ey YT 455

LArTTALIACK Ba FORGA MMA 73 semew J1 geu T2
Uma Vishy Malfisdip i §3 Poder Aproripidesl




Revista da UNIFA
Publicagao Semestral
Volume 25, Nimero 31, Jul - Dez 2012

Diretor:
Maj Brig Ar Stefan Egon Gracza

Editor Chefe/ Cientifico:
Cel Av Marcos Jorge Alves Gemaque

Editores Assistentes:

22 Ten QCOA BIB Eduardo Lara Leitao
Prof? Andréa Costa da Silva

Prof? Claudia Maria Sousa Antunes
Prof® Bruno de Melo Oliveira

Editores Especializados:

Brig Ar Roverson Willian Milker Figueiredo
Cel Av Hélio Rodrigues Santos Filho

Cel Av Eli Torres Alves

Cel Av Valdir Eduardo Tuckmantel Codinhoto
Cel Av Marcos Jorge Alves Gemaque

Cel Av R/1 Hamilton Antdnio Machado

Cel Av R/1 Paulo Henrique Mendoncga
Rodrigues

Ten Cel Inf Luiz Carlos Fumiaki Miwa

Ten Cel Av Marcelo Celso Mendonga Bessa
Ten Cel QFO Ped Maria Luiza Cardoso

Ten Cel Av Jerbnimo Jorge Braga Vilela

Revisao Técnica:

12 Ten QCOA BIB Julio César Pinto de Oliveira
12 Ten QCOA BIB Roséangela Marques de
Souza

2?2 Ten QCOA BIB Eduardo Lara Leitao

22 Ten QCOA BIB Vanessa lIsabella V. B.
Gumieiro

22 Ten QCOA BIB Priscila Bueno de Souza

Revisao Textual:

22 Ten QCOA MLE Vanessa Correa Costa

22 Ten QCOA MLE Zulmira Basilio Costa de
Araljo

SO SAD Dejair de Azevedo Fernandes Junior
Prof® André da Costa Gongalves

Prof? Andreza Barboza Nora

Prof? Catarina Labouré Madeira Barreto Ferreira
Prof? Claudia Maria Sousa Antunes

Prof? Débora Kelly Torres

Prof? Fabiana da Cunha Ferreira

Prof? Livia Aparecida de Almeida e Sousa
Prof? Luciana dos Santos de Andrade

Prof? Marcia Santiago Duarte Carqueijeiro
Prof? Maria Célia Barbosa Reis da Silva

Prof?2 Maria José Machado de Almeida

Equipe de Edigao:

Projeto Grafico e Capa:

SAB-4 Servicos de Marketing, Comunicacgéao e
Cultura Ltda. ME

Desenvolvimento Webh:
2S BET Gildson Guilherme Caetano da S. Filho

Impressao:
Daijo Grafica e Editora

Tiragem:
4.692 Exemplares

Distribuigao:
Gratuita e por permuta



REVISTA DA UNIFA

Uma Visao Multidisciplinar do Poder Aeroespacial

v. 25, n. 31, Dezembro 2012

Rio de Janeiro - RJ

Rev. UNIFA

Rio de Janeiro

v. 25

n. 31

p. 01- 142

dez. 2012




A Revista da Universidade da Forca Aérea (UNIFA) utiliza o Sistema Eletrénico de Editoraciao de Revistas - SEER
Disponivel também em http:// www.revistadaunifa.aer.mil.br.

Direitos e Permissao de Utilizagdo

Os textos publicados na revista sdo de inteira responsabilidade de seus autores.
Permite-se a reproducio desde que citada a fonte e o autor.

Indexed in / indexado em: Google Scholars
Latindex

Classificado no: WebQualis da CAPES

Catalogagao
Biblioteca da UNIFA

Revista da UNIFA / Universidade da Forca Aérea. — Ano 1, n.1
(23 out.1985)-ano 21, n.25 (dez.2009); [nova ser.], v. 25, n.31 (dez. 2012)
- Rio de Janeiro: Universidade da Forga Aérea, 1985-

Semestral.
A partir de junho de 2010 numerado como volume.

ISSN 1677-4558: Distribuigao gratuita e por permuta.

1. Forga Aérea - Brasil - Periddicos. 2. Aeronautica - Brasil. 3. Poder
Aeroespacial. |. Universidade da forca Aérea.

CDU 355.354(81)(05)

2012
Impresso no Brasil
Printed in Brazil

Pede-se permuta We request exchange Se solicita cambio



Editorial / Editorial [ Editorial ...................ccuuie e 5

ESPACO ABERTO / FREE SPACE / ESPACIO ABIERTO

Para que Servem a Memoria e a Historia Militar?

Y e T B W OF: S e Lo Y- o PO PPt .6

ARTIGOS / ARTICLES / ARTICULOS
ATUALIZACAO / UP DATING / ACTUALIZACION

Aviagao Militar no Brasil: uma analise politico-estratégica do inicio do século XX até a criagdo
do Ministério da Aeronautica em 1941

Military Aviation in Bragil: a political strategic analysis since the beginning of the 20th century until the creation of the
Ministry of Defense in 1941

Aviacion Militar en Brasil: un andlisis politico estratégica del inicio del siglo XX hasta la creacion del “Ministério da
Aerondutica” en 1941

Luiz Carlos Fumiaki IMIWa. . ..o vttt e et e e et et e e et e et et e e et aaaas 11

Limitagdes Iniciais da Aviagdo Militar no Brasil: projetos e visdes na documentagao do ministério
da guerra e estado-maior do exército (1911-1918)

Initial Limitations of the Bragilian Military Aviation: projects and views of the Ministry of War and the Army General
Staff (1911-1918)

Limitaciones Iniciales de la Aviacion Militar de Brasil: proyectos y visiones en la documentacion del Ministerio de la Guerra
y del Estado Mayor del Ejército (1911-1918)

ST e el e [\ (S T X @ ) A/ - E PN .22

Os Bal6es de Observagao na Guerra do Paraguai: consideragées historiograficas

Observation Balloons in the Paragnayan War: historiographical considerations

Los Globos de Observacion en la Guerra del Paraguay: consideraciones bistoriogrdficas

Braz Batista Vas... ... 34

ORIGINAL / ORIGINAL / ORIGINAL

O Campo de Pouso da Base Aérea de Manaus e o Aeroporto de Ponta Pelada: resultados de uma
aproximagdo americana

Manaus Air Base Landing Field and Ponta Pelada Airport: the results of an American approach
E/l Aerddromo de la Base Aérea de Manaus y el Aeropuerto de Ponta Pelada: resultados de un acercamiento americano

Eliaquim Batista da Rocha, Chesterson Aguiar Ferreira e Diogo Lopes € Lopes..........ooooiiiiiiiiiiiiii 47

ESTUDO DE CASO / CASE STUDY / ESTUDIO DE CASO

O Campo dos Afonsos e a Estruturagdao da Aeronautica Militar Brasileira (1930-1941)

Campo dos Afonsos and the Organization of the Bragilian Air Force (1930-1941)

E/l Campo de Afonsos y la Estructuracion de la Fuerza Aérea Brasileiia (1930-1941)

Tiago Starling de MendOnGa. ... ....oouiiiiii e 57

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, v. 25, n. 31, p. 3 - 4, dez. 2012.



Instituto Tecnologico de Aeronautica (ITA): uma breve apresentagio de documentos e registros

Aeronantics Technological Institute of Aeronautics (I'T/A): a brief presentation of documents and records

Instituto tecnoldgico de Aerondutica (IT-A): una breve presentacion de documentos y registros

Angelica Raiz Calabiia .........uuueiiiiiiiiiiiiiii i .70

Pré-Industrializagdo nos Afonsos (1912-1931)

Pre-industrialization in Campos dos Afonsos (1912-1931)

Pré-industrializacion en Campo dos Afonsos (1912-1931)

Mauro VICENTE SALES . ....uiuiititi i . 82

O Campo dos Afonsos e o0 Amanhecer da Aviagdo no Rio de Janeiro: analise dos artigos na
Revista Careta 1911-1914

The Campo dos Afonsos and the awakening of Aviation in Rio de Janeiro: analysis of the articles from the journal Careta
1911-1914

Campo dos Afonsos y el Amanecer de la Aviacion en Rio de Janeiro: andlisis de los artienlos en la Revista Careta
1911-1914

Tania Aparecida de SOUZa VICENTE. ... ...uiiiiii i e 92

Evolugdo da Industria Aeronautica Brasileira Entre as Décadas de 1930 e 1980: estrutura de
mercado e capacitagio tecnoldgica

The Evolution of the Brazilian Aeronantical Industry Between the 1930% and 1980'5: market structure and technological
capability

Evolucion de la Industria Aerondutica Brasilenia Entre los Asos 1930y 1980: la estructura del mercado y la capacitacion
tecnoldgica

Fernando Sarti € Marcos José Barbieri Ferreifa. ... ueeiiiiiuuuiiiiii st e e e ettt 101

O Correio Aéreo Militar (CAM): uma histdria de pioneirismo

The Military Air Mail (CAM): a pioneering history

E/ Correo Aéreo Militar (CAM): una historia de pionerismo

ISADEL Lis ALAGAO ... eeeii e 111

REVISAO / REVISION / RERPASO

Historicas ContribuigSes das Escolas Militares para a Consolidagido do Ensino da Matematica
no Brasil

Historical Contributions of Military Schools for the Consolidation of Mathematics Teaching in Bragil
Historicas Contribuciones de las Escuelas Militares para la Consolidacion de la Enseiianza de Mateniticas en Brasil

Alessandro Firmiano de Jesus e Daverson Antonio GONGAIVES .........o.iiiiiiiiiiii i 119

OPINIAO / OPINION / OPINION

Olimpiada de Historia Militar: uma possibilidade educacional

Military History Olimpiad Contest: an educational possibility

Olimpiada de Historia Militar: una posibilidad educacional

Claudio Passos Calaza e Téania Regina Pires de Godoy..........c.oiiiiiiiiiiiiiiii 130

NORMAS PARA PUBLICACAO DA REVISTA DA UNIFA ..., 138

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, v. 25, n. 31, p. 3 - 4, dez. 2012.



sta edicdo da Revista da UNIFA representa uma homenagem a instituicdo mais antiga dedicada a aviagio
militar. Estamos tratando mais especificamente dos cem anos do Campo dos Afonsos, unidade situada
na zona oeste da cidade do Rio de Janeiro cujo histérico de servicos para a aviacdo brasileira é sua marca
registrada. Um século devotado a construcdo e manutencdo da aeronautica militar nacional. Quando
conhecemos os acontecimentos ocorridos neste antigo e honrado espaco, tomamos consciéncia de sua importancia, de
suas conexoes com uma rede de eventos e processos que ultrapassam a instituico castrense, sem perder seu vinculo com
esta. Essa relevancia se manifestou no tempo: décadas de vivéncias, projetos, mudancas, transformagdes e inovagdes.

Quando tratamos deste elemento, o tempo, percebemos que ele é uma dimensdo da realidade humana. O
tempo é um recorte, uma divisdo arbitraria dos acontecimentos humanos, instrumento que facilita o desenvolvimento
do homem e a maneira pela qual ele encara o mundo ao seu redor. Essas demarcagdes organizam o ritmo da vida,
ditando limites de certas atuaces, prescrevendo regularidades. A percepcio de simetrias nos fenémenos da natureza
e a adequacido das sociedades a este movimento contribuem para a criacdo de instrumentos de medi¢do de vivéncia
do tempo. A ordem promovida na outrora desconexio dos fenémenos implica também a criacdo de comemoragoes,
festividades, cerimonias, rememoracoes.

Pensando nessa relagio da passagem do tempo e nas celebragcdes do presente é que esta edicdo da Revista
da UNIFA foi organizada. O ciclo de cem anos que esta completando o Campo dos Afonsos — Ber¢o da Aviagio
Militar Brasileira — auxilia na delimitacio dos temas abordados pelos autores dos artigos deste periddico, e reforca a
predominancia da abordagem histérica desta edi¢do. No dia 12 de dezembro, esse espaco comemorard seu primeiro
século de historia dedicado as atividades aeronduticas. Quando falamos do voo ou da pratica da aviagdo, ndo estamos
falando, apenas, de uma pratica institucionalizada em circulos militares, mas algo amplo, extenso como o préprio
firmamento, que foi o caminho de muitos homens e que foi (e ainda él) objeto de sonho de muitos outros. Destacamos
que, para encontrar uma via até o céu, ¢ importante uma série de outras atividades, inimeras fungoes e especializagdes.
O ato de voar implica, necessariamente, a criagdo de infraestruturas, a realizacio de planejamento e, também, o
desenvolvimento de reflexdes.

Os artigos coligidos nesta publicacdo aproveitam o mote das celebragdes dos cem anos do Campo dos Afonsos
abordando aquilo que, direta ou indiretamente, estruturou a trajetoria deste legendario espago: a aviagao. Os artigos aqui
presentes estdo conectados, apesar da diversidade dos objetos, dos temas, dos contextos, das invengoes, das reflexdes
e das preocupacdes. B a atividade aerondutica e suas estruturas de apoio, em suas diversas modalidades e missdes,
que se destacam. Os autores aqui reunidos ndo constituem um bloco homogéneo. Cada um deles provém das mais
diversas areas do conhecimento — Histéria, Engenharia, Ciéncia Politica, Arquivologia, Matematica —, circunstincia
que demonstra com que riqueza de posicionamentos os estudos sobre as atividades aeronauticas podem ser abordados.

Apresentamos, nesta edicdo, um estudo sobre os primérdios das experiéncias aeronduticas no Brasil, no
século XIX, destacando a preocupacio das autoridades nacionais com suas implicaces militares. A centiria seguinte,
o século da criagdo da maquina voadora mais pesada que o ar, congrega o maior nimero de artigos, estes destinados
as abordagens, perspectivas e objetos mais diversos sem, no entanto, se afastar do grande tema aerondutico. Reflexoes
voltadas para a estratégia e para o desenvolvimento de doutrinas especificas ao necessario dominio da terceira dimensao;
investigagdes sobre os desenvolvimentos e os percalcos da industria aerondutica no Brasil, desde suas timidas tentativas
até sua efetiva consolidacdo; os primeiros projetos aeromilitares brasileiros e a criacio do Ministério do Ar; elementos
que compdem politicas destinadas a por em funcionamento organismos habilitados ao desempenho da aviacdo sio,
entre outros, temas que integram o campo mais amplo do pensamento Aeroespacial em nosso pais.

A Revista da UNIFA, como publicacdo cientifica, tem a oportunidade de contribuir para a comemoracio
de um século de histéria dos Afonsos, abrindo espago para aqueles que procuram pensar o papel das institui¢oes
especializadas no emprego dos meios aéreos, em suas diversas abordagens. Que esta missao possa perdurar nos anos e
décadas que se sigam ou, quem sabe, que tenha a mesma longevidade do Campo dos Afonsos.

Boa leitura a todos!

Os Editores.

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, v. 25, n. 31, p. 5 - 5, dez. 2012.



ESPACO ABERTO

Para que Servem a Memoria e a Historia

Militar?

Desde que foi iniciada a implantagao do
Centro de Memoéria do Ensino Militar (CME), em
2010, na Universidade da Forca Aérea (UNIFA) e,
principalmente, quando comegou o planejamento
da comemoragao do centenario do Campo dos
Afonsos, essa pergunta, frequentemente, tem sido
feita. Assim, resolveu-se escrever este texto, voltado
para o publico em geral, a fim de responder a tal
questionamento, bem como chamar a sua atengao
acerca da importancia de se cultivar a memoria
desse sitio historico para a formagao da identidade
da nossa instituicao militar.

Seria interessante, antes da reflexdo sobtre o
papel da Historia Militar, entender qual o papel da
Memoria, da preservagao do Patrimoénio Cultural e
o da Historia.

Imaginemos uma pessoa que perdeu a sua
memoria...ela nao sabe quem é, ndo sabe, sequer, o
seu nome, de onde veio, nao reconhece as pessoas,
nem os lugares, perdeu todos os conhecimentos
acumulados em sua vida, até entdo. Praticamente,
ela leva uma vida vegetativa...daf alguns estudiosos
acreditarem na ligagao indissoluvel entre a memoria
e aidentidade: “A meméria é um elemento essencial
daquilo que passamos a chamar de identidade
individual ou coletiva, cuja busca é uma das atividades
fundamentais dos individuos e das sociedades do
presente, na febre e na angustia” (LE GOFE, 1990,
p. 447). Assim, pode-se dizer que a memoria alimenta

Ten Cel QFO Pedagoga Maria Luiza Cardoso

Doutora em Educagao pela USP
Universidade da Forga Aérea - UNIFA
Centro de Memoéria do Ensino

Rio de Janeiro/RJ - Brasil
marialuizacardoso@terra.com.br

a identidade ou que ela precede a construgao da
identidade. Restituir a memoria desaparecida de uma
pessoa ¢ restituir a sua identidade (CANDAU, 2011).

Também ¢é importante ressaltar que ¢ devido as
suas memotias que os individuos podem compartilhar
suas praticas, crengas, lembrangas, representagoes,
produzindo, assim, aquilo que chamamos de cultura.

Se a perda da memoria causa sérios prejuizos a
uma pessoa, imagine a um grupo, instituicao, pais
e, principalmente, 2 humanidade.

Com o intuito de preservar a memoria militar
e a do seu ensino, foi criado o CME, espaco de
pesquisa que reune registros documentais, orais e
memorabilias sobre o assunto.

E o que é Patrimoénio Cultural? Por que deve
ser preservado?

A palavra “patrimonio” é de origem latina
e vem de patrimoninm, que significa “heranca
paterna, bens de familia”. Ela é empregada para
representar bens que se deixam como heranga para
as geragdes mais novas (bens ambientais, imateriais
e materiais) e que devem ser retransmitidos por elas
ao longo dos tempos, a fim de produzir um elo de
continuidade, pertencimento e identidade entre
todas as gera¢Ges de um grupo, povo ou nagao.

Segundo Hugues de Varine?, citado por Lemos
(2010), é possivel dividir o patrimonio cultural de
uma Nagao ou povo em trés categorias: patrimonio
ambiental (pertencente a natureza); patrimonio

"Titulo inspirado no questionamento que o filho de Marc Bloch (renomado historiador francés, fuzilado em 1944) fez para ele: “Papai,
entdo me explica para que serve a Histéria”. A fim de responder a essa pergunta, Marc Bloch elaborou o livro “Apologia da Histéria ou O

Oficio de Historiador”.

2Professor francés que dirigiu o Conselho Internacional dos Museus, ligado a UNESCO, no periodo de 1965 a 1974.
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relacionado a0 conhecimento, as técnicas, ao saber e
ao saber fazer (patrimonio nao tangivel ou imaterial);
e patrimonio relacionado as construgdes e artefatos
produzidos ao longo do tempo (patriménio material
ou histoérico).

Assim, os patrimonios ambientais, imateriais
e materiais de um povo ou na¢io devem ser
preservados, conforme o seu valor para a formagio
de uma identidade coletiva. Isso significa que
preservar os bens do passado sé tem sentido se os
mesmos guardarem um significado social. Em outras
palavras, o que confere valor patrimonial a um bem
¢ o significado que possuiu para a formacao da
identidade de um determinado grupo. Dessa forma,
o desejo de preservar nao deve ser motivado apenas
para mostrar a aparéncia antiga de um determinado
objeto: para isso, pode-se recorrer a fotografia. Mas
um bem material, como um prédio, por exemplo,
deve ser preservado porque nele se estabeleceram
relagdes humanas importantes para um determinado
grupo social: “O patrimonio nio é apenas o objeto
preservado — material ou imaterial — mas as praticas,
atitudes, significados e valores dos quais o objeto ¢é
um suporte de informagao; é o processo humano
que lhe confere valor” (SALVADORI, 2008, p. 10).

E importante ressaltar que a formacio de
cidadaos requer que os individuos tenham acesso ao
seu passado, enquanto membros de um grupo social
forjado ao longo do tempo. Esse conhecimento
ira ajuda-los a compreender a realidade em que
vivem e a pensar em solu¢des adequadas para
resolverem os seus problemas coletivos presentes.

E qual a relagio da Memoria com a Historia?
Para que serve a Historia?

