariam relacionados
ao conhecimento e a habilidade no exercicio da funcao, assim como
a efetividade do efeito desejado, enquanto os subjetivos apontariam
para a atitude do sujeito na fungao. Observemos que a psicologia in-
dica inumeras reag¢oes desfavoraveis quando o avaliado imagina estar
sendo injusticado. Haveria um caminho que evite, ou diminua, este
fator Tem sido mostrado que a autoavaliagdo é a forma mais compa-
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tivel com a proatividade do sujeito, libertando-o dos mecanismos de
defesa a impedir a efetividade da funcao (eficiencia = modo de fazer
+ eficacia = resultado esperado). Esta autoavaliacio sera possivel
diante dos efeitos desejados na atividade, isto ¢, sua eficacia exposta
na satisfagao do cliente com o produto entregue. Curiosamente, a
avaliacado do produto ¢ realizada pelo cliente da atividade, nao pelo
avaliador. Assim, objetivamente falando, avaliado e avaliador teriam
a mesma referéncia de avaliacio na eficacia. Se a autoavaliacao leva
a proatividade, a avaliacdo da atitude tende a ser positiva se voltada
para a eficacia. Onde se ensinam tais conhecimentos? Nao estaria

isto ligado a efetividade de uma liderancga?

Bem, estaria clara a relacao entre a visao sistémica da aeronave
e a aquisicao de material? A anilise Sistémica de Falhas ¢ considerada
na aquisi¢ao de suprimento? Estaria havendo desperdicio de mate-
rial e, em consequéncia, desperdicio or¢amentario? O suprimento
estaria cheio de material comprado e nao usado? Onde se aprende
a calcular objetivamente a necessidade de material aecronautico? Re-
petimos, a necessidade de material, ndo a forma de aquisi¢ao so-
bejamente conhecida. Parece claro que este conhecimento afeta o
orcamento da corporagao? Pensar a respeito. Onde se aprende isto?

As vezes, ouve-se alguém dizer que estamos preocupados com
assuntos operacionais e nao estratégicos, de aura mais elevada. Ora,
o que ¢ estratégia? Alguma coisa que pensamos em fazer amanha?
Como pensar nisto sem saber se ha recursos para tal, ou se ha pro-
babilidade de sucesso aceitavel? Nao faz sentido criar uma estratégia
que nao considere o efeito objetivo e o efeito subjetivo do ato ra-
cional, isto ¢é, o efeito global da acao estratégica efetiva em direcao
ao efeito desejado. Onde se aprende a calcular o efeito subjetivo dos
observadores e daqueles que sofrem a agao estratégica? Ha alguma
diferenca entre isto e a mesma pergunta sobre uma acao operacio-
nal? A cultura citando famosos estrategistas, ou diferentes estratégias
contemporaneas, seria suficiente? As probabilidades objetivas po-
deriam ser desconsideradas? Onde se aprende isto? Como se avalia
uma decisao estratégica?

Sabe-se que a pés-graduagio strito sensu, como um mestrado,
prepara um pesquisador, e um doutorado confirma o pesquisador.
Estes assuntos explorados até aqui sao objetos de estudo da pos-
graduagao? A corporagao indica o que deve ser pesquisado, ou
tudo fica nas maos dos orientadores de pesquisa, ou decisao dos
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pesquisadores? Os trabalhos sdao aproveitados de algum modo? Sao
perguntas interessantes, que validam a existéncia da pos-graduagao
na Educagdo Corporativa. E para pensar.

Talvez tenhamos chegado ao fim dos argumentos. Talvez nao.
Havera sempre um proximo texto provocador associando conheci-
mentos construidos ao longo de setenta e nove anos de existéncia
nesta vida. Neles, trinta anos na Aerondutica e trinta anos na Psico-
logia. Talvez tenha algumas respostas, embora nao seja conveniente
falar sobre elas, na medida em que ha uma forga intelectual imensa
na Aeronautica, dita aqui como corporagao.