A memoria é uma construgao psiquica e
intelectual do passado. Portanto, duas pessoas que
vivenciaram um determinado fato, por exemplo,
podem interpreta-lo de maneiras distintas. Ela
esta impregnada de sentimentos e emogoes, 0O
que a transforma em algo subjetivo, em que nio
podemos confiar. Também, ao contrario do que
muitos pensam, a memoria nio ¢ permanente:
modifica-se ao longo do tempo. Todavia ela ¢ a
principal fonte de pesquisa da ciéncia denominada
Hist6éria. Sem memoéria, nio ha Historia.

Cabe ao historiador averiguar, junto a outras
fontes, a veracidade de um determinado relato
escrito ou falado.

A fim de tornar mais clara a distin¢ao entre
memoria e histéria, Pierre Nora esclarece:

A memoria é vida, sempre guardada pelos grupos
vivos e em seu nome, ela esta em evolugéo
permanente, aberta a dialética da lembranga e do
esquecimento, inconsciente de suas deformagoes
sucessivas, suscetivel de longas laténcias e sUbitas
revitalizagdes. A histéria é a reconstrugdo sempre
problematica e incompleta daquilo que ja nao é mais.
[...]. Porque ela é afetiva e méagica, a memoria se
acomoda apenas nos detalhes que a conformam,
ela se nutre de lembrangas vagas, telescopicas,
globais ou flutuantes, particulares ou simbdlicas,
sensivel a toda transferéncia, censura ou projegéo.
A historia, porque operagéo intelectual e laicizante,
exige a andlise e o senso critico [...]. No coragdo da
histéria trabalha um criticismo destruidor da meméria
espontanea. A memoria é sempre suspeita a histéria
[...] (PIERRE NORA, 1997, p. 25).

Com relagao a Histéria, Marc Bloch (2002)
informa que ela ndo ¢ a ciéncia do passado, mas a
ciéncia que estuda os homens ao longo do tempo.
Como nao é uma ciéncia experimental (pois nao ha
como reproduzir um determinado acontecimento
passado, em laboratério e, muito menos, voltar
no tempo), a ciéncia histoérica, além de campo
de conhecimento, é campo de questionamento
e de interpretagao, pois determinado fato pode
ser interpretado de varias formas, de acordo com
a visao de cada historiador (COSTA, 2008). Tal
fato nao a desmerece como ciéncia, uma vez que,
para chegar as suas conclusoes, o historiador
deve seguir uma metodologia cientifica que
inclua a consulta a variadas fontes de pesquisa.
Assim, todo historiador sempre se depara com
questionamentos as suas teorias. Caso nio sejam
desacreditadas pelo meio académico, acabam
sendo reforcadas nessa area do conhecimento.

No que se refere a sua utilidade, Marc Bloch
(2002) salienta que a histéria, antes de qualquer outra
coisa, serve para divertir, causar deleite no espirito
de quem a escreve ou a descobre. Costa (2008) relata
porque a estuda “por que ela me causa um imenso
prazer, o prazer de conhecer, o prazer do saber”.
Mais adiante, no seu texto, ele diz que “[...] a Historia
serve para atenuarmos nosso provincianismo ou,
como se referiu Jacques Le Goff a Idade Média,
combater nossa ‘mentalidade de capela’ e nosso

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, v. 25,n.31,p. 6-10, dez. 2012.



‘espirito de campanario™ (COSTA, 2008, p. 10).

Todavia, é importante ressaltar que o ensino
formal e nao-formal® da Histéria apresenta
alguns dos seguintes beneficios, segundo
Enrique Florescano (1997) e outros estudiosos:

1°) prové os grupos humanos de identidade,
coesio e sentido, ou seja, dota de identidade
a diversidade de seres humanos que formam
um grupo, um povo, uma nacio; cria valores
sociais compartilhados; incute a idéia de que
O grupo ou a Nag¢iao tem uma origem comum;

2°) faz com que seja possivel reconhecer o outro
ser humano como diferente de nds, permitindo a
compreensao das a¢oes e motivagdes dos outros
seres humanos, e faz compreender o desconhecido;

3°) faz indagar sobre a transformacio
das vidas individuais, dos grupos, das
sociedades e dos Estados ao longo do tempo;

4°) explica como e por que os fatos ocorreram;

5°) ajuda a compreender as outras ciéncias sociais;

6°) ensina a nao julgar os acontecimentos
passados, uma vez que os Homens que la
viveram possuiam outros valores. Nesse
sentido, o trabalho do historiador requer “a
humildade do coragdo e a abertura da mente”;

7°) ensina a valorizar ag¢des
individuais e grupais do passado;

8°) desmistifica valores tidos como absolutos,
como estabelecer um sé Estado, criar uma tunica
ordem social, criar uma unica raca humana;

9°) oferece “principios orientadores” para as agoes
no presente. O preparo intelectual deve completar-se
pelo moral, através do desenvolvimento de certos
ideatis, atitudes, interesses e apreciagdes. [...| devemos
apenas deixar claro que ideais de aperfeicoamento
moral sio alvo da historia, assim como atitudes
que com eles condigam (lealdade, amor a verdade,
tolerancia, cooperagao, responsabilidade civica,
etc.), interesses (pelos problemas dos homens: de
sua patria ou do mundo) e apreciagoes (julgamento
ético) (CASTRO, 1952 apud BERNARDES, 2011);

10°) prové o ser humano de um raciocinio

critico frente a sua realidade. Desenvolve outros
aspectos da inteligéncia, tais como imaginagao
construtiva e julgamento critico (Idem);
11°) oferece ao ser humano uma formagao
estética, pois aspira colocar o individuo em
condi¢oes de participar da beleza do mundo,
podendo sentir e compreender as obras de arte,
literatura e pensamento que herdou das geracoes
sucessivas que a isso se dedicaram (Idem); e
12°) ajuda a compreender os seres humanos
como seres historicos, pois tudo e todos tém
uma histéria, ou seja, um passado. Assim, a
histéria contribui para o aumento da autoestima
e da nogao de cidadania, na medida em que a
pessoa se compreende existencial e coletivamente
como um ser histérico (TOURINHO, 2004).
Contudo, ensinar Histéria tendo como objetivos
os citados acima ndo ¢ facil. E fundamental que
o professor tenha paixdo pela sua disciplina.
Finalmente, o que responder a
pergunta: Para que serve a Histéria Militar?
Como campo de conhecimento que faz parte da
ciéncia Histéria, ela deve ser ministrada, no meio militar,
em seus diversos niveis de formacao (do Soldado ao
Oficial General); todavia, com finalidades distintas.
Abaixo, sao relacionados alguns dos beneficios
obtidos através do ensino dessa disciplina:
1°) prové o grupo deumaidentidade militar comum;
2°) incute valores necessarios ao exercicio
da funcio e ao convivio em sociedade;
3°) proporciona conhecimento acerca das
caracteristicas de grandes lideres do passado;
4°)oferece exemplos de agodes
coletivas herdicas adotadas no passado;
5°) proporciona conhecimentos
acerca do comportamento individual
e coletivo numa situacdao de guerra;
06°) proporciona uma ampla base cultural e técnico-
profissional para o exercicio das fun¢des militares;
7°) oferece situagdes para o exercicio do
raciocinio, da percepc¢iao, da imaginacao e do
julgamento critico nas tomadas de decisdes;

8 A educagéo formal é aquela que ocorre em espagos de formagao, escolares ou nao, onde ha objetivos educativos explicitos e uma agao
intencional institucionalizada, estruturada e sistematica. A educacéo nao-formal é a realizada em instituicbes educativas fora dos marcos
institucionais (ex.: museus, bibliotecas, programas de radio e televisao, dentre outros), onde ha, também, objetivos educativos definidos e
certo grau de sistematizagao e estruturagao. A educagéo informal ocorre no ambiente sécio-cultural, no dia a dia, nao tem objetivos educativos

explicitos e nao é estruturada.
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8% embasaa (re)formulacao de doutrinas militares.
A Historia Militar permite ao militar acompanhar a
evolucdo da Doutrina Militar (preparo e emprego)
nos campos do equipamento, da organiza¢ao, dos
processos de instrucao e dos processos de combate; e

9°) prepara para o estudo das culturas dos
povos, aliados e nio aliados, para obtenc¢ao de
sucesso num conflito armado. Segundo Keegan
(1995), a guerra é um conflito de culturas.

E importante salientar que foi a pesquisa
na area da Histéria Militar que possibilitou a
identificacdo do carater de permanéncia dos
“principios de guerra”, consagrados em todas as
Forgas Armadas do mundo: objetivo, ofensiva,
massa, economia de forcas, manobra, unidade
de comando, seguranca, surpresa e simplicidade.

Conforme dizia o General Napoleio Bonaparte,

O conhecimento superior da Arte da Guerra s se
adquire pela experiéncia e pelo estudo da histéria das
guerras e das batalhas dos grandes capitaes. Fagam
a guerra como Alexandre, Anibal, César, Gustavo
Adolfo, Turenne, Eugénio e Frederico - o Grande.
Leiam, e releiam a histéria de suas campanhas e
guiem-se por elas. Eis o unico meio de fazer um
grande general e aprender os segredos da Arte da
Guerra. (CHANDLER, 1997, p. 89).

Quanto ao estudo da Historia Militar das
Forcas Armadas, seria interessante que este
fosse implantado nos cursos de formacao de
Soldados, Cabos e Sargentos, adaptando-se o
conteudo as necessidades profissionais de cada
nivel hierarquico, bem como ser incrementado
nos cursos de formacao, aperfeicoamento e altos
estudos de Oficiais. Também hd que se preparar
professores, militares e civis para ministrarem as
aulas. Do contrario, pode-se pagar um elevado
preco pela negligéncia numa situacio de conflito.

No que se refere ao meio civil, Frederick W.
Kagan (2000) afirma que o estudo da Historia
Militar, pela sociedade, deveria ter o propodsito de
faze-la entender o que ¢ a Guerra. S6 assim, ela e
seus politicos poderao tomar decisdes acertadas
sobre a participacao do pais em um conflito
como esse, bem como prever os acontecimentos
que se dardo durante e apds o mesmo.

Como ressalta Carvalho (2001, p. 21), a seguranca
de cada pais ¢ de responsabilidade de todo cidadao,
e “o preparo e a mobilizagao do Poder Nacional

impoem o esforco conjunto de todas as formas
de expressio de poder — economico, cientifico-
tecnologico, militar, politico e psicossocial”.

A Guerra, as vezes, ¢ um esforco necessario e
moral, uma vez que a cobica, infelizmente, faz parte
da natureza do Homem. Quando ela acontece, as
vidas de civis e militares passam a depender das
decisdes de politicos. Se esses politicos nao tiverem
conhecimento de Histéria Militar, estardo correndo
o risco de tomarem decisoes inadequadas, numa
situagdo que requeira o emprego de forga bélica.

Cabe ressaltar que nao s6 os politicos poderio
estudar Histéria Militar, mas também os contribuintes,
os quais devem possuir condigdes minimas para
entender as decisoes bélicas de seus lideres e militares.

Para compreender tais resolugoes, eles deverao
conhecer a linguagem adotada no campo de estudo
da Guerra, pois a linguagem militar é de certa
forma obscura para o civil: “Palavras comumente
usadas nos discursos diarios, como ‘estratégia’,
‘operagoes’, e ‘taticas’ tém significados técnicos, no
vocabulario militar, diferentes daqueles empregados
habitualmente” (IKAGAN, 2000, p. 3, tradugao nossa).

Por outro lado, os meios de comunicac¢ao tém
se mostrado pouco eficazes como ferramentas para
educar o eleitorado sobre assuntos militares. Filmes
como “O Resgate do Soldado Ryan” ou “Apocalypse
Now” tratam apenas da “face da batalha”. Seus temas
s6 revelam o medo, a confusio, a violéncia e o sangue
que dominam o cenario de guerra e “Tais imagens
de guerra sutilmente (as vezes, grosseiramente)
distorcem a visao de guerra mesmo do soldado
comum” (KAGAN, 20006, p. 3, tradugao nossa).

As pessoas devem compreender que a Guerra
¢ “o uso intencional da forca para alcancgar
objetivos politicos” (KAGAN, 2006, p. 3,
traducao nossa), e devera ser adotada como ultimo
recurso para defender os interesses nacionais.

A Histoéria ja mostrou que a desconsideragdao
pelos estudos de Historia Militar, quando da tomada
de decisbes, podera ocasionar graves consequéncias
para uma determinada nacdo. Nos Hstados
Unidos, esta se tornando comum argumentar
que, para o pafs ter sucesso contra o terrorismo,
devera desenvolver um quadro de pessoas que
falem as linguas e compreendam as culturas dos
povos (KAGAN, 2006, p. 3, tradug¢do nossa).
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Ja se sabe que o conflito atual ndo ocorre
sem o auxilio de historiadores competentes
e, para Kagan (2006, p. 3, tradu¢ao nossa),
“torna-se um dever civico fundamental que
as faculdades e universidades oferecam cursos
de histéria militar sérios para seus alunos”.

Todavia, ainda ha muito preconceito, no meio
académico, com relacdo a esse assunto: “Muitos
dentro da comunidade académica imaginam
que alguém que estuda a guerra também deve
aprovar a guerra - como se, naturalmente, os
oncologistas aprovassem o cancer ou os virologistas,
a AIDS” (KAGAN, 20006, p. 3, tradu¢ao nossa).

E importante destacar que a solucdo desse
problema ¢é condi¢ao fundamental para que se tomem
decisdes democraticas numa situacao de conflito.

A fim de concluir o texto, ressaltamos a
importancia das memorias militares e da conservagao

do patrimonio cultural militar para a realizagdo
de pesquisas e para o ensino da Histéria Militar,
possibilitando a formacao da identidade militar. Sem
as memorias e, consequentemente, sem a histoéria,
sera impossivel preparar individuos engajados e
competentes para desempenharem as dificeis tarefas
militares, que envolvem o sacrificio da propria vida.

Como mensagem final, citam-se as palavras
do Coronel Carvalho, ex-presidente do
Instituto de Geografia e Historia Militar do
Brasil, que muito colaborou para a difusao
do estudo da Histéria Militar em nosso pafs:

[...] se o padrao de vida da humanidade néao
melhorar sensivelmente a médio prazo e se a justica
nao prevalecer, ndao ha duvida de que o mundo,
infelizmente, caminhara em diregdo a novos conflitos.
Dessa forma, é recomendavel difundir-se o estudo da
Histéria Militar entre civis e militares, de modo a torné-
la um instrumento mais Gtil no relacionamento futuro
entre o soldado e o Estado. (CARVALHO, 2001, p. 22).
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RESUMO

Neste artigo, sera analisada, de maneira sucinta, a relagao entre politica, estratégia e o advento da aviagao militar
no Brasil, desde os primérdios da arma aérea, na década de 1900, até a criagdo do Ministério da Aeronautica em
1941. Para se atingir o objetivo tragado, a pesquisa pautou-se no estudo de livros e documentos que retratam o
pensamento estratégico militar nos paises desenvolvidos (Alemanha, Estados Unidos, Franga, ltalia e Inglaterra),
0 que serviu para mostrar quao atrasado era o Brasil em relacédo a esses paises em termos politicos, econdmicos,
sociais e estratégicos na primeira metade do século XX. Conclui-se que a mudanga no mercado do café, no exterior,
associada as pressdes da elite militar brasileira foram fatores que afetaram o pais rumo a industrializagéo, o que,
respeitadas as proporgdes, guarda similaridade a criagdo de uma forga aérea independente com a reprodugéao
de modelos estrangeiros.

Palavras-chave: Estratégia. Aviagdo militar brasileira. Industrializagdo. Politica.
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ABSTRACT

In this essay it will be analyzed, in a very succinct way, the relation among politics, strategy and the advent of
the military aviation in Brazil since the beginning of the air weapon in the 1900's until the creation of the Ministry
of Defense in 1941. To achieve the aim it was done bibliography and documentary researches which portray
the military thought in developed countries, such as: Germany, the United States of America, France, ltaly and
England. It showed that Brazil was backward in relation to those countries in terms of political, economic, social
and strategic, during the first half of the 20" century. It was concluded that the change in the coffee trading
abroad, associated by the Brazilian military elite pressures were factors which affected the country in terms of
industrialization, that has some similarities to the creation of an independent air force reproducing foreign models.

Keywords: Strategy. Brazilian Military Aviation. Industrialization. Politics.

RESUMEN

En este articulo, serd analizada, de manera sucinta, la relacion entre politica, estratégia y el advento de la aviacion
militar en Brasil, desde los primdrdios del arma aérea, en la década de 1900, hasta la creacion del “Ministério da
Aerondutica” en 194 1. Para lograr el éxito, la investigacion se ha pautado en el estudio de libros y documentos
que reflejan el pensamiento estratégico militar en los paises desarrollados (Alemania, Estados Unidos, Francia,
Italia e Inglaterra), lo que servio para enseriar el tamafrio retraso de Brasil junto a eses paises en términos politicos,
economicos, sociales y estratégicos en la primera mitad del siglo XX. Se conclui que el cambio en el mercado
de café, en el exterior, asociado a las presiones de la elite militar brasilefia fueron factores que afectaron el pais
rumo a la industrializacion, lo que, respectadas las proporciones, guardia similitud a la creacion de una fuerza

aérea independiente con la reproduccion de modelos estranjeros.

Palabras clave: Esirategia. Aviacion militar brasilefia. Industrializacion. Politica.

OS PRIMORDIOS DA AVIACAO MILITAR NOS
PAISES DESENVOLVIDOS

Esta pesquisa exibe como objetivo uma breve anélise
politico-estratégica brasileira, no que diz respeito a
aviacdo militar, do inicio do século XX até a criaciao do
Ministério da Aerondutica em 1941, com o intuito de
verificar os elementos que permaneceram constantes ao
longo do periodo estudado, bem como as transformagSes
ocorridas, como forma de identificar as possiveis
conexoes entre os fatos, nao aparentes a primeira vista.
Com o fito de atingir o objetivo anteriormente citado,
foram consultadas fontes especializadas: bibliografia
e documentagio, nacionais e estrangeiras. E preciso
reconhecer que, entre as inimeras limitagoes deste
trabalho, por exemplo, subsiste o ndo aprofundamento
nas decisdes politicas do governo Vargas e que as
deducbes basearam-se, em principio, nos resultados
observados a partir das a¢Ges implementadas, o que
sugere o desenvolvimento de estudos mais minuciosos
a respeito do tema.

Em 1893, Fullerton (1917), durante um encontro
sobre operagoes da divisio militar de engenharia, em
Chicago, sustentou que recentes investigacoes sobre
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ciéncia aerondutica apontavam para o fato de que um
novo ramo da arte da guerra, até aquele momento
nao tentado, deveria ser levado em consideragao pelos
combatentes em campanhas futuras. Afirmava que
a historia recente, da época, mostrava que toda nova
descoberta que fosse capaz de incrementar o poder
das nag¢des havia sido adotada pelas marinhas e pelos
exércitos. E, sem davida, o sucesso das maquinas
voadoras, no futuro, iria trazer uma grande revolugio
na arte da guerra, assim como a descoberta da pélvora.
Embora nio acreditasse que grandes aeronaves setiam
construidas e, consequentemente, que elas nio poderiam
carregar armamento pesado, reflexo da preocupagio em
causar danos a estrutura dessas maquinas pelo recuo das
armas, admitia que o poder aéreo traria modifica¢Ges
nas marinhas e nos exércitos. As marinhas e os paises
que dependiam delas para suas defesas deveriam
adaptar navios e doutrinas, frente ao poderio das
aeronaves, enquanto as for¢as terrestres que possuissem
melhores maquinas voadoras teriam suas capacidades de
reconhecimento, bem como a velocidade de transmissao
de informagobes, ampliadas.

O advento da avia¢do como inovagdo tecnolégica
e, posteriormente, plataforma de guerra, possuidora de



caracteristicas como velocidade e altitude, as quais lhe
outorgam o poder de destruir instalagSes e instrumentos
a superficie, flutuantes ou em terra firme, enquanto
permanece relativamente segura em relagao as retaliagoes
partidas dessas mesmas superficies, trouxe a constata¢ao
da falta de poténcia das forgas terrestres para produzirem
a decisdo nos conflitos.

No alvorecer do primeiro conflito mundial, o
emprego predominante do avido foi uma extensio dos
olhos dos comandantes terrestres, da mesma forma que
os baldes tinham sido utilizados a partir da Revolugao
Francesa (MACISAAC, 2003). Crouch (2008) corrobora
tal ideia a0 afirmar que: se conhecimento € poder, saber
onde as forcas inimigas encontram-se ¢ uma informagao
valiosa e, em 1910, a Franca e a Gri-Bretanha comegam
a explorar o potencial do reconhecimento aéreo. Ainda
durante a Primeira Guerra Mundial, uma inovagao
apontada por Paret (2003) foi o apoio tatico as forgas
engajadas, no qual as armas dos avides e as bombas eram
direcionadas para as posicoes das tropas no terreno, fosse
como suporte as for¢as amigas que progrediam, ou para
estorvar o avango inimigo.

Conforme Olsen (2010), no perfodo compreendido
entre os anos de 1909 e 1914, no campo da aviagdo,
houve a transformac¢ido dos aparelhos de dirigiveis
rigidos (do tipo Zeppelin), para avides. Durante a Primeira
Guerra Mundial (1914 a 1918), os paises desenvolvidos
— Inglaterra, Franca, Alemanha e Itilia — empregaram
aeronaves como instrumentos embrionarios da guerra
moderna. Houve uma contraposicido entre os dirigiveis,
com grandes dimensdes, caros e vulneraveis, e avides
pequenos e frageis. Esses tltimos eram inicialmente
aplicados em missGes de reconhecimento, de observacio
e de afericdo dos tiros da artilharia, o que, conforme
Olsen (2010), em 1918, expandiu-se para o combate
aéreo, ataque ao solo, bombardeio titico e, em ultima
analise, estratégico. Nesse sentido, conclui-se que a
producio de aeronaves e a integracio dos vetores
aéreos aos componentes naval e terrestre fez com que
o emprego das forcas aéreas fosse, no desenrolar do
conflito, incorporado aos processos de planejamento e
decisorio, conduzindo a aceitacdo politica a necessidade
de se considerar o poder aéreo como elemento
constituinte do poder militar.

O surgimento da aviagdo, utilizada como arma
aérea e instrumento de projecio militar, trouxe, na
década de 1920, tedricos como Giulio Douhet (1869 —
1930) que defendia o dominio do at, inferindo sobre a
necessidade da criacdo de forcas aéreas independentes
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e a autonomia do poder aéreo, em relacio aos poderes
naval e terrestre. Tal pensamento contrariava, conforme
afirma Santos (1989), o ponto de vista dos comandantes
aliados, Marechal Ferdinand Foch (francés) e o General
John Joseph Pershing (estadunidense). Foch (1900),
por exemplo, defendia, em func¢do da portabilidade
e da letalidade dos armamentos, a necessidade de
reconhecimentos quanto ao posicionamento do inimigo,
para imobiliza-lo e ataca-lo de maneira decisiva, o que
demandava um longo tempo.

Shy (2001) infere que tanto Douhet como outros
tedricos desenvolveram uma doutrina pata a estratégia de
emprego dos avides que se parecia bastante com a versao
jominiana para a guerra napolednica. As aeronaves como
as belonaves e os exércitos deveriam atuar emassados
contra o ponto decisivo, tirando vantagem do ataque
como forma de garantir a iniciativa na maneira de operar.
Isso representa, na teoria de Douhet, a escolha do ponto
de deflagracdo do combate, o que forca o inimigo a dividir
suas forcas e cria pontos de vulnerabilidade. Tais pontos
nio estavam localizados, necessariamente, na forca
armada do inimigo, mas nos seus centros econéomicos e
administrativos, que eram muito vulneraveis aos ataques
aéreos'. Douhet (1988) defendia a teoria de se atingir
os centros vitais do inimigo, que poderiam ser tangiveis
ou intangiveis: fontes de suprimento e a vontade do
inimigo em resistir, por exemplo. Pape (1998) acredita
que o modelo douhetiano prega que a imposi¢ao de
danos de alto valor pode abalar o moral da populagio
civil, o que faria com que os cidaddos pressionassem o
governo a abandonar suas ambicSes. De onde conclui
que alégica desse modelo propde a vinculagao do moral
civil 4 exposi¢io da populacio ao terror da destruicio.

Apbs a criacdo da arma aérea e a progressio no
sentido do Poder Aeroespacial, quando os movimentos
passaram a se dar no ambiente atmosférico, em linha
reta, independente da supetficie e da configuracio do
terreno, as caracteristicas da guerra mudaram, bem
como as vantagens advindas da a¢io ofensiva. Tornou-
se essencial estar de posse dos meios necessarios a fim
de obter o dominio do ar e ter a possibilidade de infligir
golpes nos centros de gravidade do inimigo, conforme
defendido por Giulio Douhet, Alexander Seversky e John
Warden, entre outros.

Douhet (1988) defende que a vitéria terrestre niao
impossibilita o lancamento de ataques aéreos pelo
inimigo, deduzindo que isso somente sera conseguido
caso tenha-se ocupado o territério inimigo e eliminado
as fontes de seu poder aéreo®. Assevera que a estratégia

' Jomini, bem como alguns tedricos da estratégia, entre eles, Mahan e Douhet, enfatizavam o ataque aos sistemas nervosos e de circulagdo

do poder do inimigo (SHY, 2001).

2 Essa destruigdo dos meios para voar incluiam os meios para fazer voar, entre eles, as bases aéreas, centros de suprimento e de produgao.
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aérea passa a ocupar-se da escolha dos alvos, de seu
agrupamento em areas e no escalonamento em que esses
objetivos devem ser alcan¢ados, infligindo ao inimigo
o dano maximo, no menor periodo de tempo possivel.

Em busca do dominio do ar, ao irromperem as
hostilidades, a organizacio e a logistica aérea devem
estar prontas de tal maneira que garantam a for¢a aérea
o acionamento tempestivo de suas unidades, em busca
da vantagem, mediante a surpresa, tanto estratégica
como tatica. Conforme Schneider (1975), Douhet nao
acreditava em ataques noturnos, portanto, sustentava que
os cruzadores aéreos deveriam bombardear e destruir,
durante o dia, a aviacdo inimiga. Em seguida, os pontos
vitais, economicos e politicos, do territério adversario.
Combinada a obten¢do da iniciativa estratégica, surge a
necessidade de coligir informacSes sobre o inimigo, o
que conduz a disposi¢ao de missoes de reconhecimento,
cujo objetivo é observar, compreender e relatar o
cenario do adversario. O pensamento douhetiano lanca
a ideia de superioridade temporaria, afirmando que um
numero superior de avides abatidos torna mais dificeis
as atividades aéreas do inimigo, porém, enquanto a
supremacia aérea nio é alcancada, isso nio significa
o dominio absoluto do ar. Tudo isso leva as nagbes a
claboragio de uma nova doutrina de guerra, baseada no
emprego conjunto das forcas armadas, que considera
o poder militar como um organismo unico, dirigido a
uma unica meta.

Schneider (1975) argumenta que Douhet parte de uma
premissa erronea do ponto de vista estratégico. Douhet
acreditava que perante um poder defensivo cada vez
mais forte, a ofensiva terrestre tornava-se praticamente
impossivel, ignorando que os apetfeicoamentos davam
a ofensiva maiores possibilidades. Contudo, Douhet
teve o mérito de haver exaltado algumas possibilidades
da aviagdo, como a acdo em profundidade no territdrio
inimigo, a destruicdo de objetivos militares, a asfixia
da economia adversaria, além da intervencio contra as
tropas na frente de batalha.

Na concepgio de Seversky (1988), a aviagdo, como
arma mais veloz e com maior poder de destruicio,
trouxe ao mundo novas possibilidades quanto a tatica e
a estratégia. Capaz de atingir centros industriais e sedes
de governo, entre outros, propicia a mudanca da palavra
de ordem de ocupagdo para destruicio. Além disso, é
apta a impor um bloqueio aéreo nas trés dimensoes,
cortando artérias vitais dentro das proprias fronteiras
adversarias, sufocando o oponente. Os meios aéreos e
aerotransportados deram profundidade aos confrontos
terrestres, ndo os restringindo mais ao longo da frente de

batalha®. O autor comenta, ainda, uma tendéncia de sua
época, quanto ao adestramento de novas formagoes de
paraquedistas, como um esfor¢o para alcangar o inimigo,
concluindo que a guerra estatica de trincheiras era figura
do passado, bem como as frentes de batalha das guerras
precedentes. Mostra que ela foi substituida pela guerra
dinamica, mecanizada, de movimento e penetracio.
Caracteristicas como volume de fogo, capacidade de
manobra, alcance, prote¢io e velocidade passaram a ser
considerados, com o surgimento do avido, bem como
a possibilidade de maior agilidade nas comunicag¢des
existentes, tornando mais rapido o contato entre pontos
muito distantes.

Logo apés o inicio da Primeira Guerra Mundial,
Hugh Trenchard estava na Franca como comandante
de uma ala aérea britinica e, depois, como lider do
Royal Flying Corps (RFC). Trenchard acreditava que a
ofensiva aérea era a chave para a obtencdo do comando
do ar sobre o campo de batalha, além da crenca de que
o melhor seria a exploragio dos efeitos morais que a
aviacdo poderia produzir sobre o inimigo, ao invés de
permitir que o inimigo o fizesse. Tal doutrina ofensiva
havia drenado os recursos do RFC, uma vez que as
perdas britanicas no ar haviam atingido seu pico em
1916, e alguns pilotos eram obrigados a ir para o combate
possuindo 11 horas de voo de treinamento. A primeira
forca aérea a empregar o modelo criado por Douhet foi
a Gra-Bretanha, cujo lider, Trenchard, tinha a pretensao
de construir uma forca capaz de atacar o coragdo da
Alemanha e, consequentemente, atingir o moral de sua
populacao civil. Segundo Pape (1998), a repercussao do
pensamento douhetiano era fundado em alguns fatores,
entre os quais se podem destacar as lembrancas dos
bombardeios alemies em Londres, no ano de 1917. Isso
fez com que a Inglaterra criasse a Roya/ Air Force (RAF)
em 1918, como forca independente em relagdo a marinha
e ao exército, o que pode ser considerado reflexo da
doutrina de bombardeio sobre a populacio civil.

William “Billy” Mitchell foi um dos pioneiros da
aviacio estadunidense. Atravessou uma época (1914) em
que as melhores aeronaves da Europa eram de observacio
e operavam a 65 mph (milhas por hora), com uma
autonomia de 200 milhas. Ele pode observar o avanco das
aeronaves europeias, apos trés anos de Primeira Guerra
Mundial, em que os melhores cagas atingiam a velocidade
de 120 mph, enquanto os bombardeiros, 85 mph. Esses
ultimos sendo capazes de atingir Berlim a partir de bases
na Inglaterra. O que causava indignacio a Mitchell era,
justamente, essa discrepancia, pois o Exército norte-
americano, em sua Sec¢do de Aviagdo, apds o primeiro

3 Pela natureza das aeronaves, as quais ndo conseguiam ficar estacionadas como pegas de artilharia, a solugao encontrada pelos precursores
da aviagao militar, principalmente britanicos e franceses, foi procurar o inimigo onde ele estivesse, destruindo seus meios de combate

(HURLEY, 1975).

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, v. 25, n. 31, p. 11 - 21, dez. 2012.



conflito mundial, ainda possuia aparelhos que podiam ser
comparados aos modelos europeus de 1914. Na frente de
batalha, a doutrina havia mudado, bem como o préprio
papel da aviagido, passando da observa¢io, por uma
simples aeronave, para um emprego amplo, envolvendo
centenas de aparelhos. A missdo de reconhecimento
continuou com seu valor, mas o progresso das aeronaves
de caca permitiu, a ambos os lados, a possibilidade de
bloquear a visao aérea da situagao em solo. Portanto, para
que uma forga pudesse operar liviemente no solo, era
necessario que controlasse o espago aéreo. Além disso,
ja foi percebida, aquela época, que a avia¢do possibilitava
incursoes sobre o territério inimigo.

Diferentemente do Reino Unido, os Estados Unidos
nio desenvolveram uma estratégia aérea que visasse a
morte de um grande nimero de individuos da populacao
civil, diretamente. Ao invés disso, deram preferéncia ao
colapso social provocado pelo bombardeio de precisao
a pontos-chave do complexo industrial do pais-alvo
(PAPE, 1998). Billy Mitchell sofreu influéncia de
Trenchard, no que diz respeito as fases rotineiras das
operagoes realizadas pelo Roya/ Flying Corps, incluindo sua
organizagao, treinamento e manutencio, além do papel
que a arma aérea exerceria no futuro, sendo que alguns
acontecimentos trouxeram indignacdo aquele oficial
dos EUA, ao término do primeiro conflito mundial.
Entre eles pode-se destacar: a desmobilizacio em que
o numero de oficiais do Servico Aéreo foi reduzido (de
20.000 para pouco mais de 200), em 1919; o fato das
aeronaves nos Estados Unidos serem quase todas de
treinamento e o equipamento de combate ser obsoleto
(HURLEY, 1975). Além desses fatores, a industria de
aviacdo doméstica estadunidense perdeu seus contratos
militares e tinha pouca projecdo no mercado comercial,
tanto interno como externo. A infraestrutura béasica para
garantir a seguranca para o desenvolvimento da aviagao
era inexistente, bem como os instrumentos e as técnicas
para o Voo pot instrumentos, ou para 0 Voo noturno, que
estavam em um estagio experimental. Completando esse
cenario, a aviagao militar ndo possufa um papel tradicional
na defesa nacional, o que fazia com que o conflito com
a marinha e com o exército, para a conquista de espaco,
fosse inglério.

Hurley (1975) conclui que, enquanto Douhet escreveu
um tratado filos6fico sobre os principios da guerra aérea
total, Mitchell produziu um trabalho sobre como conduzir
aquele tipo de guerra. Também para Crouch (2008), Giulio
Douhet possuia uma visdo simplista e utopica, em que
as condi¢bes meteoroldgicas eram sempre favoraveis, os
bombardeiros chegavam a seus objetivos e as bombas
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cafam sobre os alvos pré-estabelecidos. Segundo o autor,
Mitchell defendia que as operagdes de combate nio
poderiam acontecer sem cooperacao entre acronaves de
perseguicao e bombardeiros, mas que ele reconhecia que
o controle aéreo absoluto era praticamente impossivel.
Durante o perfodo compreendido entre fevereiro de 1922
e julho de 1924, Mitchell contribuiu para o crescimento
tatico e doutrinario do Servico Aéreo dos Estados
Unidos, mediante a edicio de um manual de bombardeio
e de um estudo sobre a alocagdo da aviagdo na estratégia
para o Oceano Pacifico. Naquela época, a politica militar
americana fundamentava-se no isolacionismo dos Estados
Unidos* em relacdo aos demais estados, o que fazia com
que os chefes militares e politicos acreditassem que o pais
nao poderia ser atacado ou invadido por outro pafs. Isso
fez com que Mitchell exercesse pressio por intermédio da
tentativa de convencimento da opinido publica.

Ao que parece, conforme sustenta Hurley (1975),
o mais substancial projeto introduzido por Mitchell e
pelo Air Service foi a concretizagdo de um sistema de
rotas aéreas nos Estados Unidos, o que possibilitou o
voo durante o dia ¢ a noite, na maioria das condi¢des
meteorologicas. O referido sistema seria composto por
aerédromos com auxilios a navegacdo e estagOes de
manutenc¢ao para a travessia do territério estadunidense.
Para o atendimento de tal objetivo, o Civil Affairs Division
in the Training and Operations Group fol incumbido de
prover estimulo ao projeto, junto a partes da comunidade
nacional, desenhando o plano de rotas aéreas para os
EUA, em 1919, exercendo supervisdao sobre a precisao
do sistema. Tal crenca de Mitchell baseava-se na
ideia de que, com o estimulo ao setor civil, as forcas
armadas, em tempos de guerra, poderiam fazer uso
daquela estrutura. Em razio, ainda, de acreditar que
a ameaga viria pelo oceano, houve uma campanha
para se provar que as aeronaves poderiam destruir os
navios que se aproximassem. Como consequéncia, a
defesa costeira requeria bombardeios de precisio ao
invés de bombardeios estratégicos a amplas areas do
terreno. A doutrina militar tradicional havia prescrito
que a destruicdo do exército inimigo era a chave para a
vitéria, enquanto argumentava-se que a aviagao tornatia
isso possivel, sem haver tantas perdas como ocorrera
na Primeira Guerra Mundial. Para os aviadores, o
bombardeio estratégico era a forma de impor a vontade,
com o minimo de perdas, atacando os pontos vitais, a0
contrario de levar o inimigo gradualmente a exaustio.

Uma das previsdes defendida pelos teéricos da
estratégia diz que as diretrizes tragadas e determinadas
pelo poder politico impdem ao comandante as atitudes

4 Segundo Pape (1998), os lideres dos Estados Unidos acreditavam que seu pais era geograficamente isolado dos centros europeus de poder
e que a principal ameaga viria dos oceanos, estando, portanto, imunes a bombardeios aéreos inimigos.
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estratégicas quanto ao género de manobra, por meio
das quais serdo cumpridas as tarefas necessarias para
se atingir os objetivos nacionais. Tal manobra depende,
segundo Beaufre (1998), de fatores como: a missao
recebida, a forca do inimigo, a das proprias tropas e a
do terreno. O poder aéreo desempenha, segundo Pape
(2004), o papel de ferramenta ofensiva que é capaz de
atuar contra estratégias defensivas, enfraquecendo a linha
de frente inimiga, atacando-a diretamente ou oferecendo
bloqueio a0 acesso a suprimentos e possiveis reforgos.
Pode, ainda, penetrar a retaguarda inimiga, prevenindo
refor¢os ou concentra¢des. Com uma capacidade
industrial avancada, as vantagens e desvantagens da
geografia diminuem. As viagens aéreas, por exemplo,
reduzem a influéncia da expansio geogrifica como
barreira para o comércio € a0 mesmo tempo tornam
vulneraveis, do ponto de vista militar, até mesmo
grandes Estados. Com a industrializa¢do, a importancia
da populacio também é modificada: Exércitos grandes,
porém mal equipados nio sao, segundo Mingst (2009),
na maioria das vezes, pareo para pequenos exércitos com
equipamento avangado.

Ao final da Primeira Guerra Mundial, algumas
nagoes beligerantes comegaram a compreender que era
possivel e vantajoso confiar as forcas aéreas missoes
independentes. Nos Estados Unidos, conforme Crouch
(2008), o amadurecimento da industria aeronautica se
deu em razdo de um crescente relacionamento entre
governo, universidades e fabricantes, o que possibilitou
a ultrapassagem dos concorrentes estrangeiros’. Tais
relacbes, associadas a ampliacdo da infraestrutura,
fizeram com que o empreendimento aeronautico
tivesse seu incremento garantido. Enquanto isso, uma
breve analise do contexto politico, econémico, social
e estratégico brasileiro, no mesmo perfodo, serve
para retratar as condi¢des em que se deu a criacio do
Ministério da Aeronautica, em 1941, o que serd abordado
no proximo tépico.

A AVIACAO E AS FORCAS ARMADAS NO
BRASIL

Conforme Santos (1989), as doutrinas militares
devem se adequar a determinada conjuntura, carecendo
ser atualizadas na medida do momento, dos objetivos a
serem atingidos, dos meios disponiveis e da vontade de
uma nagao. Alinhado a esse pensamento, deve-se levar
em consideragdo Fausto (2011), para quem o Exército

Brasileiro foi consolidado no decorrer da Guerra do
Paraguai (travada desde 11 de novembro de 1864 até 1°
de marco de 1870), pois, a época do Império, resumia-
se a um corpo profissional de oficiais e que, até entdo,
tinha dificuldades para ampliar os efetivos da tropa,
uma vez que o servico militar nao era obrigatério. No
inicio da Guerra do Paraguai, o Brasil forneceu 18.000
homens, a Argentina 8.000 e o Uruguai 1.000, enquanto
o Paraguai contava com 64.000 militares e 28.000 homens
componentes de uma reserva de veteranos’.