Propus algumas perguntas, como a funcio da ECEMAR na
Aeronautica. Sera que este texto aqui publicado tende a definir a fun-
¢ao desta Escola? E da EAOAR e da EEAR? O que acontece depois
que se deixa tais Escolas? Se ocorreu um incomodo, ou despertou
alguma duvida, ou se acreditou no que aqui foi dito, teremos alcan-
cado nossa pretensdao? De longe, ha muito afastado da objetividade
da vida aeronautica, é o que posso fazer, o que posso contribuir para
a percepgao da realidade da Educagao Corporativa.

Cel Av Tacariji Thomé de Paula Filho

O autor é Coronel Aviador Reformado, tendo sido declarado Aspi-
rante a Oficial Aviador da Turma de 1966, da Escola de Aerondutica,
no Campo dos Afonsos, Rio de Janeiro-R]J.

Foi instrutor de voo da Escola de Aeronautica (EAer) e da Academia
da Forca Aérea (AFA).

Foi instrutor da Escola de Aperfeicoamento de Oficiais (EAOAR) e
da Escola de Comando e Estado-Maior da Aerondutica (ECEMAR).

E Piloto de Caca, tendo sido instrutor de voo das aeronaves AT-26
Xavante, F-5E Tiger e F-103 Mirage I11.

Foi Chefe do SRPVR]J, comandou o 1° ECA, o NuGCC ¢ o 3/10°
GAW.

Mestre em Ciéncias Aeroespaciais, O Cel Tacarija é Psicélogo Clini-
co e de Organizacoes, desde 1995. E pos-graduado em Psicanalise e
em Hipnose Clinica.

Possui 3.000 horas de voo.

Ideias em Destaque 58 - 1/2022 107



<

+

con FABUlandO

conFABulando ¢é destinada a divulgar histérias e “causos” engracados, pitorescos
e emotivos, que fazem parte da vida da Forca Aérea Brasileira, contada pelos personagens
envolvidos, por ouvir falar ou por ler a respeito. A sua finalidade é manter viva a memoria da
Instituicao por meio dessas narrativas, perpetuando os seus conteudos através das geragoes.



Cel Av Renato Paiva Lamounier

Historia n° 1 — Aventuras em Tirios

uando concorria a escala de voo do Primeiro Esquadrao do Primei-

ro Grupo de Transporte (1°/1° GT — Esquadrio Gordo), sediado na

Base Aérea do Galeao (BAGL), fiz varias viagens como piloto da aero-

nave Hércules C-130E FAB 2456, ligando Belém-PA a Tiri6s-PA, com
o companheiro Maj Av Joel Tang, nos dias 11 e 12 de janeiro de 1972, num sa-
bado e domingo.

Numa das dltimas viagens, eu estava na posi¢ao de 1° piloto (1P) e logo no
inicio da corrida de pouso, em Tirids, o “aviaozao” adernou para a direita. Era
uma pista bem estreita, de terra, mas conseguimos controlar a aecronave. Eu no
steering' e no “reverso” e o Tang nos ailerons’, conforme o procedimento previs-
to. Um dos pneus do fandens' direito, o traseiro, furou (acho que ja estava vazio,
pois fol suave a tendéncia manifestada) e o outro aguentou o aviao que estava
bem pesado. Felizmente o suportou, porque a hélice do motor nimero 4 devido
ao desnivel das laterais da pista, ficou bem rente ao solo. Pensamos no estrago
e nos graves ferimentos que ocorreriam caso esta se chocasse com o mesmo.

Isso provocou trés pernoites na localidade, onde aguardamos que uma ae-
ronave CA-10 Catalina, do Primeiro Esquadriao de Transporte Aéreo (1° ETA),
sediado em Belém, chegasse transportando uma roda ja montada, além de ma-
cacos e ferramentas, enviada pelo Grupo de Suprimento e Manutencao do Co-

1 Dispositivo que o piloto utiliza para controlar a direcao do aviao no solo (com funcio semelhante ao
volante de um automével).