No decorrer do conflito, o efetivo da Triplice Alianga
(Brasil, Argentina e Uruguai) aumentou e o nimero de
brasileiros chegou a uma quantidade em torno de 135.000
2 200.000 homens, de uma popula¢io masculina estimada
em 4.900.000 no ano de 1865. Apds aquele conflito, os
militares passam a acreditar que sua inser¢ao na sociedade
tinha como missao colaborar para o direcionamento do
pals rumo ao ordenamento e a organizag¢ao, assim como
a0 progresso, cujo significado conduzia a ampliacio de
conhecimentos técnicos, ao incentivo a industrializacio
e a expansdo das comunica¢des. Coaduna, portanto,
as ideias de Suppo (2004), que acredita que aquele
conflito mostrou ao Brasil, e principalmente as elites
nacionais, as deficiéncias de suas forcas terrestres tanto
em termos de efetivos mal preparados, como no que
diz respeito ao armamento existente. Convém lembrar
outro enfrentamento de destaque, no periodo de 1893
a 1897, em que as forgas federais participaram, que foi
a Campanha de Canudos, no sertdo norte da Bahia, no
arraial de Canudos, liderada por Antonio Vicente Mendes
Maciel (Antonio Conselheiro). Segundo Fausto (2011), 0
arraial foi destruido por uma for¢a composta por 8.000
homens, armados com canhGes e metralhadoras, apds
duas outras expedi¢bes frustradas.

A Proclamagio da Republica no Brasil, em 1889,
exacerba sentimentos nacionalistas, os quais colaboram
para intensificar os anseios de modernizagido das
Forcas Armadas, embora o pais estivesse as voltas
com problemas de ordem politica, econémica e
social (INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA
AERONAUTICA, 1988). Com o intuito de sanar tais
caréncias, o pais recorre a Europa, cujas principais
poténcias, entre elas, Alemanha e Franca, rivalizaram-
se para exercer influéncia no meio militar brasileiro.
Segundo Domingos Neto (1980), desde o final da Guerra
do Paraguai até a iminéncia do primeiro conflito mundial,
houve o intercambio entre Brasil e Alemanha, com a
permanéncia de militares brasileiros no Exército alemao.

5 Conforme Hurley (1975), em 1917, os planejadores franceses tinham conhecimento de que os Estados Unidos possuiam uma capacidade
de reposigao média de 2.000 avides por més e que aquele pais havia criado uma forga ofensiva composta por 4.300 aeronaves, entre cagas

e bombardeiros.
8 Segundo Fausto (2011), esses numeros sao aproximados.
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De maneira semelhante, nota-se a expansido do
dominio francés nos campos militar e econémico
a partir de 1919. Isso explica a adequagio das
doutrinas militares vigentes a nova conjuntura,
cujos objetivos a serem atendidos seriam traduzidos
pela modernizagio das Forcas Armadas, associados
aos meios disponiveis no exterior e ao sentimento
nacionalista. Nesse sentido, para Furtado (2009), a
segunda metade do século XIX caracteriza-se pela
transforma¢dao do sistema econémico baseado em
mao de obra escrava para o trabalho assalariado,
enquanto a primeira metade do século XX ¢é descrita
como um periodo no qual o sistema volta-se para
o mercado interno, marcado pela assimilagao
de processos tecnoldgicos complexos, mediante
intercambios externos.

Conforme Wright, W., Wright, O. e Claxton
(2011)", o petiodo compreendido entre 1885 ¢ 1900
foi marcado por estudos, sem precedentes, no campo
da aerondutica, em que se havia a crenca de que o
ato de voar estava proximo das maos do ser humano.
Exemplo disso foi a conquista por Santos-Dumont,
em 12 de julho de 1901, em Paris, do prémio Deutsch de
la Meurthe, a0 contornar a Torre Eiffel em seu balio n°6
e, em 23 de outubro de 1906, quando realiza o primeiro
voo no “mais pesado que o ar”, cujo feito ¢ reconhecido
com a outorga da taca Archdeacon INSTITUTO
HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA,
1988). No Brasil, conforme Alexandria e Nogueira
(2010), em 7 de janeiro de 1910, Dimitri Sensand de
Lavaud realiza, na cidade de Osasco, arredores de Sao
Paulo, o primeiro voo em avido construido no pais. O
aparelho, um monoplano, foi projetado e construido
com a participagao do mecanico Lourenco Pellegatti
nas oficinas Graig et Martin, a capital paulista, em 1909,
com suas partes de aco importadas, uma vez que nao
existiam fornecedores desse tipo de matetial no Brasil,
em razdo da industria nacional ainda ser incipiente. Em
paralelo, no campo militar, durante esse perfodo de
1905 2 1912, o Brasil manteve intercimbios mediante
cursos e estagios oferecidos pelos alemaies aos oficiais
brasileiros, que, a0 regressarem ao pafs, divulgavam
as taticas, a organizagdo e o armamento germanicos.
E, desde 1906, a Forca Publica Estadual de Sao Paulo
mantém uma missao militar francesa para instru¢io, de
carater nio oficial, uma vez que seus instrutores nao
pertenciam aos quadros ativos do Exército francés.
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Em outubro de 1917, segundo Suppo (2004), o Brasil
declara guerra contra a Alemanha devido ao torpedeamento
de navios brasileiros por submatinos alemies, o que faz
crescer um sentimento anti-germanico. Além disso, ao
término da Primeira Guerra Mundial, as restricoes impostas
aos germanicos pelo Tratado de Versalhes interditam-lhes
a produgio de armamentos, o que deixa aberto o caminho
para a influéncia francesa no Brasil. Consequentemente,
em 1919, é celebrado contrato entre Brasil e Franca,
primeiramente para instru¢do e, posteriormente, com a
finalidade de organizacao. Inicialmente, a participacao dos
Estados Unidos visa 2 modernizagao, tanto organizacional
como no plano material, da for¢a naval brasileira, enquanto a
Franga se incumbe da forca terrestre. Os militares franceses
ficaram 2 frente da Escola de Estado-Maior do Exército,
da Escola de Aperfeicoamento, da Escola de Aviacio,
da Escola de Intendéncia e da Escola de Veterinaria,
excetuando-se a Escola Militar de Realengo, esta ultima
destinada a formacio de todas as Armas (SUPPO, 2004).

Do ponto de vista do Brasil, a manutengio dessas
missoes estrangeiras tem como objetivo a aquisi¢dao
de condi¢bes, que constituem basicamente vencer a
obsolescéncia para fazer face ao perigo exterior de seu
eventual adversirio argentino®. A Aviacio Militar do
Exército ficou sob direcdo técnica da Missao Francesa,
tendo suas atividades 4 Escola de Aviagao Militar inaugurada
em 10 de julho de 1919, enquanto a Missdo Americana
proporcionava consultoria técnica, voltada para a instrucao
de voo (INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA
AERONAUTICA, 1988), a Escola de Aviagio Naval, criada
em 23 de agosto de 1916.

Domingos Neto (1980) enfatiza que é marcante, na
historia do Exército brasileiro, a dependéncia externa,
onde se destacam: a escolha do modelo organizacional; a
capacitagdo técnica de seus oficiais; o aparelhamento e os
principios douttinarios. Isso explica a influéncia estrangeira
no processo de modernizacdo e, conforme o autot, a
capacidade de atuacio no cenario politico. Essa segunda
afirmativa somente ¢ possivel, do ponto de vista de Dahl
(2009) e Soares (20006), em fungio da fragilidade do sistema
politico vigente, ou da existéncia de lacunas que possibilitem
tal atuacio.

Sob a ética de Fausto (2011), a partir de 1930, nasce
um novo tipo de Estado, distinto do oligarquico, tanto
pela centralizagdo do poder como pela maior autonomia.
Além disso, a atuacdo economica foi voltada para a
industtializacio’, enquanto do ponto de vista social era

7 Os irmaos Wright relatam que iniciaram seus experimentos em outubro de 1900, com uma maquina projetada para voar como uma pipa,
com um homem a bordo, com ventos soprando entre 15 e 20 milhas por hora, baseados em dados colhidos e em experimentos desenvolvidos

pelo professor Samuel Pierpont Langley.

8 Disponivel em: http://www.defesabr.com/MB/mb_ala_aerea_Parte1.htm.

® Nos entornos da década de 1930, comegou a ocorrer a diferenciagao da burguesia industrial e do setor agrario, com a formagdo do Centro
Industrial do Brasil e do Centro das Industrias do Estado de S&o Paulo (1928).
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dirigida para a prote¢do dos trabalhadores urbanos. Além
disso, atribuiu-se um papel central ao Exército, com suporte
a criagio de uma industria de base e com o intuito de garantir
a ordem interna.

No inicio, a missdo estrangeira era apoiada pela
ala jovem progressista do Exército, uma vez que os
mais velhos temiam os resultados das modernizacoes.
Porém, depois, os maiores entusiastas passam a ser 0s
oficiais mais antigos, enquanto, por volta dos anos 1930
(1927), segundo Suppo (2004), os jovens acreditavam
ja ter recebido instrugdes estrangeiras suficientes para
poderem continuar por iniciativa propria.

Em 1931, a missao naval dos EUA no Brasil nio
tem seu contrato renovado e deixa o territorio nacional,
enquanto os franceses, gracas a pressOes diplomaticas
para a preservacao dos precos do café brasileiro no
mercado francés, fazem com que sua missao assistencial,
visando a organizagdo da forga terrestre, seja mantida
no pafs. Assim, além de ter seu contrato renovado,
ganha maior relevancia, ao ter sua missio modificada:
de instruir para organizar. Conforme Fausto (2011),
a situacdo da oligarquia cafeeira complicou-se devido
a crise mundial de 1929 e por influéncia da Alianca
Liberal, composta pelas classes excluidas pelo nicleo do
café, as quais defendiam a producio nacional em geral e
combatiam os esquemas de valorizagio do produto. Em
1924, irrompe O Levante Paulista, também chamado de
Revolucio Esquecida, considerada a Segunda Revolta
Tenentista, que coloca as tropas formadas por missoes
francesas frente a frente, o que faz com que, por iniciativa
francesa, a missdo que atendia o Estado de Sio Paulo
fosse concluida. Em 1930, acontece a Revolucdo que
resulta na assun¢io do poder politico do pais por Getilio
Vargas, em 3 de novembro. A Revolu¢io de 1930,
segundo Carneiro (1965), provém da alianca dos grupos
oposicionistas politicos aos revolucionarios da ala militar
jovem (tenentistas) visando a conquista da hegemonia
politica fundada no regionalismo. Com ela, extingue-se o
periodo conhecido como Republica Velha. E, em 1932,
irrompe a Revoluc¢io Constitucionalista, com o objetivo
de reconduzir o pafs a legitimidade, conforme o que eles
consideravam legitimo, defendida por aquela parte da
elite que nao teve seus interesses atendidos desde 1930.

Em 1933, com a experiéncia colhida nos movimentos
armados, um decreto federativo impede que os governos
regionais se guarne¢am militarmente e, a partir dai, a
aquisicao de armamento passa a set responsabilidade
do governo federal. A autonomia das provincias tinha

como objetivo atender aos interesses dos grandes
proprietarios rurais e exibia, como risco, a possibilidade
de fragmentacao do pafs (FAUSTO, 2011).Essa
normatizagdo visa, particularmente, a For¢a Publica
Estadual de Sao Paulo, a qual possuia artilharia e aviacdo
proéprias (SUPPO, 2004).

Embora, no ano de 1934, a crise mundial'® tenha
atingido o Brasil, um novo contrato é assinado com
uma missdo de instrutores dos Estados Unidos para
organiza¢do do Centro de Artilharia de Costa do
Exército. E, apés uma década e meia do inicio da
atuacio francesa em territério brasileiro, sua influéncia
é sentida em setores como o académico!!, em escolas de
ensino médio, bibliotecas e em ordens religiosas. Outro
resultado é a instrucdo da forga terrestre segundo as
doutrinas militares provenientes da Franga e o aumento
dos quadros do Exército Brasileiro, de 30.000 para 62.000
militares, o que implica, além do incremento nos efetivos,
maiores quantidades de equipamentos e material bélico,
entre outros. Embora pressuponha-se que uma missao
estrangeira jamais ira de encontro aos interesses de seu
proprio pafs, e que, conforme Domingos Neto (1980),
a influéncia militar externa atendia aos interesses das
grandes poténcias visando a garantia de mercado patra
suas industrias, os avanc¢os alcancados sdo capazes de
justificar a necessidade de coopera¢io, que existiu aquele
momento da historia brasileira.

Também dessa época desponta a exigéncia em se
desenvolver a industria nacional, que, até entdo, resumia-
se a producdo téxtil de algodio e 13, o que corrobora a
aproximacdo de Suzigan (19906), para quem, antes da
década de 1930, ndo havia uma preocupacio sistematica
com o desenvolvimento industrial brasileiro, com
iniciativas esparsas no sentido de prote¢do da atividade
industrial interna e do fomento a certas inddstrias. O
Brasil, no periodo de 1930 a 1960, tem fei¢oes, segundo
Draibe (1985), de um Estado de transi¢éo, de nacional
capitalista em formacgio, com autonomia fundada na
heterogeneidade social reproduzida e transformada pela
industrializagao'”. A instabilidade das forcas politicas
heterogéneas, caracterizada pela divergéncia entre as
oligarquias regionais, abre espag¢o para a autonomia
do Estado e a dire¢do econémica dada por aqueles
grupos estabelece limites para a acdo estatal, passando a
determinar-lhe um sentido. Fruto desse cenario, ganha
forca o anseio do pafs em se tornar autossuficiente na
producio de armamentos, o que, aliado a influéncia
estrangeira, pode ser exemplificado pela criagdo do

' Crise mundial que teve suas origens com a quebra da bolsa de valores de Nova York, em 1929.
" Atuagdo de académicos franceses na Universidade de Séo Paulo (FAUSTO, 2011).

'2 A partir de 1937 é sensivel o incentivo a progressiva nacionalizagdo de produtos por meio da industria brasileira, principalmente, nos ramos
considerados béasicos — metalurgia, mecanica, material elétrico, material de transporte, além das industrias quimica e farmacéutica (FAUSTO,

2011).
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primeiro centro industrial brasileiro para a fabricagdo de
avioes — Fabrica Nacional de Avides e de Hidroavides —
e, na Marinha, em 19306, pela inauguracio da Fabrica do
Galedo, destinada a produzir aeronaves projetadas pela
empresa alema Focke Wulf. Até 1937, os franceses haviam
treinado os oficiais de estado-maior da forca terrestre
brasileira, enquanto os estadunidenses exerceram forte
influéncia na forca naval (Artilharia de Costa) e no
dominio da aerondutica, desde as primeiras compras de
avibes, por ocasido das Revolugbes de 1930 e 1932, em
que 95% do material aeronautico brasileiro, conforme
Suppo (2004), tinha como origem os Estados Unidos.
Fausto (2011) corrobora essas informagdes, ao sustentar
que as Forgas Armadas foram diretamente responsaveis
pela criagdao de uma industria para a producio de ago, sob
controle do Estado brasileiro, bem como pela criagio,
em 1938, do Conselho Nacional do petréleo, além da
aquisi¢ao de pecas de artilharia da empresa alema Krupp,
de navios de guerra da Gri-Bretanha e da Italia, de armas
de infantaria da Checoslovaquia e de avides dos Estados
Unidos.

Draibe (1985) indica que, desde o inicio dos anos
trinta, houve iniciativas da nova elite dirigente no
sentido de modificar as formas de inser¢do do pafs
na divisio internacional do trabalho, o que requeria
o aprofundamento no processo de industrializacio".
Esse esforco é traduzido pelo Plano Especial de
Obras Publicas e Aparelhamento da Defesa Nacional,
expedido pelo Departamento Administrativo do Servico
Publico (DASP), em 1939, cuja base eram planos
globais das aplicacdes do Estado, o qual contemplava
investimentos em infraestrutura, em industrias de base
e no reaparelhamento das Forgas Armadas. Visava ao
fortalecimento e a independéncia econémica do palis,
mediante investimentos do Estado, por meio de uma agao
industrializante. Isso reforca a ideia de quio incipiente
era a atividade industrial brasileira e, consequentemente,
como o desenvolvimento da aviacio militar no Brasil e
sua dependéncia externa estavam atrelados a inexisténcia
de um setor industrial capaz. A crise no mercado
do café, imprimindo novo rumo as elites nacionais,
associada as tendéncias externas de industrializacio e as
ameacas em termos de defesa do territério, provenientes
da proximidade da Segunda Guerra Mundial, além
das pressoes exercidas pela elite militar brasileira no
sentido da modernizacdo, parecem ter sido fatores que
contribuiram para o incremento das agdes em diregdo
a industrializacdo. Da mesma forma, a criacio de uma
Forga Aérea independente, fruto da Aviacio Militar
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do Exército e da Aviagdo Naval, parece ter sido uma
“importacdo” de modelos externos, que culminaram na
criagao do Ministério da Aerondutica em 20 de janeiro de
1941, por meio do Decreto Lei n® 2.961 (BRASIL, 2011).

Essa relacdo de interdependéncia com outros paises,
revelada, por exemplo, pela renovacdo de contrato da
missao francesa no Brasil em troca da manutenc¢io dos
precos do café brasileiro na Franca, é uma mostra do
que Nye (2009) denomina sof? power, ou poder brando,
uma distin¢do entre as ideias de atracdo e persuasio,
opostas as de coagir e corromper, em que o exercicio
de poder ¢ observavel pela troca de interesses muituos e
pela dominancia do Estado mais desenvolvido sobre o
menos favorecido. Embora o conceito de sof? power tenha
sido enunciado em 2004, pelo Professor Joseph Nye, isso
nao quer dizer que o fenémeno nio acontecesse antes,
e a estratégia de difusdo da cultura francesa ou a adogao
de processos organizacionais mostram essa relacio de
(inter)dependéncia.

CONSIDERACOES A GUISA DE CONCLUSAO

A primeira parte deste artigo foi abordado o
nascimento da avia¢do militar nos paises desenvolvidos,
principalmente Inglaterra, Estados Unidos, Franga, Italia
e Alemanha. Péde-se constatar que, em 1893, ja existem
registros sobre a preocupagio relativa a um novo ramo
da arte da guerra, constituido pelo emprego de maquinas
voadoras no Teatro de Operagdes, igualando tal utilizacdo
a descoberta da pélvora. Com suas caracteristicas de
velocidade e altitude, as quais permitiam observar e
destruir, a partir de posi¢des consideradas seguras, a
aviacdo trouxe a constatacdo da deficiéncia das forgas
terrestres para decidirem as contendas. Inicialmente
exploradas no reconhecimento aéreo, passaram, em
um curto espac¢o de tempo, a atuar em combates
aéreos, ataques ao solo, bombardeios taticos e, em certa
medida, estratégicos. Pode-se afirmar isso em razdo da
incorpora¢do da componente aérea nos processos de
planejamento e de decisdo, o que conduziu a aceitagio,
pelo poder politico, por exemplo, da Gra-Bretanha,
da necessidade de se considerar o poder aéreo como
elemento constituinte do poder militar.

Nos seus primérdios, as doutrinas de emprego das
aeronaves assemelhavam-se a interpreta¢do jominiana
para a guerra napolednica, a qual pregava a atuagdo
emassada contra um ponto decisivo, utilizando-se da
iniciativa e do ataque para obtenc¢ao de vantagens perante
o0 inimigo — bombardeio e destruigio da aviagdo inimiga,

18 Sao dessa época a criagdo do Conselho Nacional do Petréleo (1938), da Companhia Siderargica Nacional (1941), da Companhia Vale do

Rio Doce (1943) e da Companhia Hidrelétrica do Séo Francisco (1945).
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seguida pela devastagao dos pontos vitais, econémicos
e politicos no territério adversario. A aviagdo trouxe
possibilidades taticas e estratégicas, ao permitir a
destruicdo de centros industriais e de governo, além do
corte de vias de suprimento no territério inimigo, o que
transforma a palavra de ordem: de ocupar para destruir.

Billy Mitchell indigna-se, no final da Primeira Guerra
Mundial, a0 constatar que a aviacdo estadunidense
ainda utilizava-se de aeronaves que atingiam 65 mph,
com autonomia de 200 milhas, enquanto os cagas
europeus mais avancados atingiam 120 mph e eram
capazes de atingir Berlim a partir de bases inglesas,
0 que mostra uma disparidade tecnolégica entre os
Estados Unidos e a Gra-Bretanha. Entdo, o que explica
o desenvolvimento da industria aeronautica nos Estados
Unidos? Provavelmente, o entrelacamento da triade
formada entre governo, academia e fabricantes, os
quais, mesmo possuindo interesses diferentes, foram
capazes de alinhar os esfor¢os rumo ao progresso
daquele setor. Além disso, conforme o exposto até o
momento, conclui-se que a doutrina militar também
sofre transformacOes a0 passar a tratar, como objetivos,
os pontos vitais do inimigo, ao invés da destrui¢do das
for¢as no terreno.

Em contraposi¢do a esse cenario, o Brasil, a partir,
principalmente, da Guerra do Paraguai e do conflito
em Canudos, vé como necessiria a modernizacio de

suas for¢as armadas, mediante os meios disponiveis no
exterior, acorrendo aos atores mais avancados — o que
¢ abordado a segunda secio deste artigo. Apesar de ter
em sua histéria figuras como Santos-Dumont e Dimitri
Sensaud de Lavaud, precursores da aviagdo brasileira,
a falta de uma capacidade industrial e a existéncia de
um interesse politico limitado, quando comparado, por
exemplo, aos paises mais desenvolvidos, mostram-se
fundamentais para explicar o atraso do Brasil em relacdo
a esses estados. As modificagdes no cenario politico —
com a troca ou adaptag¢io das elites dominantes, incluida
a ascensio da elite militar positivista —, econémico —
com a queda do preco do café no mercado externo —e
social — com o incremento das camadas assalariadas
urbanas, a partir dos primeiros anos do século XX,
geram transformacSes que implicam mudangas voltadas
para a industrializacio. E perceptivel a influéncia que as
missoes militares estrangeiras tiveram na organizacao das
Forcas Armadas e na educagio brasileiras, até o perfodo
abordado nesta pesquisa, com a criagao do Ministério da
Aeronautica, em 1941. E o lapso de tempo despendido
em relacao ao nascimento das industrias ¢ um dos fatores
que explicam a dependéncia externa, inclusive no que
respeita 2 adocdo de modelos. Conclui-se, porém, que
o contexto de caréncias pode justificar a necessidade de
cooperacio e de dependéncia externa que existiu aquele
momento da histéria do Brasil.
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RESUMO

O presente artigo procura analisar a postura do Ministério da Guerra e do Estado-Maior do Exército Brasileiro no
que tange ao planejamento de uma aviagao militar, entre os anos de 1911 e 1918. Resultado de uma primeira
investida sobre o tema, o texto se concentra na documentagao proveniente dos dois 6rgdos da estrutura do Exército,
no intuito de identificar o contexto no qual se inserem os esforcos de dotar o Brasil de uma arma de aviagao.
Pensar em aviagao, no periodo, é refletir sobre como era pensado o aprimoramento das Forcas Armadas. Este
€ um dos aspectos que mais preocuparam as autoridades militares nas primeiras duas décadas do século XX.

Palavras-chave: Estado-Maior do Exército. Ministério da Guerra. Aviagdo Militar. Missdo Militar Estrangeira.
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ABSTRACT

This article analyzes the posture the Ministry of War and the Army General Staff related to the military aviation
planning among the years of 1911-1918. This essay is the result of a preliminary examination about the topic, and
it concentrates on the documents which came from the two Army organizations, aiming at identifying the context
where the efforts to endow Brazil with an aviation weapon. Thinking about aviation, at that time, is to reflect on how
the improvement of the Armed Forces was thought. It's one of the aspects which worried the military authorities
in the first two decades of the twentieth century.

Keywords: Army General Staff. Ministry of War. Military Aviation. Foreign Military Mission.

RESUMEN

En este articulo se intenta analizar la actitud del Ministerio de la Guerra y del Estado Mayor General del Ejército
brasilerio en la planificacion de una aviacion militar, entre los afios 1911 y 1918. Resultados de una primera
incursion en el tema, el texto se centra en la documentacion de dos cuerpos en la estructura del Ejército con el
fin de identificar el contexto en el que opera esfuerzos para proveer a Brasil con una arma de aviacion. Pensar en
aviacion, en el periodo, es reflexionar sobre la forma en que se pensaba la mejora de las Fuerzas Armadas. Es
uno de los aspectos que mas preocupan a las autoridades militares en las dos primeras décadas del siglo veinte.

Palabras clave: Estado Mayor del Ejército. El Ministerio de la Guerra. La Aviacion Militar. Mision Militar Extranjera.

INTRODUGAO

O presente artigo procura analisar brevemente os
percalcos das primeiras tentativas do Exército Brasileiro
em constituir um servico de aviacio militar, desde a
primeira mengdo do projeto (1911) até as vésperas da
contratacao de uma missio de instrucao vinda da Franca
(1918). Nosso foco incidira sobre a participacio do
Ministério da Guerra e do Estado-Maior do Exército no
fomento e na organizagio desse plano. Rastrearemos a
postura desses dois organismos por meio dos vestigios
deste intento, proveniente de suas atividades burocraticas,
em especial no caso dos relatérios anuais do Estado-
Maior do Exército.

As dificuldades impostas a implementacdo deste
projeto constituem os elementos principais de nossa
abordagem, ponto que contribuiu para a caracterizagiao
do ambiente politico-militar, bem como da perspectiva
adotada por setores do Exército diante da defini¢do do
papel do avido como instrumento de guerra. Advertimos
que o anseio por criar uma companhia de aviagdo nio
se manifestou como um processo linear, mas por meio
de transformacoes irregulares, calcadas em esforgcos mal
sucedidos e reveses.

Desde a sua infancia, o desenvolvimento dos meios
de locomogio aérea despertou a aten¢io de muitas

sociedades ocidentais, que dirigiram sua aten¢io as
inovagOes progressivamente apresentadas em feiras
e em saloes do Velho Mundo'. O apetfeicoamento
de balbes dirigiveis e o surgimento do avido vinham
ultrapassando o espaco das oficinas de inventores e
ocupando terreno em centros de exposi¢io?, conforme
explicitado no Diario Oficial da Unido, transcrito
da Revue Scientifigne. Divulgado pela imprensa oficial
brasileira em 14 de janeiro de 1911, a reportagem é
uma recolha de informacdes sobre o desenvolvimento
da industria aerondutica desde 1889°. O foco central da
noticia é éxito da Segunda Exposigdo Internacional
de Locomocgdo Aérea, realizado entre 17 de outubro
e 2 de novembro de 1910, em Paris. Aqui j4 podemos
verificar um momento de inflexao, no qual a aerostagao
passou para segundo plano diante do aperfeicoamento
dos avides*.

A América Latina, ainda que estando na periferia das
transformacdes tecnoldgicas no campo da aeronautica,
buscou acessar 0s novos recursos que pudessem atuar 1o
fortalecimento do poder soberano das nagbes da regiao
ou mesmo diante do fortalecimento dos paises vizinhos.
Brasil, Argentina, Bolivia, Venezuela, Colombia, Chile
¢ Uruguai langaram-se quase que 20 mesmo tempo na
corrida pela constituicdo da Arma da Aviagio, apesar
das diferentes velocidades na implementacdo de seus

' Determinados setores da sociedade se orientavam no sentido de participar do amplo movimento de transformagao experimentado na Europa
e Estados Unidos. Fazia-se patente a crenga de que a modernizagao e o cosmopolitismo vinculavam-se ao consumo de bens industrializados,
amudanca de costumes identificados ja como arcaicos e pouco civilizados e a participagao do imaginario aeronautico (COSTA; SCHWARCZ,
2007).

2 Segundo Margarida de Souza Neves, “o Brasil [...] procurava imitar [...] os modos de viver, os valores, as instituicoes, os cédigos e as modas
daquelas que entao eram vistas como as nagoes progressistas e civilizadas” (FERREIRA; DELGADO, 2010, p. 19).

3 Brasil (1911).

4 Brasil (1911, p. 514).
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projetos”. Procuraremos, de maneira bastante pontual,
comparar, quando possivel, o processo do Brasil com
os pafses com os quais faz fronteira, ressaltando que o
estado atual da questdo é bastante incipiente, ja que o
tema ndo foi objeto de investigacdo da historiografia.
O atual artigo configura-se como parte de um esforco
preliminar para lancar alguma luz nessa direcdo. Apesar
de o texto abordar o contexto dos embates entre os
projetos de modernizagdo das Forgas Armadas, tema
abordado proficuamente pela historiografia, nosso
foco central nao dispée de uma abundante bibliografia.
Preocupamo-nos apenas em realizar uma primeira
investida sobre o cenario, no intuito de galgar futuros
aprofundamentos.

10 IMPACTO DA EXPERIENCIA ITALIANA

Considerar o Estado como agente principal de
intervenc¢io no tecido social é trazer para a discussio
as atribuicdes e as limitacGes de suas acoes, bem
como considerar os meios por ele empregados para
levar a cabo as suas demandas. Restringiremos nossa
atengdo aquilo que concerne ao papel da defesa do
territorio em que o Estado esta situado. A formagao
do monopdlio do exercicio da violéncia legitima, em
prol da manutencdo da integridade de seus interesses
e de seu espaco, ¢ uma realidade diretamente associada
as forcas armadas contemporaneas. As instituicoes
destinadas a se prepararem para a guerra sio mantidas
para se posicionarem entre o inimigo em movimento e o
povo a ser protegido. Essa concepgio, embora bastante
simplificadora quanto ao papel das institui¢oes militares
em sociedade, representa apenas um dos diversos angulos
pelos quais podem ser analisadas. O recorte que nods
adotamos aqui se relaciona justamente a essa atribuicao,
apesar de, em muitos casos, especialmente no que tange a
Primeira Republica no Brasil, serem exigidos os devidos
matizes.

Foi entdo, com a preocupagio de constituir meios
eficientes de proteger o Brasil, que veio a se manifestar
o interesse pela criacao de um servigo de aviagao militar
junto ao Exército. A promocio de esforcos dedicados
ao aprimoramento das for¢as armadas comegou no
governo do Rodrigues Alves (1902-1906), prosseguindo
até a presidéncia do Marechal Hermes da Fonseca (1910-

1914), quando o Brasil favoreceu o envio de oficiais do
Exército a academias militares alemies’. Dois modelos
(francés e alemio) de instru¢do militar se sobressairam
nesses embates, tendo ocorrido a opgdo por um deles
por fatores alheios a disputa entre seus defensores.
Optamos por nio abordar essa querela no que tange a
criacdo da aviagdo do Exército Brasileiro pelos indicios
que apresentaremos logo a seguir. No periodo em
que o Ministério da Guerra esteve sob o comando de
Anténio Adolfo da Fontoura Mena Barreto (1911-1912),
identificamos a primeira referéncia ao projeto, que pode
ser encontrada no relatorio anual do Estado-Maior do
Exército, datado de 1911:

Um novo elemento de guerra estad chamando a
attengéo do mundo — o aeroplano — que se esta
empregando no servigo de exploragao.

Comquanto julgue mais urgentes as necessidades
acima expostas, comtudo é preciso comegar-se a
estudar esse novo elemento.

Tive a honra de vos expor minha opinido a respeito;
consiste ella em mandar-se um grupo de 4 ou 6
officiais & Europa estudar o problema em escolas
militares de aviagdo, parecendo-me que as de Franga
sédo as melhores; esses officiais serdao acompanhados
de mechanicos habeis que estudarao a especialidade.
(ESTEVES, 1996, p. 13).

Esse fragmento de texto constitui o primeiro
relatério produzido pelo Estado-Maior do Exército’.
Apesar de ter sido criado nas décadas finais do século
XIX, por muito tempo as atividades do 6rgio se
restringiam fundamentalmente a esfera administrativa,
pouco atuando no estabelecimento de doutrinas e outras
medidas de cunho militar®. O testemunho, no entanto,
¢ importante para a identificagdo de como o aeroplano
havia deixado de ser percebido como um instrumento
desportivo ou ladico para ser empregado como
ferramenta de guerra. Ainda que a importancia do avidao
como arma s6 se tenha sido reconhecida plenamente
nas décadas seguintes, no come¢o da década de 1910
encontramos as primeiras noticias de sua utilizagiao
em um teatro de guerra. No alvorecer do século XX,
o ambiente de conflito que comecava a se instalar e
expandir no Velho Mundo possibilitou o emprego de
novas armas e conceitos militares.

O conflito, no qual se langaram italianos e turcos,
inaugurou a aviacdo militar, cujo primeiro voo de
treconhecimento ocorreu em 22 de outubro de 1911° e

5 A Argentina e o Chile foram os pioneiros no desenvolvimento da criagdo de servigos de aviagao militar na América do Sul.
& A aproximagao Brasil-Alemanha nos primérdios do século XX manifestou-se no plano econdmico e militar, campos que se relacionavam
intimamente. No que tange ao segundo, foram enviadas trés turmas de oficiais do Exército em 1906, 1908 e 1910 para estagiarem em

academias militares germanicas (BUENO, 2003).

7 O Estado-Maior do Exército (EME) é o Orgéo de Diregao-Geral que tem por missdo “estudar, orientar, coordenar e controlar todas as
atividades fundamentais relativas a atuagé@o do Exército na paz e na guerra” (BANHA, 1984, p. 11).

8 Banha (1984, p. 12-14).
® Tittoni (1914, p. 99).

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, v. 25, n. 31, p. 22 - 33, dez. 2012.



teve por aviador o Capitio Catlo Piazza. Pouco apés a
chegada da se¢io de aviagdo a Tripoli, em meados de
outubro, Piazza'’ lancou-se aos ates com a missio de
observar os acampamentos do inimigo''. No dia 24 do
mesmo més, o voo de reconhecimento foi empreendido,
dessa vez pelo Capitio Moizo, que partiu de Tripoli para
a regido de Azizia, de 14 retornando em um percurso que
durou cerca de duas horas'%

Segundo Cesare Falessi e Maurizio Pagliano, essa
primeira empreitada aeronautica na guerra gerou uma
grande repercussio. No dia 1°. de novembro, um piloto,
o Tenente Giulio Gavotti, realizou um ataque, lancando
sobre o campo inimigo trés pequenas bombas. O meio
aéreo em operagoes militares tornou-se pratica comum
nesse confronto, fazendo com que os aeronavegantes
italianos investissem contra as posi¢oes turco-otomanas,
ou, como foi feito muitas vezes, para fotografi-las",
operacio levada a efeito pelo Capitio Piazza'*.

A experiéncia italiana, apesar de nio explicitada no
texto do relatério do Estado-Maior, pdde ser percebida
quando confrontamos a data de sua publicagdo com
o periodo de execucdo da primeira operagio aérea no
Norte da Africa. Na edi¢io do dia 2 de novembro de
1911, em matéria intitulada O aeroplano na guerra, o
jornal A Noite, da cidade do Rio de Janeiro, notificou a
recém-estabelecida facanha.

Telegramas de hoje noticiam a estreia do aeroplano
como arma de guerra. Um aviador italiano em
Tripoli, passando sobre acampamento &rabe, langou
quatro bombas explosivas que produziram grande
devastacao e dispersaram em todas as diregbes o
inimigo tomado de panico.

O Aeroplano pagou um tributo fatal & contigéncia das
cousas e dos tempos. (O AEROPLANO..., 1911, p. 1).

Publicada um dia ap6s o fato, a reportagem remete
a surpresa gerada pela transformacdo do aeroplano
em arma, focando-se na quebra da imagem idealizada
do avido nutrida por alguns. Ainda que existissem
mentes ja preocupadas com as potencialidades bélicas
do meio aéreo, o “romantismo” dos primeiros anos
das atividades acronauticas e a perspectiva desportista
e cientifica eram o ponto mais divulgado. O impacto

© Paoletti (2008, p. 134).
" Falessi; Pagliano (1984, p. 11).
2 Paoletti (2008, p. 134).
'3 Falessi; Pagliano (1984, p. 11).
4 Paoletti (2008, p. 134).
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nao foi apenas gerado pela situagdo em si. O emprego
militar do avido, produzindo as primeiras reflexdes sobre
o melhor modo de usi-lo como maquina bélica, criou
uma fissura na imagem idealizada do aparelho. Em todo
caso, a repercussao produziu as primeiras preocupagoes
nos meios militares ocidentais'®, fato manifestado no
ja mencionado relatério do Estado-Maior do Exército
Brasileiro.

O fato de haver, no Estado-Maior do Exército,
nesse primeiro momento, uma inclinacdo pelo modelo
francés, como fica evidenciado naquele relatério, indica
uma propensio para a constitui¢ao de um acordo militar
franco-brasileiro no ambito aeronautico. A vigéncia
de um contrato de cooperagiao militar entre Brasil e
Alemanha nio deve ser interpretada como a supressiao
plena da francofilia existente em parte das fileiras do
Exército, ao contririo, muitos foram os defensores de
uma participacio alema na instauracdo de modelos mais
modernos de praticas militares'S.

Diferentemente da Argentina, o Estado-Maior
do Exército Brasileiro nio demonstrou, em nenhum
momento, interesse em recorrer ao auxilio técnico e
militar italiano. A primeira missio de aviagio a se langar
em terras argentinas foi enviada pela Italia, constituindo-
se em uma numerosa embaixada formada por técnicos e
pilotos expetimentados no conflito europeu precedente!”.
A missio chegada a Buenos Aires, em 13 de marcgo de
1919, era presidida pelo Barao Antonio de Marchi'®. A
presenca de aviadores italianos que porventura pudesse
ser constatada nos meios brasileiros nio ultrapassou
um grau minimo de formalizacdo, como fica patente
pela experiéncia da Escola Brasileira de Avia¢ao, onde a
instrucdo aerondutica ficou a cargo de pilotos italianos
reunidos em uma sociedade recentemente constituida'.
O improviso e a obscuridade foram, lamentavelmente
para o avanc¢o do projeto aeromilitar brasileiro,
caracteristicas desse procedimento, fato que recebeu
duras criticas por parte da opinido publica da época™.

A despeito de estarmos falando de uma época que
testemunhava o embrido da guerra aérea no mundo,
as primeiras a¢oes militares ocorreram em condi¢cdes

5 O jornal carioca O Paiz noticiava em 15 de janeiro de 1912 que a Alemanha ja promovia seus esforgos mais contundentes em constituir
sua aviagédo militar ap6s os eventos produzidos no Norte da Africa no ano precedente.

6 Bueno (2003).
7 Zuloaga (1948).
8 Zuloaga (1948).
% Salles (2011).

20 INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA (1988).
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precarias, tanto no que tange a infraestrutura aeroviaria
quanto pela confec¢ido dos aparelhos voadores e pela
maneira de emprega-los. Atividade nova, cujo impacto
futuro ainda ndo se podia mensurar, a aviagao militar
ndo tinha sua capacidade plenamente reconhecida?.
Advertimos que a novidade de seu emprego despertava
desconfianca entre muitos dos seus contemporaneos. O
sucesso italiano em terras africanas, apesar de notorio,
nao se reverteu em rapida adaptagao por parte dos 6rgaos
militares, no sentido de absorverem os ensinamentos
extraidos da refrega italo-turca™.

Os veiculos aéreos, usados pelos combatentes
italianos, eram muito rudimentares se comparados
aos existentes na Primeira Guerra Mundial (1914-
1918). Bleriéts e Farmans constitufam a peca-chave
das operagdes italianas, circunstiancia que nos remete a
importancia da Franc¢a como grande centro fomentador
das atividades aeronduticas®. Segundo Falessi e Pagliano,
a campanha na Libia revigorou entusiasmo pela aviagiao
na Italia, contudo chamou a aten¢do também para o
problema da industria aeronautica, que era, praticamente,
inexistente no pais*.

2 EM BUSCA DE EFICIENCIA MILITAR

Esta parte do texto demanda a realiza¢do de uma
digressdo. A discussdo em torno da necessidade de
dotar o Brasil de uma aviagdo de guerra vincula-se a um
contexto mais amplo, que é o do aptimoramento das
instituicoes militares e 0 seu necessario rearmamento.
O debate sobre as Forcas Armadas, de acordo com
Jehovah Motta, deve remontar ao periodo de transicao da
Monarquia para a Republica, tempo em que as exigéncias
de moderniza¢io mostravam-se cada vez mais na ordem
do dia®.