2 Neste caso, ¢ o dispositivo que realiza a mudanga no angulo das pas da hélice, provocando um maior
arrasto, auxiliando na frenagem do aviao.

3 Superficie mével localizado nas asas dos avides, quando em voo, utilizados para realizar as curvas.

4 Neste caso significa que o trem de pouso principal ¢ composto por duas rodas uma a frente da outra.
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mando de Transporte Aéreo (GSM do COMTA) para Belém, a qual foi entre-
gue pelo piloto do referido Catalina, o Ten Av Avila, que fora meu Cadete, em
Pirassununga-SP, no ano de 1965.

Ap6s os devidos servicos, decolamos de volta de Tiriés no dia 15 de ja-
neiro, com escalas em Belém, Cachimbo e Brasilia, chegando ao Galeao no dia
seguinte.

Como mineiro, além de gostar de contar historias, essas ainda sao “reche-
adas” de coincidéncias, pois em Tiriés conheci uma freira, oriunda da cidade de
Machado-MG, cujo irmio ¢ casado com uma prima minha, ambos professo-
res da atual Universidade Federal de Lavras-MG. Conheci, também, os frades
franciscanos daquela missao religiosa (me lembro do nome de, pelo menos, um
deles - Frei Angélico - e assim combato o Alzheimer). Conversamos bastante
sobre os meus cinco anos de internato no célebre Gymnasio Santo Antonio em
Sao Joao del Rey-MG, dos franciscanos holandeses, a mesma nacionalidade e
congregacao daqueles da Missao Indigena de Tirios.

Neste ponto, termina o “relato aeronautico” deste episédio em Tirids e
passamos a rememorar alguns fatos pitorescos vividos naquela localidade, en-
quanto nela permanecemos.

Comego pelo meu insucesso ao dar uma de Tarzan num cipd sobre um
igarapé, me divertindo com os indios. Sem ter a destreza dos mesmos, avaliei
mal o impulso necessario para cruzar o curso d’agua e vendo chegar, na volta do
péndulo, a barreira de arvores contra a qual eu seria lan¢ado, a unica solugio foi
me soltar de uma altura bem significativa para a superficie liquida, cuja profun-
didade ja conhecida ofereceu o amortecimento para a desajeitada queda.

O outro fato a destacar foi aceitar o desafio para disputar uma corrida com
um indio que s6 tinha uma perna. A outra fora amputada na altura do quadril,
quando era quase adolescente, imediatamente apos a picada de uma surucucu
pico-de-jaca. Naquele momento crucial e de extrema urgéncia, esta era a unica
maneira de tentar salvar sua vida. Esse indio chamava também a atengdo pelo
acentuado desvio da sua coluna vertebral, feito pela mae natureza para equi-
librar o seu corpo, bem como o tamanho e a forma esparramada do seu pé e
dedos para suportar o seu peculiar fisico. Perdi a corrida e com imenso orgulho
abracei aquele ser humano capaz de nos ensinar do que é capaz a perseveranca
e a determinacao para ser um vencedor sob condigoes tao adversas. Em com-
pensacdo, ganhei dos frades algumas toras de aquariquara e alguns pranchées
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de jaracatiara, como recompensa por ter ajudado na construgao de um novo
galpao que estavam erguendo. Era uma maneira de se manter ocupado e ser de
alguma utilidade a nossa permanéncia forcada naquele fim de mundo. Essas no-
bilissimas madeiras eu as incorporei ao Esquadrao de Material da Base Aérea do
Galedo, do qual eu era o Comandante e onde, por muito tempo, foram preciosas
matérias primas em proveito da Unidade.