Como observa Frank D. McCann, apds a Guerra de
Canudos, o Exército Brasileiro encontrava-se em estado

de ruinas®, padecendo com a falta de recursos e sofrendo

as consequéncias do desinteresse da sociedade civil”’. Tal
estado de desinteresse, segundo Nelson Werneck Sodré,
deveria ser melhor qualificado como projeto intencional
de desarticular o Exército e a Matinha, nutrido pelas
oligarquias politicas que viam nas For¢as Armadas um
inimigo a ser batido®™. A Guarda Nacional mantinha-
se a fim de atender aos interesses das elites politico-
economicas, regionais, enquanto as forcas de defesa
nacional eram desmanteladas e os estados constitufam
as suas proprias organiza¢Ses de cunho coercitivo.

O estado de desorganizagio daf resultante nio se
limitava apenas aos aspectos materiais; ele podia ser
observado também entre os membros das corporagoes
militares. Como bem ressalta Boris Fausto, nem a
populagao mais pobre, que integrava o corpo dos
pragas, em comparacdo aos membros da classe-média
que compunham o oficialato, ndo estavam devidamente
preparados para assumir as suas fun¢des. Ambos os
grupos repudiavam integrar a estrutura militar, situagao
que levava ao esvaziamento das suas fileiras. Contudo,
eventos como a crise do Acre, o temor de uma possivel
intervenc¢ao norte-americana ¢ o incidente com o navio
alemao Panther evidenciaram a impossibilidade de uma
resposta imediata e eficaz contra um ataque estrangeiro®.

Para Jeovah Motta, trés eram as principais
reivindicagoes das Forcas Armadas no perfodo: “aumento
de efetivos, modernizagdo estrutural e aquisicdo de
armamento”. No Impétrio, o recrutamento era forcado,
sendo os conscritos, muitas vezes, provenientes de
sentencas judiciais. A Republica, por sua vez, tentou
empregar o sistema de servico militar voluntario, como
consta na Constitui¢io de 1891. O servico voluntario,
porém, nunca logrou suprir o contingente desejado™.
Em 19006, o entdo Ministro Hermes da Fonseca procurou
remodelar a estrutura de recrutamento, que setia efetuado
por meio de sorteio™.

21 Temos como exemplo desta descrenga um escritor militar identificado como Néon, uma das vozes existentes no Velho Mundo, que ainda
nao reconhecia o aeroplano como uma arma de emprego decisivo nos conflitos (NEON, 1927).

2 O caso de Giulio Douhet ilustra bem esta situagdo. Apesar de ser um dos maiores pensadores daquilo que se convencionou chamar de
Poder Aéreo, no seu tempo, as ideias e projetos de Douhet encontraram um ambiente hostil as possibilidades inovadoras na arte militar

aérea (DOUHET, 1988).

2 Mauro Vicente Salles, citando o jornal A Noite, destaca que, para os brasileiros entusiastas da aviagdo, a Franga constituia-se no p6lo
principal de desenvolvimento deste novo engenho, sendo seguida pela Italia e Alemanha (SALLES, 2011).

24 Assim, na primavera de 1913 foi anunciada a realizagdo de um raid militar, primeira competi¢cao reservada as empresas italianas, cuja
finalidade seria fomentar a industria italiana. Atitude que nao obteve o sucesso imediato esperado (FALEZZI; PAGLIANO, 1984).

25 Motta (2001).

% McCann (2006).

27 McCann (2006).

2 Sodré (2010).

2 McCann (2006).

% Motta (2001, p. 215).

3 Motta (2001, p. 216).

32 Motta (2001, p. 216-217).
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Como parte das reformas de Hermes da Fonseca, o
Estado-Maior foi remodelado, afastando-se das tarefas
puramente burocraticas. Seguindo o desenvolvido no
sistema alemao, seus oficiais ficariam a cargo de tarefas
de planejamento™. Tal como na Alemanha, Hermes da
Fonseca esperava que o Estado-Maior do Exército fosse
a cabeca da instituicio®. “As tarefas administrativas,
rotineiras, que restaram, foram entregues a sargentos
e a civis, para permitir que os oficiais se dedicassem 2
supervisao da educacdo dos oficiais e ao treinamento
dos soldados™.

A mudanca das atribuicées do Estado-Maior do
Exército repercutia em uma das pecas fundamentais
do organismo militar: a instrugido. Desse modo, para
o Marechal Hermes da Fonseca, a instruciao militar
nao poderia ser reduzida aos aspectos teoéricos, como
até entdo vinha sendo, mas que se exercitasse o
conhecimento com praticas em campo, a¢ao que iria
aprimorar o desempenho tanto de soldados quanto
oficiais®®. Sobre essa caracteristica, Boris Fausto ressalta
que, por conta da penetragdao do positivismo, a Escola
Militar da Praia Vermelha “passou a ser mais um centro
de estudos de Matematica, Filosofia e Letras do que
de disciplinas militares”. Assim, “o que na verdade
produzia a Escola eram bacharéis fardados, a competir
com os bacharéis sem farda das escolas de Direito e
Medicina®.

A preocupacdo com o aprimoramento da instru¢ao
militar implica necessatiamente abordar um fenémeno
muito corrente nesta primeira metade do século XX:
o intercambio de conhecimentos entre forcas militares
de pafses distintos. Na concepcao de Alfredo Souto
Malan, o nicleo dominador desenvolve uma esfera de
influéncia sobre regides satélites, que tendem a solicitar
a presenga de instrutores dos pafses vencedores para
adestrar seu exército®. Era natural a realizacio de
instru¢des militares, quando os paises mais fracos
solicitavam aos mais fortes, devido as similaridades
culturais, raciais e de costumes, que os primeiros

transmitissem seu conhecimento®.

% Fausto (2006, p. 143
34 Fausto (2006, p. 143
% Fausto (2006, p. 143
% Fausto (2006, p. 107
87 Fausto (2006, p. 212
% Fausto (2006, p. 213
% Malan (1988, p. 11).
40 Malan (1988, p. 11).
4 Malan (1988, p. 12).
42 Bueno (2003, p. 342).
43 Bueno (2003, p. 343).
4 Bueno (2003, p. 343).
4 Bueno (2003, p. 344).
6 Fausto (2006, p. 145).
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A Franca e a Alemanha tinham a primazia no
processo de instru¢do militar. Além do Brasil, outros
paises sul-americanos solicitaram o envio de uma
missdo militar francesa, como o Peru e Uruguai.
O Japio, apesar das grandes diferencas culturais e
linguisticas, também solicitou o envio de uma missao
francesa’’. Em nosso caso, a primeira cooperacio
militar ocorreu com a Alemanha. A aproximacio entre
os governos alemao e brasileiro chamou a atengdo da
diplomacia francesa. Em julho de 1908, D’Anthouard,
Ministro da Franca, no Brasil, recomendou a seus
superiores que estes procurassem empreender medidas
para contrabalancar o assédio germanico®.

Quando da visita do entio Ministro da Guerra,
Marechal Hermes, a Alemanha, a Franca tentou, sem
sucesso, convida-lo para passar uma estada em Paris,
mas as autoridades alemis conseguiram restringir o
acesso ao representante brasileiro®. A diplomacia
francesa, nio podendo se aproximar de Hermes da
Fonseca, conseguiu que um membro da comitiva
do Marechal estendesse sua presenca na Buropa
por mais tempo, a fim de conhecer outras diferentes
organizac¢des militares*. Apesar dos esfor¢os
franceses, o Brasil inclinava-se cada vez mais para a
adog¢iao do modelo alemio®. “Hermes negociou com
a Alemanha o envio de uma missao para supervisionar
a reorganizagio do Exército”*. No entanto, o
movimento para a efetivacdo do acordo de cooperagao
militar sofreu um brusco retrocesso, pegando seus
participantes de surpresa. O estabelecimento de um
contrato de envio de uma missao alema para o Brasil
nio foi confirmado, produzindo um duro golpe nos
germanofilos.

3 CAMINHOS INCERTOS DA AVIACAO
MILITAR

O caso brasileiro promoveu passos muito diferentes
do caminho da ainda primitiva aviacdo militar italiana.
Mesmo que os episoédios no teatro libio ndo tenham
animado o alto comando italiano e que as ideias de Giulio
Douhet e de Billy Mitchell tenham sido rechagadas por
seus superiores, o aeroplano recebeu alguma atengio das
poténcias europeias e de paises latino-americanos, como
a Argentina e o Chile. Adotando uma postura distinta,
o Bstado-Maior do Exército ndo mais se pronunciou
oficialmente sobre a criagdo de um servico de aviagio
militar por um longo periodo, somente voltando ao
tema quando da eclosio da Primeira Guerra Mundial.
Entre 1912 e 1915, nio pode ser identificado qualquer
indicio do estudo fomentado pelo Estado-Maior acerca
do tema, esfor¢o que passou a ser analisado por outros
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setores das forcas armadas brasileiras, grupos politicos
e opiniao publica do periodo.

A Primeira Guerra Mundial foi grande impulsionadora
e revigoradora do projeto de cria¢do da aviagdo militar
no Brasil. Entre os grandes marcos, destacamos outro de
ndo menor importancia, ja que detinha potencialidades
de intervir na realidade nacional de forma mais imediata.
Estamos nos referindo aqui ao desenvolvimento da
aviacdo militar em terras fronteirigas as do Brasil, algo
que se mostrava bastante premente e que constituia uma
ameaca a soberania nacional. O Brasil ndo foi, como
advertimos no comeco, o unico pafs que dirigiu sua
atencdo as noticias das operacoes militares realizadas por
aeroplanos. A Argentina e o Chile avancaram de modo
mais resoluto em direcdo a formacgdo de um servico de
aviacdo do Exército e da Marinha.

Um novo indicio surge ainda no governo do presidente
Marechal Hermes da Fonseca, sendo entdo Ministro da
Guerra Vespasiano Gongalves de Albuquerque e Silva
(1912-1914), que nio deixa de considerar a importancia
de se criar uma companhia de avia¢do militar. A se¢io
referente a0 Ministério da Guerra, no Diario Oficial da
Unido, no expediente do dia 22 de fevereiro de 1913,
informa:

Ao Sr. Ministro da Justica e Neg6cios Interiores,
pedindo que seja cedido ao Ministerio da Guerra,
provisoriamente, para o estabelecimento de uma escola
de aviagao, o terreno a que se refere a planta que Ihe foi
entregue, sendo que, atendida a solicitagdo de que se
trata, fica & disposicéo do Ministério a seu cargo, para
o0 servigo das unidades de cavallaria da Brigada Policial
do Districto Federal, uma faixa de terreno situada na
area pertencente & Villa Militar, em Deodoro, contigua
a fazenda dos Affonsos. (BRASIL, 1913a).

Na se¢ao do Ministério da Guerra informou-se que
foi estudado o “problema da avia¢io”, tema qualificado
como de “palpitante actualidade” e que fez o Governo
Brasileiro, com base na lei n. 2.738 de 4 de janeiro de
1913, art. 28, firmar um acordo com a firma Gino,
Buccelli & Comp., da qual fazia parte Gino Gian Felice,
que iria por em funcionamento a escola de aviacdao
denominada Escola Brasileira de Aviacao. De acordo com
a idealizacdo, nela cursatiam oficiais e aspirantes a oficiais

do Exército e Marinha, bem como civis. Os poucos

47 Brasil (1913b).

recursos financeiros e a falta de profissionais para levarem
adiante o projeto fizeram com que a escola encerrasse
suas atividades®.

Em 1916, em plena Guerra Mundial, sendo José
Caetano de Faria o Ministro da Guerra (1914-1918), o
Estado-Maior do Exército, apds cinco anos transcortidos
desde seu primeiro relatério anual, manifestou mais uma
vez suas preocupacoes com o estado de debilidade da
for¢a em um relatério datado de 24 de janeiro, fruto dos
trabalhos do ano de 1915. De acordo com o presente
texto, a situacio do Exército era considerada de “extrema
fraqueza” se comparada aos “paizes poderosos”, conforme
podetia ser visto no contexto de época®. O conteddo do
relatério ainda nos informa: “Na propria America do Sul, a
Argentina mais previdente e mais instruida, soube assumir
situacdo preponderante e collocar-se resolutamente
no bom caminho, estabelecendo definitivamente o seu
programa militar”.

Qualificada como mais segura, a opg¢ao de
modernizagio, adotada pela Argentina, contrastava com o
que se experimentava no Brasil. As experiéncias brasileiras
no campo da reforma militar ndo lograram encontrar
uma solu¢do de continuidade, como indica o proprio
Estado-Maior do Exército. Isso tudo leva a constatacio
de que, nos ultimos 26 anos, o Exército Brasileiro nio
possuiu “doutrina dominante, nenhuma continuidade
no programma, nenhum plano de conjuncto, invariavel
em suas linhas essenciais™!. “A falta de continuidade de
um ministério marcou a histéria do Exército durante a
Republica Velha”? A Argentina, desde as hostilidades
entre o Bardo do Rio Branco e o ministro do Exterior
argentino, Estanislau Zeballos™, configurava uma ameaca
a hegemonia brasileira na América do Sul. O processo
de aproximagio entre os dois pafses transcorrido apos
1912 chegou a arrefecer as possibilidades de conflito,
como bem observa Clodoaldo Bueno, promovendo uma
“cordialidade desconfiada” entre estas nacdes™.

No dia 1° de fevereiro de 1917, em decorréncia
do impacto da aviag¢do militar no conflito europeu, o
Estado-Maior do Exército produziu um novo relatério,
em que foi explicitada a necessidade de serem iniciados
estudos para a ctiagio de um servico de aviacio militar™.

“8 A Bolivia empreendeu, em 1920, um projeto muito semelhante ao brasileiro, contratando um piloto e mecénicos estrangeiros para comporem
o quadro de instrutores da sua escola de aviagao. O Tenente Coronel Hudson foi contratado como instrutor da aviagdo na Bolivia para atuar
entre os anos de 1919 e 1921, porém o contrato foi rescindido antes de sua concluséo (VILLA DE LA TAPIA, 1974).

4 Esteves (1996, p. 55).
%0 Esteves (1996, p. 55).
51 Esteves (1996, p. 56).
52 McCan (2006, p. 102).
% McCan (2006, p. 145).
54 Bueno (2003, p. 383).
% Esteves (1996).
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Estamos diante de um lapso de tempo consideravel
entre o primeiro documento do Estado-Maior e aquele
produzido logo no comeco da participagao brasileira na
Primeira Grande Guerra.
Em face dos consideraveis progressos da aviagdo
nestes ultimos tempos, ndo é mais possivel ficarmos
alheios a esta questdo. Somos obrigados a resolvel-a
de qualquer modo, si ndo quizermos ficar em atrazo.
A extraordinaria actividade dessas admiraveis
esquadrilhas aereas, que na presente guerra
desempenham papel preponderante na orientagao da
artilharia de grosso e pequeno calibre, assignalando
com precisao a posigao exacta dos objetivos a bater,
tem demonstrado de modo absoluto a efficacia dessa
nova arma. N&o ha mais duvidas sobre a necessidade
desses rapidos apparelhos aereos em um exercito
bem organisado, porque sem esses novos 6rgaos
de observagao a inferioridade é manifesta e a derrota
quase certa. (ESTEVES, 1996, p. 59-60).

Para tanto, o Estado-Maior tenta, pela primeira
vez, procurar definir com alguma clareza os parametros
para a concretizacido do projeto aeromilitar brasileiro,
estabelecendo, mesmo que simploriamente, as medidas a
serem tomadas. Um primeiro ponto sutrge: a instrugao de
pilotagem. Esse foi um ponto bastante distinto do adotado
as vésperas da Primeira Guerra Mundial. Enquanto o
Aeroclub Brasileiro era o elemento intermediador do
Governo Brasileito e da Escola Brasileira de Aviacio,
aqui n6s podemos identificar a preocupagio em enviar
oficiais para cursos nos aerédromos militares franceses,
constituindo-se, assim, em uma missio>
necessaria a diregdo de um oficial superior, o Major
Malan d’Angrogene, adido militar em Franca, que seria
o responsavel pelo otientagdo dos jovens oficiais®’.

Outro ponto bastante enfatizado no documento diz
respeito 2 aquisi¢io das aeronaves para o Exército®. Com
a criacdo de tipos de aeroplanos, adequados a distintas

. Para isso, foi

missdes, sa0 estabelecidas as modalidades de aparelhos
de acordo com a funcdo a ser desempenhada, reflexos da
mudanca do emprego da aviagdo com a Primeira Guerra
Mundial. De acordo com as diretrizes daquele relatério,
estipula-se a compra de avides de reconhecimento,
regulacio de tiro e de ataque”. O terceiro tipo de
aeroplano é um avido de caga, ou seja, um aparelho cuja
finalidade é a interceptagdo de uma aeronave inimiga,
freando a missdo de observacio desta®.

O cutioso € que esse desempenho na concretizagdo
do servico aéreo do Exército Brasileiro restringir-se-ia a
compra de 4 (quatro) apatelhos no total, com base em um

56 Esteves (1996, p. 60).
57 Esteves (1996, p. 60).
% Esteves (1996, p. 60-61).
5 Esteves (1996, p. 61).
50 Esteves (1996, p. 61).
61 Esteves (1996, p. 60).
52 Ferreira; Delgado (2010).
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orcamento, para essa negocia¢io, de 100 (cem) contos de
téis®". Podemos acreditar que o limite financeiro brasileiro
relacionava-se diretamente aos problemas econdomicos
vivenciados pelo pafs, situagao que impunha uma severa
restri¢io ao projeto aeronautico brasileiro. De fato, ndo é
for¢oso demais trazer para a nossa analise a debilidade do
modelo econdmico brasileiro. Estamos também lidando
com um periodo ainda marcado pelo reflexo da politica
economica efetuada por Campo Sales (1998-1902), que
se caracterizava pela realizacdo de medidas deflacionarias,
pela elevacao geral dos impostos federais, estaduais e
municipais, pelo aumento no custo de vida, além de
carestia e faléncias de empreendimentos industriais e
agricolas®.

Nelson Werneck Sodré chama-nos a atengdo para
uma outra peculiaridade do modelo econdémico da Velha
Republica.

E uma estrutura econdmica que, apesar dos altos
indices a que atinge a produgao por vezes, revela a
sua fundamental fragilidade, extremamente vulneravel
sempre. A evasao dos lucros, com a comercializagao
dominada do exterior, s6 encontra paralelo na
concentragéo a que eles se submetem no interior. Os
saldos na balanga do comércio externo, no primeiro
decénio do século XX, totalizam 273.000 contos,
equivalentes a quase dezesseis milhdes de libras
esterlinas, e tais saldos é que permitem enfrentar
o vulto ascendente dos compromissos externos.
(SODRE, 1976, p. 310).

Contudo, além desse impedimento de natureza
econdmica, podemos perceber outro fator a ser
considerado. Segundo o texto do relatério:

Seria de desejar que fossem adquiridos dois avides
de cada classe, porque com o desarranjo de um a
instrucgdo nao se interromperia, continuando com
outro em quanto se reparasse o primeiro. Cada classe
tem a sua applicagao particular, exigindo por parte do
piloto e passageiro o adextramento de qualidades
differentes. (ESTEVES, 1996, p. 60).

Segundo o Estado-Maior, o ideal seria a aquisicao de 6
(seis) acronaves militares no total, quantidade considerada
suficiente para por em funcionamento uma esquadrilha
que funcionaria paralelamente ao adestramento de
pilotagem. Em sua perspectiva, buscando preservar o
material aeronautico, concebia-se, na visao dos membros
do Estado-Maior, a estruturacio de uma forca aérea
com um numero reduzido de aeroplanos, fato que
indica o quio limitada era a concepg¢ao militar voltada
para a aviagdo. Se levado em conta o numero de avides
pertencentes a malograda Escola Brasileira de Aviagio,
que ja nio era muito, o material comprado pela missao
brasileira em Franca nio poderia levar eficazmente
adiante um projeto sério de aviagao militar.

Soa um tanto estranha a sugestdo citada no
documento. A Argentina, mesmo nao contando com
um parque industrial pujante como o da Europa e nao

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, v. 25, n. 31, p. 22 - 33, dez. 2012.



30

tendo participado diretamente do teatro de opera¢oes no
Velho Mundo, com seus pilotos, situava-se a frente das
iniciativas brasileiras. Desde 1912, o pais platino possuia
uma escola de aviacao militar que funcionava com
subsidios governamentais ¢ ja contava com uma equipe
propria para conduzir suas atividades aeronauticas. Os
cursos, na Argentina, comegaram no dia 4 de novembro
de 1912.
Segundo Zuloaga:

No ano de 1913 houve intensa atividade na Escola de
Aviacao Militar. As aulas tedricas eram alternadas com
as de pratica no ar, no avido, a cargo do infatigavel e
prudente Marcelo Paillette, e no globo livre, com o bom
piloto oficial Ernani Mazzoleni, a quem ajudavam com
a ardua tarefa veteranos do Aeroclub. (ZULOAGA,
1948, p. 77).

[...] A aviagdo militar comegou a se mostrar pujante e
os resultados do trabalho, sacrificios e disciplina se
manifestaram. (ZULOAGA, 1948, p. 90).

Se, por um lado, manifestou-se a preocupagio em
encontrar um caminho mais racionalizado para a criagdo
de uma aviagao militar, por outro, o projeto brasileiro
também se diferia do modelo argentino por questdes de
natureza material. O servigo aeronautico argentino, mais
experiente e dotado de um maior nimero de aeronaves,
demonstrava que, apesar das limitacGes materiais, era
possivel po6r em pratica uma estrutura mais atuante,
mesmo que com reduzidos orcamentos®.

Do outro lado do Atlantico, a experiéncia foi muito
superior ao modelo argentino. A necessidade imperativa
de vitéria e um surpreendente parque industrial fizeram
com que pafses como Franga, Inglaterra e Alemanha
ficassem a frente no apetrfeicoamento dos meios aéreos.
O nimero de aeroplanos em cada um dos paises
participantes da Grande Guerra girava ja na casa do
milhar. Na passagem dos anos 1918 para 1919, o grande
desenvolvimento da industria aerondutica na Europa
transborda nas relagGes comerciais com a América e a
Asia®. A renovacio dessa incrivel quantidade ficava a
cargo do poder fabril dos grupos contentores. Portanto,
sem uma experiéncia séria em atividades aéreas, sem uma
forte capacidade produtiva e sem recursos financeiros
amplos, o Brasil ndo conseguiria, por conta propria e de
fato, construir uma aviaciao militar.

Nio devemos, no esforco de analisar a formacao da
aviacio militar brasileira, reduzir o campo de reflexao
ao ambito aeronautico. Na verdade, a questdo era muito
mais ampla e estava em um todo maior. A aviagdo era
apenas um aspecto. Para tornar mais compreensivel,

precisamos ampliar um pouco o foco no tema e percebé-
lo como um processo mais global, que é a tentativa
de modernizacio das Forcas Armadas Brasileiras nas
duas primeiras décadas do século XX. Ja haviamos
mencionado o envio de oficiais do Exército Brasileiro
para cursos na Alemanha, mas isso apenas se refere a
um contexto unificador. Os contatos com a Alemanha,
Inglaterra e Franca sio parte de uma légica integrada
que perderia seu sentido aqui se nio fosse trazida a
baila. Vamos nos limitar, aqui, no entanto, aos acordos
firmados com a Franca.

A aproximagdo com o governo francés existia como
potencialidade e uma propensdo mais acentuada, mas
que ndo se configurava como natural. Como haviamos
ressaltado no item precedente, a oficialidade do Exército
e os grupos politicos ndo poderiam ser encarados como
um bloco tnico e homogéneo. Havia diferentes visdes
daquilo que deveria ser encarado como a melhor opg¢ao
ou o projeto de aprimoramento das Forcas Armadas
e essas visOes se confrontavam de maneira intensa até
abril de 1917, quando navios mercantes brasileiros
foram afundados por submarinos alemies, e outubro do
mesmo ano, quando o governo do Brasil declarou guerra
a Alemanha. Os germanoéfilos viram seu anseio recuar,
cedendo lugar a primazia pré-Franga.

O apoio a causa aliada fez com que o pafs enviasse
para o exterior militares para que estes atuassem juntos
as forcas combatentes, dotadas de grande experiéncia
na guerra moderna do periodo. Destaca Lyra Tavares
que seguiram para a Inglaterra aviadores brasileiros,
constando o primeiro grupo de oito oficiais da Aviagao
Naval, além do Tenente Aliatar de Araujo Martins, do
Exército®. Compreendendo parte das medidas brasileiras
em prol dos esforco de guerra em favor dos aliados,
foi efetuado o envio de uma missao médica a Franca,
conhecida como Missio Médica Militar. Essa missio era
dirigida por Nabuco de Gouveia e estava subordinada
as ordens do General Napoleio Aché, que a inseria no
Comando Unico dos Exércitos Aliados®. A presenca de
uma equipe de oficiais médicos junto aos hospitais de
campanha franceses foi apenas um entre outros passos
da convergéncia franco-brasileira.

Entre o torpedeamento de seus navios e a declaragao
oficial de guerra, o governo brasileiro providenciou,
dentro de seus limites, meios de incorporar o modelo
francés de aeronautica. Segundo o expediente do dia 9
de junho de 1917, o Ministério da Guerra estabelece o

% |sso tudo n&o quer dizer que a Argentina estivesse totalmente autbnoma. Ap6s a Primeira Guerra Mundial, chegaram ao pais platino missdes
de instrugao de aerondutica militar advindas de paises como ltalia, Franga, Inglaterra e Alemanha (ZULOAGA, 1948).

64 Zuloaga (1948).
% Tavares (1979).
% Tavares (1979).
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seguinte: “sdo designados o 1° Tenente Alzir Mendes
Rodrigues Lima e os 2° Tenentes Bento Ribeiro Carneiro
Monteiro e Mario Barbedo para estudar e praticar aviagdo
militar na Franca”?".

De acordo com Jayme de Aradgjo Bastos Filho, a
proposta de viabilizar a missdo militar francesa de aviacdo
do Exército ndo foi concebida no intuito de formar
uma Arma a parte, como as especialidades da Artilharia,
Engenharia, Infantaria e Cavalaria, mas sim um servigo
subordinado®. Esse objetivo, contudo, demandou uma
progressiva definicdo do que setia trazido para o Brasil.
Em 3 de julho de 1918, o General Napoleao Felippe
Aché, Chefe da Comissao Militar Brasileira na Franca,
assim se dirigia a0 embaixador brasileiro Olynto de
Magalhaes:

Rogo vossa interferéncia, junto ao Governo francés,
a fim de serem, mediante um contrato por dois anos,
podendo ser prorrogado, enviados ao Brasil trés
oficiais aviadores, trés monitores de avides e trés
mecanicos de motores, a fim de ser criada uma escola
principal de Aviacéo, no Rio de Janeiro, de acordo
com as instrugdes por mim recebidas do Sr. Marechal
Ministro da Guerra. (BASTOS FILHO, 1994, p. 67).

Em julho de 1918, o planejamento para a contratacio
de uma missdao de instrucio aeroniutica demandava
a fixacdo de alguns critérios, elementos que eram
primordiais, j4 que estruturavam a maneira pela qual
funcionaria a escola de aviacdo militar brasileira. Chama
nossa atencao o fato de o documento proveniente do
General Aché configurar como “principal” o Campo
dos Afonsos entre os cursos de aeronautica do Exército
a serem estabelecidos no Brasil. Realmente, houve um
projeto de criacdo de outros dois centros de formagao
de aviadores militares, um em S2o Paulo e outro no Rio
Grande do Sul, contudo, por conta das ja destacadas
dificuldades financeiras experimentadas no pafs, nao
foi possivel para o governo brasileiro levar adiante tal
projeto.

A labuta brasileira por formar uma companhia de
aviagdo faria uso, em face das condi¢des materiais e
imateriais presentes, do espaco ja constituido no Campo
dos Afonsos, espaco que receberia um grupamento de
cem homens, que seria comandado por um capitao e seus
pilotos subalternos®. Diferente da Escola Brasileira de
Aviac¢lo, a nova organiza¢iao que viesse a ser instalada
nos Afonsos ficaria subordinada diretamente ao Estado-
Maior do Exército, sendo mantida por uma verba
governamental de 200 (duzentos) contos de réis anuais.
Para por em funcionamento essa nova organizac¢io
57 Brasil (1917, p. 6503).
€ Bastos Filho (1994, p. 67).

5 Bastos Filho (1994, p. 67).
70 Bastos Filho (1994, p. 62).
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militar, seria acrescida uma outra importancia nao
estabelecida no relatério do Estado-Maior, que seria
destinada a edificacdo da infraestrutura necessaria —
“alojamento, rancho, cozinha, banheiros, latrinas e mais
alguns galpdes para os novos aparelhos, além de uma
oficina de reparos””.
O golpe de morte das possibilidades de acordo
de cooperagido militar teuto-brasileira deu-se com a
derrota alemd em 1918 e com as restricoes impostas
pelos vencedores as atividades militares germanicas. A
um pouco mais de um més da assinatura do armisticio,
quando Alberto Cardoso de Aguiar era Ministro da
Guerra, assim se expressou o expediente do Ministério
da Guerra, datado de 6 de dezembro de 1918:
Mandado elogiar em boletim do Exercito o 2°
tenente Bento Ribeiro Carneiro Monteiro, que, tendo
terminado com perfeita correcgéo seu curso de
piloto militar em Franga, prestou grande auxilio ao
general chefe da misséao militar brasileira, sob cujas
ordens servia na acquisi¢ao do material de aviagao
necessario ao Exercito. (BRASIL, 1918, p. 14706).
Portanto, vemos que a costura politica e militar franco-
brasileira forneceu o suporte para o estabelecimento
definitivo de uma escola de aviacio do Exército Brasileiro.
Nessa ocasido o pafs ja contava com aviadores formados
nos aerédromos franceses, os quais poderiam atuar em
favor do andamento do projeto aerondutico nacional.
Os trés oficiais mandados servit nas escolas de aviacao
da Franga atuavam como ponte, como multiplicadores
do conhecimento adquirido na Europa e cujo emprego
seria diretamente dirigido pelo Ministério da Guerra.
Eles eram parte de uma estrutura de planejamento mais
solido e foram intencionalmente empregados nos estudos
sobtre 0os meios necessarios a criacio de uma escola de
aviac¢do e nas negociagdes com o governo francés. Nesse
contexto, a figura do tenente Bento Ribeiro foi de grande
importancia, pois atuava como elo entre aquilo que
ele vivenciou nos aerédromos franceses e a cipula do
Ministério da Guerra e o Estado-Maior do Exército. Sua
funcio, em esséncia, era agir junto as articulagoes para a
vinda de uma missio de instrugdo acronautica e para que
esta encontrasse no Brasil os instrumentos necessarios
20 seu funcionamento.

CONSIDERACOES FINAIS

As atividades aéreas constitufam ainda algo bastante
novo, sem terem, na pratica, um papel definido entre
as inovacOes bélicas de come¢o da vigésima centdria.
O aeroplano foi uma das invengdes decorrentes das
transformacoes tecnologicas desse periodo da Segunda
Revolucio Industrial. Contudo, ainda que muito longe
de ser uma grande arma de dissuasdo, a referida maquina
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gerava um certo desequilibrio nos teatros de operacio,
como no caso da Guerra Italo-Turca e do conflito na
Buropa.

Podemos perceber que as autoridades militares
brasileiras tornaram-se progressivamente conscientes
das consequéncias do impasse em se criar um servigo de
aviacio, ainda que a empreitada estivesse condicionada
por limites materiais impostos no periodo da Republica
Velha. A possibilidade de se fazer funcionar plenamente
o projeto aerondutico brasileiro esbarrava nas tentativas
de reorganizagdo das financas e na inexisténcia de
capacidade produtiva da indudstria nacional. A falta
de recursos financeiros e as restricdes aos materiais
necessarios para garantir a manutencdo de escola de
aviacdo colidiam com as ambic¢bes de tornar o Brasil
uma poténcia acronautica.

O Brasil, naquele momento, logrou ter pessoas e
mecanismos institucionais mais aptos e capazes de fazer
o melhor aproveitamento das condi¢des disponiveis. O
amadurecimento do planejar e do agir manifestou-se
em 1912, postura que ndo esteve presente nas etapas

antetiores das campanhas pela criacio da aeronautica
militar brasileira. Esse amadurecimento refletido no
préprio Ministério da Guerra e no Estado-Maior do
Exército pode ser medido pelo foco progressivamente
tomado por tais instituicdes no projeto aeronautico.
A partir do momento em que o Estado-Maior se fez
presente entre 1917 e 1918, foi possivel o estabelecimento
de um programa e de uma a¢io melhor conduzida. A
centralizacio e a racionalizacio inspiradas no modelo
alemio, curiosamente, mostraram-se favoraveis para
a implantacdo de uma aviagdo de perfil francés. Em
nenhum momento, os chefes do Estado-Maior ou do
Ministério da Guerra cogitaram propor uma aviagao
militar inspirada no paradigma germanico. A defini¢ao
por um projeto claro, superando os embates dos anos
precedentes, foi estabelecida ndo como resultado, apenas,
das mudancas internas nos pontos altos do comando
do Exército, nos anos anteriores a 1914. O impasse
foi suplantado pelo desenrolar da vitéria da Franga na
Primeira Guerra, o que afastou as pretensoes alemas no
cenatrio.
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RESUMO

A Guerra do Paraguai, um dos maiores eventos bélicos da América no transcurso do século XIX por sua duragao
e crueza dos fatos, teve alguns momentos ‘decisivos’ que, nas suas multiplas possibilidades, enveredaram pela
indefinigdo quanto a sua rapida conclus&o. A guerra principiou entre novembro e dezembro de 1864 e se arrastou
até margo de 1870, com a morte do presidente paraguaio Francisco Solano Lopez. A cosmologia historiografica
sobre a Guerra do Paraguai é vasta e diversa e, por ser um evento marcante, suscitou uma ampla gama de
reflexdes e analises que - ao sabor e com o tempero de seu tempo - marcaram de forma indelével as construcdes
e reconstrucdes culturais a respeito. Deste modo, este trabalho visa apresentar e discutir alguns aspectos
historiogréaficos acerca da utilizagao de baldes de observagao na Guerra do Paraguai e as dificuldades logisticas
que envolveram as ascensdes destes equipamentos realizadas durante o conflito. Portanto, é significativo para
o debate historiografico sobre a Guerra do Paraguai que se proceda ao estudo desse tema na esteira do avango
historiografico em curso e de vertentes historiograficas anteriores.

Palavras chave: Balbes de observagdo. Logistica. Guerra do Paraguai. Historiografia.
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ABSTRACT

The Paraguayan War, one of the biggest events of the American war in the course of the nineteenth century - due to
its duration and rawness of the facts - had some decisive few moments which, in its manifold possibilities, moved
into vagueness as to its early conclusion. The war began between November and December 1864 and dragged on
until March 1870, with the death of Paraguayan president Francisco Solano Lopez. Cosmology historiography on the
Paraguayan War is vast and diverse and as a landmark event raised a wide range of analyzes and reflections, which
- with the flavor and spice of its time - marked indelibly the cultural constructions and reconstructions concerning
the conflict. Therefore, this study aims at presenting and discussing some historiographical aspects on the use of
observation balloons in the Paraguayan War and logistical difficulties involving the rises of such equipment during
the conflict. Accordingly, it is significant to the historiographical debate on the Paraguayan War to proceed the study
of this subject in the wake of ongoing historiographical advance and earlier historiographical strands.

Keywords: Observation balloons. Logistics. Paraguayan War. Historiography.

RESUMEN

La guerra del Paraguay, uno de los mas grandes acontecimientos bélicos de los Estados Unidos en el curso
del siglo XIX, por su duracion y la crudeza de los hechos, tuvo unos momentos ‘decisivos’ que, en sus multiples
posibilidades, se embarcd por la incertidumbre cuanto a su pronta conclusion. La guerra comenzo entre
noviembre y diciembre de 1864 y se prolongo hasta marzo de 1870, con la muerte del presidente paraguayo
Francisco Solano Lépez. La cosmologia historiogréfica sobre la Guerra del Paraguay es vasta y diversa, y por ser
un hito, planteé una amplia gama de reflexiones y andalisis - al sabor y con el aderezo de su tiempo - marcaron
de forma indeleble las construcciones y reconstrucciones culturales a respeto. Por lo tanto, este trabajo tiene
como objetivo presentar y discutir algunos aspectos historiograficos sobre el uso de globos de observacion en
la Guerra del Paraguay y las dificultades logisticas que implican las ascensiones de estos aparatos realizados
durante el conflicto. Por lo tanto, es importante para el debate historiografico sobre la Guerra del Paraguay que
se proceda al estudio de este tema para el avance historiografico continuo y de lineas historiogréficas anteriores.

Palabras clave: Globos de observacion. Logistica. Guerra del Paraguay. Historiografia.

INTRODUGAO Assim o coronel Maurilio da Cunha (1946), professor
de Histéria do Brasil na Escola de Aerondutica, descreve
a situacdo dos aliados logo ap6s Curupaiti.

Na ebulicdo politica gerada pela derrota e para
administrar os efetivos brasileiros sob um comando

unificado, Caxias® aceitou convite do imperador para

A Guerra do Paraguai (1864-1870) ja estava em curso
e o processo de composicio da Triplice Alianga (Brasil,
Argentina e Uruguai) se efetivava no primeiro semestre,
concomitante as a¢Oes militares para rechacar a invasio

paraguaia do territorio brasileiro, que tomaram praticamente
todo o ano de 1865. Somente no ano seguinte os aliados
progrediram, em ofensiva, sobre terras paraguaias, num
avango que seguiu titubeante — porém continuo — até a
derrota aliada na batalha de Curupaiti. Desta feita,

comandar as forcas brasileiras em operagao na guerra e,
alguns dias ap6s a sua nomeacio, viajou do Rio de Janeiro
para Montevidéu, onde procurou ajustar a organizagiao
do hospital militar e os depédsitos de material bélico que
seriam utilizados nesta localidade.

Depois do desastre de Curupaiti, 0 exército e a armada
estavam em mas condigdes, ndo pelo desastre em
si, que era nada na guerra, mas porque os chefes
se achavam em desarmonia, as intrigas sufocadas
até aquela data finalmente vieram a luz e aquele
desastre revelou a discordia que entre eles reinava,
caso em que o governo considerou rigorosamente
indispensavel a ida do nobre Marqués de Caxias.
(CUNHA, 1946, p. 173).

De Montevidéu Caxias seguiu para Buenos Aires,
onde providenciou mais ajustes sobre providéncias para a
guerra, e de I para Corrientes e, posteriormente, Itaperu,
onde o general Polidoro® o aguardava.

O final de 1866 foi movimentado. Caxias chegava para
assumir o comando. Tamandaré* deixava o comando da
esquadra, passando-o ao almirante Joaquim José Indcio.

2 Luis Alves de Lima e Silva, futuro Duque de Caxias, atuou na Guerra do Paraguai de 1866 a 1869 como comandante-em-chefe das forgas
terrestres e navais brasileiras.

% Polidoro da Fonseca Quintanilha Jord&o foi o general designado pelo Império para substituir o general Os6rio nos impedimentos deste. Assumiu
o comando do 12 Corpo do Exército Brasileiro em operagao no Paraguai, permanecendo até a derrota dos aliados na batalha de Curupaiti.
4 Joaquim Marques Lisboa, o Almirante Tamandaré, comandou as forgas navais brasileiras na regido do Prata, atuando na Guerra do Paraguai,
de 1864 a 1866, quando foi sucedido pela almirante Joaquim José Inacio.

5 Joaquim José Inacio sucedeu Tamandaré no comando das forgas navais brasileiras de 1866 a 1868.
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O 3° Cotpo de Exército passava ao comando de Osorio®.
O general Polidoro se retirava para o Rio de Janeiro e
o comando do 1° Corpo de Exército passava para o
marechal-de-campo Alexandre Argolo Ferrio’. Mitre,
devido® a problemas internos na Argentina, passou o
comando Aliado a Caxias e retirou-se temporariamente
da guerra.

Segundo Doratioto, no momento em que assumiu
Caxias

[...] tinha que reorganizar o Exército brasileiro e
por fim as disputas politicas entre seus chefes, de
modo a criar condigbes para vencer o conflito. Para
isso, tornou mais eficientes as tropas brasileiras na
guerra, fortaleceu a posigdo do Exército e ampliou
sua autonomia em relagao ao governo imperial, de
modo a ter agilidade de agdo. Foi essa autonomia
que permitiu ao Exército construir uma identidade
prépria, dissociando-a paulatinamente, ap6s a Guerra
do Paraguai, do Estado monarquico para associa-la
a Nagéao. (DORATIOTO, 2002, p. 278).