Historia n° 2 — Mais causos de viagens

No ensejo destas lembrancas, para nao perder o rastro das histérias vivi-
das por um Soldado-Aviador, ja que gostamos de contar casos e a idade a isto
nos compele, hé, ainda, uma peculiar aquisicao deixada como um legado para o
Esquadrao de Material da Base Aérea do Galeao (EMat/BAGL): uma bicicleta
motorizada Velosolex, comprada em Paris-Fran¢a com dinheiro obtido na ven-
da de ferro velho, que eu tinha levado, em délares, para isso.

Porém, a quantia era insuficiente e o dinheiro da diaria que recebi era es-
casso para inteirar o que faltava. O Comandante do nosso aviao (novamente o
C-130 Hércules) era exatamente o Nobre Jurisconsulto Dr. Motta, assim cari-
nhosamente tratado o meu colega de turma e grande amigo, o entio Major Avia-
dor Carlos Aureliano Motta de Souza, o qual, decidido como ¢, ofereceu-me um
empréstimo da verba do avido destinada as despesas de viagem, na missao de
transporte logistico as fontes de suprimento na Europa.

Regressando ao Galeao, foi facil conseguir, legalmente, do Comandante
do Grupo de Servicos da Base (GSB), Ten Cel Av Ruy Mendonga, o dinheiro
para repor, a0 Comando de Transporte Aéreo (COMTA), o empréstimo da ver-
ba do aviao. O dificil foi, devido as exigéncias burocraticas, colocar a Velosolex
na relacao do material-carga do EMat/BAGL. O Maj Int Bonecker, Comandan-
te do Esquadrao de Intendéncia, muito competente e sagaz, falou que seria facil
se houvesse um documento de doacao. Lembrei-me, entao, do nosso Oficial
Adido Aeronautico em Paris — Cel Av Alberto Bins Neto. O Ruy Mendonga e
ele eram amigos do tempo em que serviram no Primeiro Esquadrao do Décimo

Quarto Grupo de Aviacio (1°/14° GAV), sediado na Base Aérea de Canoas-RS.

Um telefonema resolveu o assunto, mesmo porque eu havia levado para
ele, naquela missao, uma boa carga de abacaxis, mangas, cajus, frutas-do-conde
e cocos, além de uma caixa da especial Pitu, tudo oferta do Coronel Ruperto, do
Exército Brasileiro, Governador do Territorio de Fernando de Noronha, para o
qual fizemos varias viagens de apoio desde Recife, antes de cruzar o Atlantico.
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Em Lisboa-Portugal, ja tinhamos aquinhoado o nosso Adido, Cel Av Be-
renguer Cesar, com 0s mesmos acepipes patrios. Dele ganhamos duas caixas de
vinho Mateus Rosé para a tripulagao. Anos mais tarde, como Instrutor da Esco-
la de Comando e Estado-Maior da Aeronautica (ECEMAR), fui Assistente do
seu Comandante, Brig Ar Bins Neto - uma agradavel experiéncia e aprendizado
com um brilhante oficial-general, além de um "gentleman", apesar de um tanto
reservado - quando lembrei-lhe essa historia.

Ah! Mas nao para por af: foi nesta missao que, chegando em Le Bourget-
Franca, pagamos um “super-mico” devido a teimosia de um companheiro. O
Dr. Motta ficou muito bravo e ele sabe do que/quem se trata. Mas... , deixa pra
14! A ética e a afeicao assim o determinam!!!

C’est fini...
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Cel Av Renato Paiva Lamounier

O autor é Coronel Aviador Reformado, tendo sido declarado Aspirante a Oficial
Aviador da Turma de 1960, da Escola de Aeronautica, no Campo dos Afonsos,
Rio de Janeiro-R].

A sua carreira foi dividida, equivalentemente, entre a area Operacional e a de
Ensino.

Foi Comandante do Centro de Instrucao Especializada da Aeronautica e Instru-
tor de Voo na Academia da Forca Aérea.

Escreveu muitos artigos para diversas publicacOes, dentre elas: Revista Aero-
nautica, do Clube da Aeronautica; Revista Esquadrilha, da Academia da Forga
Aérea; Revista Ideias em Destaque, do Instituto Histérico-Cultural da Aeronau-
tica; e Revista da Escola de Comando e Estado Maior da Aeronautica.

Voou 27 tipos de aeronaves, entre avioes e helicopteros, possuindo 9.300 horas
de voo, sendo 7.800 horas na FAB e 1.500 na aviagao civil.
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“FABulosas Tradigbes”, ¢ uma Se¢ao onde serao apresentados aspectos do Patrimoénio
Cultural da Forca Aérea Brasileira, incluindo os seus bens culturais materiais ¢ imatetiais e

ABuloszcliSigées

outras manifestagcoes afins e pertinentes da histéria da Aeronautica . Em principio, serao
publicados emblemas das nossas organiza¢oes de ontem e de hoje, expressdes que fizeram
e fazem parte do cotidiano da FAB, frases, pensamentos relacionados a aviagao, celebragoes
tradicionais e bens culturais tombados e custodiados, dentre outros.



Sistema de Aviagao Civil

O Departamento de Aviagao
Civil (DAC), como 6rgao central do
Sistema da Aviagao Civil (SAC), foi
criado como Departamento de Ae-
ronautica Civil (DAC), foi instituido
em 1931, para estudar, orientar, pla-
nejar, controlar, incentivar e apoiar
as atividades da Aviagao Civil, pua-
blica e privada, constituindo assim a
Autoridade Aeronautica Brasileira.

Com sede no Rio de Janeiro,
o DAC era subordinado diretamen-
te a0 Ministério da Viacao e Obras
Publicas. Em 1941, passou a res-
ponder ao Ministério da Aeronau-
tica (MAER), e, em 1942, passou a
denominacio de Diretoria de Aero-
nautica Civil. Em setembro de 1969,
seu nome foi modificado para De-
partamento de Aviacao Civil (DAC).

O quadro de pessoal do DAC
era constituido por militares da ae-
ronautica e por civis, e faziam par-
te dele o Instituto de Aviacao Civil
(IAC), os sete Servigos Regionais de
Aviagao Civil (SERAC), numerados,
respectivamente de um a sete, com
sedes em Belém-PA, Recife-PE, Rio
de Janeiro-RJ, Sdo Paulo-SP, Porto
Alegre-RS, Brasilia-DF e Manaus-AM,
e as Secoes de Aviacao Civil (SAC),
administradas pelos SERAC, que
eram postos de servigos existentes
nos principais aeroportos do Pais.
As SAC, além de fiscalizar as aero-

naves, as tripulagoes, as empresas
aéreas, as empresas auxiliares e a
administragdo aeroportuaria, tam-
bém atendiam as reclamacoes dos
passageiros.

O DAC existiu até marco de
20006, quando foi criada a Agéncia
Nacional de Aviacio Civil (ANAC),
que passou a reger o Sistema de
Aviacio Civil, sendo a Agéncia con-
ferida a posicao de autoridade de
aviacao civil, e, a0 COMAER, auto-
ridade aeronautica militat.

Na ANAC, as SAC permane-
ceram com a mesma nomenclatura
e 2 mesma finalidade.

Ressalta-se a existéncia da
Comissao de Estudos Relativos a
Navegacao Aérea Internacional
(CERNALI), que, apesar de subordi-
nada diretamente ao Comandante
da Aeronautica, ¢ parte integrante
do Sistema de Aviac¢ao Civil.
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PARA “MATAR A SAUDADE”

Expressoes muito utilizadas nas Escolas de Formagao da FAB

BARATEIA - tonalidade de azul
marinho utilizado nos uniformes da

Forca Aérea Brasileira, até a década
de 1990.

BICHO - aluno do primeiro ano
da EPCAR ou da AFA; calouro;

novato.

BICHO-DA-SEPA - aluno estu-

dioso.

BIFE COM JAPONA - bife a mi-

lanesa.

BILOLA — salsicha servida no ran-

cho em substitui¢ao a carne princi-

pal.
BISORAR - enrolar-se, atrapalhar-se.

BIZANCIO OU BZZZZZ — cvi-
dente, saltando aos olhos. Algo que
esta bem claro; 6bvio e 16gico; bem
na cara; indicio forte. Tem origem
no “Teorema de Bézout”.

BIZONHO - recém-ingresso na
Forca Aérea; normalmente enrola-
do devido ao periodo de adaptaciao
ao militarismo.

BIZU - dica; informacao valiosa;
confidéncia; boato; especulagao;
noticia nao oficial.

BIZUZEIRO - dedo-duro; aquele
que espalha bizy; traidor.

BOBARIO - lanchonete da EP-
CAR em alusiao ao BOBs.

BOCA RICA - refere-se a algo
bom; farto; bem feito. Locais que to-
dos os militares gostariam de servir;
missoes que todos os militares gos-
tariam de participar, entre outros.

BOCA POBRE - refere-se a algo
ruim; escasso;, mal feito. Locais que
nenhum militar gostaria de servir;
missoes que nenhum militar gosta-
riam de participar, entre outros.

BOI RALADO - carne moida.
BOSTEJAR - falar besteira.
BQ - sigla da cidade de Barbacena,

na aviacao. Letras usadas na identi-
ficagdo do auxilio NDB, para a na-
vegacao aérea (SBBQ)), situado no
aeroporto de Barbacena. Daf as le-
tras BQ serem usadas como desig-
nativas da cidade de Barbacena.

BQANO - todo e qualquer aluno
que passou pela EPCAR.

BRASA — piloto ruim.
BREJO — pessoa com habitos des-

preziveis, com gostos duvidosos.

BREJOVOLEI — partida de volei
com participantes que praticam mal
O esporte.
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BURACO DA ONCA - passagem
que existiu desde 1957 até 1970 na
EPCAT, por onde os alunos alcan-
cavam as ruas de BQ nos seus VI's.
Este termo foi levado também para
a antiga Escola de Aeronautica, no
Campo dos Afonsos.

BV - blusao de voo.
CA - Corpo de Alunos.

CADENCIA FANTASMA -
combinacio de todos marcharem
sem bater com os borzeguins no
chio (siléncio total), irritando o Sar-
gento que desejava uma cadéncia de
“rachar” o solo.

CADETAL - Corpo de Cadetes,
grupo de cadetes.

CAIR A RETA - a tropa, numa ce-
rimonia militar, tem ter completada
as suas colunas das extremas direita
e esquerda, bem como as suas pri-
meiras e ultimas linhas, esta comu-
mente chamada de “reta”. Quando
o numero de militares nao coincide
com o preenchimento de todas as
linhas, a pendltima linha fica incom-
pleta, para que a ultima seja com-
pletada. Assim, quando os militares
estdo se posicionando para iniciar a
cerimonia, alguém pronuncia “cai a
reta”, que significa completar a ulti-
ma linha, em detrimento da pentl-
tima.

CAIR DE BOCA - executar fle-
x0es como castigo. Geralmente, ex-
pressao usada por alunos mais anti-
gos, quando desejavam ver os mais
modernos os divertirem.

CALABAR - instrutor que voa em
outra esquadrilha que nio a sua.

CAMOFA - assim eram chamadas
as mocas da cidade de Barbacena.
Uma sigla jocosa que queria dizer:
Centro de Abastecimento de Mu-
lheres para Oficiais da Forga Aérea.
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Pedidos ao:

INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA
Avenida Marechal Camara, 233 - 7° andar - Castelo - Rio de Janeiro - RJ
Cep: 20020-080 - Tel: (21) 2126-9381
Internet: www.fab.mil.br/incaer e-mail: ideias.incaer@fab.mil.br
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