Por esse periodo Caxias quis avangar o 2° Corpo de
Exército de Curuzu para Tuiuti, porém uma epidemia
de clera (cholera morbus) inviabilizou essa acdo por algum
tempo. Para complicar a situacdo, em maio de 1867
ocorreu uma grande enchente nos rios Parana e Paraguai,
que provocou o alagamento dos depdsitos, do hospital

de Itaperu e do acampamento de Curuzu.
1 AS DIFICULDADES DA GUERRA

Caxias, nesse contexto, foi a guerra em 1866, ao sabor
das flutuagdes partidarias do Império. Chegou, em parte,
para equacionar o esvaziamento da falta de um comando
unificado, reorganizar e colocar em marcha as forcas
brasileiras. A principio, via Mitre com desconfiangas.
Todavia, tinha uma experiéncia militar maior que a de
seu aliado.

Caxias chegou a guerra com amplas reservas e saiu
dela profundamente decepcionado. Em setembro de
18606, di-se a batalha de Curupaiti, que se transformou
na pior e maior derrota aliada na guerra até aquele

momento. Essa derrota retardou os avancos aliados
até julho de 1867. Nessa batalha, os aliados foram
rechacados com terriveis perdas, especialmente para o
Exército argentino. Além das perdas humanas, a derrota
causou modificacGes no comando aliado. Até a derrota
de Curupaiti, o comando supremo das forcas aliadas
era nominalmente exercido por Mitre, mas na pratica
havia muitas divergéncias e auséncia, por exemplo, de
um comando unificado das forcas brasileiras e aliadas.
De fato, até entdo havia cinco comandos separados
entre os aliados: Osoétio e Porto Alegre” comandavam o
primeiro e o segundo corpos de exército respectivamente,
Tamandaré a frente da esquadra, Flores'’ junto as
unidades uruguaias e Mitre no comando da alianga e dos
efetivos argentinos. Curupaiti demonstrou, na pratica, a
necessidade de uma boa estrutura de comando dentre
os aliados. F justamente nesse momento que o Império
nomeia Caxias para sanar o desencontro de comandos
nas forcas brasileiras. As mudancas nos comandos,
como a saida temporaria de Osério e a substitui¢ao
de Tamandaré no comando da Marinha, acabaram por
fortalecer a posicao de Caxias.

Para infelicidade do Império, Caxias s6 conseguiu
resultados mais expressivos nos combates e no
avan¢o das tropas em territdrio paraguaio depois que
reorganizou as forgas terrestres brasileiras, o que levou
mais de um ano para se efetivar. Os exércitos aliados s6
retomaram o avanco, praticamente, a partir de fevereiro
de 1868, apds Caxias suceder Mitre no comando de todas
as forgas aliadas. Mais especificamente, em 1868, em 13
de janeiro, Bartolomé Mitre passa o comando das forcas
da Triplice Alian¢a a Caxias. Comeca uma nova fase da
guerra sob um comando brasileiro. Concomitantemente
a ascensdo de Caxias, a participa¢io argentina na guerra
diminui sensivel e progressivamente. A participa¢do
uruguaia, que ja era pequena, também diminui.

Caxias soube caminhar no palco politico imperial de
forma a determinar o melhor momento e as condi¢des
para entrar em cena quanto aos esforcos de guerra.

8 O general Manuel Luis Os6rio comandou o 12 Corpo de Exército Brasileiro, de 1865 a 1866, quando passou o comando para o general
Polidoro Jord&o, por ter sido gravemente ferido na batalha de Tuiuti. Retira-se, entéo, da guerra, para se recuperar e retorna cerca de um
ano depois, em 1867, apds formar e assumir o comando do 3° Corpo de Exército Brasileiro, sob as ordens de Caxias. E novamente ferido na
batalha de Avai, no final de 1868, e retira-se novamente para se recuperar. Em meados de 1869, com as forgas brasileiras sob o comando do
conde d’Eu (marido da princesa Isabel), Osorio retorna novamente a guerra, permanecendo poucos meses, apds os quais, por complicagoes
na salde, deixou definitivamente a campo de batalha no final de 1869.

7 Alexandre Gomes Argolo Ferrao Filho foi comandante do 2° Corpo de Exército. Foi destacado por Caxias para comandar a construgéao da
‘Estrada do Chaco’, que viabilizou futuras manobras de flanqueamento executadas posteriormente.

8 Bartolomé Mitre, primeiro presidente argentino, na Guerra do Paraguai, seguindo os termos do Tratado da Triplice Alianga, foi o comandante-
em-chefe dos aliados (Brasil, Argentina e Uruguai) de 1865 a 1867, quando passou o comando a Caxias.

® Manoel Marques de Souza, o Conde de Porto Alegre, foi comandante das forgas brasileiras que promoveram o cerco as tropas paraguaias que
invadiram o territdrio brasileiro na Provincia do Rio Grande do Sul, episédio que ficou conhecido como o cerco de Uruguaiana. Posteriormente
comandou o 2° Corpo de Exército Brasileiro, entre 1865 e 1866.

1© Venancio Flores assumiu a presidéncia uruguaia em 1865, com a ajuda brasileira e a colaboragao argentina. Integrou o Uruguai e a Alianga,
juntamente com Brasil e Argentina, contra o Paraguai, comandando pessoalmente as forgas uruguaias. Foi assassinado no Uruguai, em 1868,
quando deixou a guerra para resolver problemas politicos internos daquele pais.
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Demorou praticamente um ano para por as forcas
brasileiras em condi¢des minimas de luta. Gastou com
armamentos e algumas novas tecnologias, dentre as
quais se destacam as armas raiadas, em substitui¢ao
ao armamento de pederneira de carregar pela boca;
a utilizacdo, pela primeira vez na América do Sul, de
baldes aerostaticos para espionagem e mapeamento de
territério; e a ado¢iao de medidas higienizadoras nos
acampamentos, dentre outros pormenores.

Os percalgos com a guerra eram grandes e diversos.
O Império nao possufa uma estrutura administrativa
puramente militar para fazer frente as necessidades
da guerra. A cupula civil do Ministério dos Negocios
da Guerra, logo abaixo do ministro de Estado, ndo
possuia maior experiéncia do que as proporcionadas
pelo controle das rebelides ou insurgéncias regionais no
interior do Brasil. Nada que se comparasse a agdo militar
por rios e terras a longuissima distancia dos centros
econdmicos e politicos do Império.

2 AGUERRA, OSBALOESEAHISTORIOGRAFIA
BRASILEIRA

Justamente por esse contexto de dificuldades, o episédio
da utilizacao dos baldes de observagio representou um feito
e tanto pata as forcas brasileiras em operacio no Paraguai.
A utilizacdo de baldes de observagao se tornou uma pratica
tdo séria e perigosa, a partir do final do século XIX, que,
no inicio da Primeira Guerra Mundial, a Inglaterra proibiu
que tripulantes de baldes utilizassem paraquedas, a fim de
se evitar os abandonos das respectivas posi¢oes por parte
dos soldados a0 menor sinal de perigo. Durante a guerra
contra o Paraguai, para felicidade dos aliados, as armas leves
ndo dispunham de alcance suficiente para avariar o baldo
quando este era icado a uma distancia segura.

A distancia tornava demorada a obtencido de
informagdes, o recebimento e cumprimento dos pedidos
e ampliava as possibilidades de desvios de mercadorias e
verbas destinadas ao provimento das necessidades das forcas
em operagdo, assim:

[...] de outubro de 1866 a julho de 1867 nao se
tomaram, quer pelos aliados, quer pelos paraguaios,
iniciativas capazes de decidir a sorte da guerra;
ocorreram apenas escaramugas e emboscadas
entre as vanguardas das duas partes. (DORATIOTO,
2002, p. 284).

O desconhecimento da regido era um grande
obstaculo. Dessa forma:

Para a imobilidade aliada também contribuia a
grande dificuldade em se penetrar no Paraguai. Esse
problema decorria ndo s6 da valente resisténcia dos
soldados inimigos, mas também porque o territério
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paraguaio era pouco conhecido inexistindo mapas
sobre ele, a ponto de a guerra, ‘desde o comego’, ter
sido feita ‘as apalpadelas’, conforme Caxias afirmou
mais tarde. (DORATIOTO, 2002, p. 287-288).

Na historiografia brasileira sobre a Guerra do
Paraguai, poucos autores exploraram em profundidade
esse feito tecnoldgico inaugurado numa guerra sul-
americana. Mesmo alguns que testemunharam o feito
nao valorizaram efetivamente o fato, como Dionisio
Cerqueira (1980), ao relatar que:

[...] Todos queriam ver o baldo subir. E subiu com
efeito mantendo-se no ar preso por cabos; mas pouco
se viu, porque os paraguaios esfumagaram o campo
com fogueiras e tiros de canhdo. Nenhum servigo nos
prestou. (CERQUEIRA, 1980, p. 186).

Com uma obra de grande relevancia na historiografia
brasileira sobre a Guerra do Paraguai, Augusto Tasso
Fragoso (FRAGOSO, 1959), ao relatar as providéncias
de Caxias pata organiza¢io e melhoria do acampamento
de Tuiuti, cita as varias a¢des deste general, destacando
que 0 mesmo:

[...] Antes de partir, mandou construir um reduto
central, para proteger os depdsitos e proporcionar um
derradeiro centro de resisténcia em caso de ataque.
Além disso, criou, por meio de telégrafo elétrico, uma
rede de ligagbes entre as unidades, o qual facilitava
e garantia o comando.

Em maio recebeu dois balbes, destinados a permitir
a observagao do inimigo, que os matos fronteiros
escondiam. (FRAGOSO, 1959, p. 210).

O trabalho de Tasso Fragoso descreve a utilizagao
de dois baldes e suas ascensGes entre os dias 24 de
junho e 22 de julho de 1867. Pela descricao desse autor,
ocorreram ascensoes nas seguintes datas e condi¢oes,
conforme Tabela 1.

Fragoso destaca a resisténcia paraguaia as ascensoes
brasileiras, citando a descricio de George Thompson''.
Os paraguaios, naquilo que podiam, tentavam impedir
ou atrapalhar as ascensoes. Na descricio do episédio dos
balbes, George Thompson, relata que:

[...] A primeira ascenséo se fez em junho de 1867.
[...] O baldo era sempre mantido fora do alcance dos
canhdes paraguaios, que entretanto varias vezes
dispararam contra ele, pois o aparelho era usado
com frequéncia, e uma vez quatro dos soldados que
seguravam as cordas foram feridos. [...] Sempre que
o baléao aparecia, os paraguaios faziam muita fumaga
em frente as suas trincheiras para oculta-las. Com
esse intuito preparavam de anteméo as fogueiras,
com capim. (THOMPSON, 1968, p. 157).

Na descri¢do de Fragoso, da parte de Caxias, a
utilizacdo do baldo padeceu, em muitas de suas ascensoes,
de graves problemas logisticos, de forma que:

" Engenheiro civil inglés que foi comissionado Tenente Coronel de Engenharia no Exército Paraguaio, além de ter sido ajudante de ordens

de Francisco Solano Lépez. Ver: Thompson (1968).
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Tabela 1: Ascens6es do balao de observagao segundo Augusto Tasso Fragoso.

Data

Horario

Altura alcancada

Ocupantes do balio:

Condi¢oes climaticas

13

22

32\

4a

521

6a

7a

82
92

24/06/1867
08/07/1867

12/07/1867
12/07/1867

12/07/1867

13/07/1867

20/07/1867

21/07/1867
22/07/1867

10* 15/08/1867
11* 16/08/1867

Nio informado

Nio informado

Nio informado

Nio informado

Nio informado

14:30h

Nio informado

Nio informado

Nio informado
Nio informado
Nio informado

330 m

Nio informado
100 pés
Nao informado

Nio informado

Nio informado

450 pés

Nio informado

Nio informado
Nio informado
Nio informado

Nio informado
Engenheiro polaco, contratado do Exército
argentino; Paraguaio conhecedor da regiio;
Engenheiro polaco, contratado do Exército

argentino; Capitdo Francisco César da Silva Amaral

Nao informado
Nio informado

Capitdo Francisco César da Silva Amaral; 1°

Tenente de Engenharia Cutsino do Amarante;
Capitaes Amaral, Conrado e Madureira;

Capitaes Amaral, Conrado;

Nio informado

Nio informado
Pouco nevoeiro;

cerragao;
Nublado;

“Mais condicoes
climaticas”;
“Mas condicgdes
climaticas”;
Atmosfera clara,
que favorecia

observacio;

Fumaga produzida

pelos paraguaios;

Fumaga produzida

pelos paraguaios;
Nio informado

Nio informado Nio informado

Niao informado Nio informado

Fonte: Fragoso (1959, p. 210-215).

[...] no dia 24 [24/07/1867] o Generalissimo brasileiro
deu ordem para que o dito baldo fosse levado ao
acampamento da vanguarda. Informado, porém, de que
faltava material para produg&o de hidrogénio, determinou
que o recolhessem a Tuyuti. (FRAGOSO, 1959, p. 211).

Fragoso ndo detalha ou aprofunda a experiéncia com
a ascensao dos baloes. Em seu relato, o foco estd mais na
preocupagio com o mapeamento do territério e na reagao
paraguaia para impedir essa atividade do que na inovadora
experiéncia da utilizagdo de aerdstatos em uma guerra sul-
americana.

O autor que mais se destacou na pesquisa desse feito
foi Nelson Freire Lavenere-Wanderley. Nelson Freire
publicou dois importantes artigos a respeito da utilizacao de
bal6es na Guerra do Paraguai: um na Revista do Instituto
Historico e Geografico Brasileiro, em 1973 (LAVENERE-
WANDERLEY, 1973), e outro na Revista A Defesa
Nacional, em 1978 (LAVENERE-WANDERLEY, 1978).
De acordo com o autor, os passos iniciais para a utilizacdo
do baldo de observacio na campanha do Paraguai se
deram a partir da nomeagio de Caxias em 1866, seguindo
o cronograma apresentado conforme Tabela 2 abaixo:
Tabela 2: Caxias vai a guerra.

1° Nomeagio de Caxias 10/10/1866
2° Otdem para fabricar o baldo no Arsenal
21/10/1866
de Guerra do Rio de Janeiro /10/
3° Autorizacio da despesa para a
construcio do balio pelo Ministério da  22/10/1866
Guerra (seis contos de réis)
4° Partida de Caxias, do Rio de Janeiro para 29/10,/1866

a guerra

Fonte: Lavenére-Wanderley (1973, p. 205).
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Trata-se de informacdes interessantes, se
considerarmos as enormes dificuldades enfrentadas
pelo Império quanto a administragdo e ao suporte
as opera¢cOes demandadas pela guerra. Surpreende o
fato de, em um espaco de tempo tdo curto e com uma
celeridade pouco comum aos processos administrativo-
burocraticos de entdo — e pelo que consta, por iniciativa
do proprio Caxias — proceder-se a contratagao de pessoa
e, posteriormente, dos proprios equipamentos, que, a
época, representavam uma enorme inovagao tecnologica,
especialmente para uso militar.

A primeira encomenda de um balio foi feita a
um aeronauta francés, chamado Louis Desiré Doyen.
Esse balao teria sido confeccionado no Arsenal de
Guerra do Rio de Janeiro, sendo remetido ao teatro de
operagdes, em Tuiuti, em dezembro de 18606, porém nao
foi possivel a sua utilizacio devido a um problema no
envernizamento do aerdstato, que deveria ter ocorrido
no Rio de Janeiro.

Nas informacdes disponibilizadas no size do Instituto
Historico-Cultural da Aerondutica,

O primeiro baldo de observagéo construido no
Arsenal de Guerra do Rio de Janeiro para o Exército
Brasileiro, durante a Guerra do Paraguai, pelo
Frances Louis Desiré Doyen, inutilizou-se sem ter
realizado nenhuma ascensao; o baldo ja estava no
Teatro de Operagdes do Paraguai, em Tuiuti, aos
cuidados do Frances Doyen, mas faltava terminar o
seu envernizamento; por ter sido dobrado e guardado,
durante dois dias em local sem ventilagéo, o verniz,
que ainda n&o tinha secado, queimou a seda do balao
inutilizando-o. (INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL
DA AERONAUTICA, 2012).



Diversos autores repetem essa informacio, que na
realidade conflui para a pesquisa e os artigos de Laveneére-
Wanderley. Suprime-se ou soma-se algum detalhamento,
mas a esséncia da informacao tem como fonte Lavenére-
Wandetley, como verificamos em trabalhos académicos
em 2012. Desse modo, de acordo com Silva,

[...] a primeira leva de baldées para a guerra fora
preparada pelo francés Louis Desiré Doyen, mas
nunca chegou a ser utilizada, uma vez que o verniz
dos balbes nao curava com o clima imido do teatro de
operagdes. Asegunda leva foi comprada, de segunda
mao, dos norte-americanos devido ao emprego com
sucesso de baldes na Guerra de Secessao. Para o
Brasil seguiram técnicos qualificados para montagem
e operagdes de baldes cativos, os equipamentos para
a produgéo de gas e os envelopes dos aerostatos
previamente preparados. No Brasil, a tarefa de encher
os baldes se mostrou desafiadora, uma vez que
faltavam insumos para a produgéo de hidrogénio, que
basicamente necessitava de acido sulftrico e limalha
de ferro. (SILVA, 2012, p. 21).

Logo no inicio do ano seguinte, 1867, o Ministro da
Guerra, Jodo Lustosa da Cunha Paranagua', solicitou a
representagio diplomatica brasileira nos Estados Unidos
a aquisi¢do de outro baldo. Nesse processo, foram
contratados os irmaos aeronautas James Allen e Ezra
S. Allen e dois baldes, providenciados pelo aeronauta
Thaddeus Sobieski Constantine Lowe. Em marco de
1867, foram concluidos os acertos finais da contratagio.
Os aeronautas norte-americanos ¢ 0s equipamentos
relacionados ao baldo partiram para o Rio de Janeiro.
O préprio Lavenére-Wanderley chama a atengdo para
a notavel rapidez com que foi feita a contratacdo e
o despacho dos contratados e equipamentos para o
Rio de Janeiro, e que se deu em menos de dois meses
(LAVENERE-WANDERLEY, 1973, p. 209).

Na sequéncia dos eventos, de acordo com o texto de
Lavenére-Wanderley, o principal obstaculo a utilizagao
plena dos baldes foram os suprimentos dos materiais
necessarios a sua manutencao e ascensio:

As dificuldades com a fabricagédo de hidrogénio para
o enchimento dos baldes limitaram grandemente
a operagao dos baldes de observagéo. [...] Os
suprimentos para a fabricagdo do hidrogénio,
limalha de ferro e acido sulfdrico deveriam ter sido
embarcados no Rio de Janeiro, no mesmo vapor que
trazia os baldes, o que nao aconteceu. (LAVENERE-
WANDERLEY, 1973, p. 211).

A ineficiéncia administrativo-burocratica gerava
desencontros em relagdo as medidas a serem postas
em pratica em fungdo do conflito. Nao sé as questSes
materiais imediatas preocupavam a administracio na
conducido da guerra. Havia muitas pendéncias quanto
a gestdo dos processos de abastecimento de géneros
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alimenticios, fardamento, armas e municées e no retorno
dos soldados que atuaram no Paraguai.

A guerra impunha mais dificuldades do que a
aparato estatal podia solucionar e do que a elite imperial
imaginava a principio. As deficiéncias no aparato
burocratico responsavel pela gestdo dos negécios da
guerra na Corte afetavam outros elementos importantes
das engrenagens que compunham o esfor¢o de guerra.

A circulacio das informacOes oficiais relativas ao
conflito é um exemplo da fragilidade e da precariedade
com que a guerra era conduzida. O extravio de
solicitagoes de compra de produtos para abastecer as
tropas, ou mesmo a perda de informaces relativas
aos produtos adquiridos dificultavam, ou até mesmo
inviabilizavam, a correta destinacdo de produtos
especificos ou peculiares a determinadas necessidades
militares no teatro de operag¢des. Essas dificuldades nao
eram desconhecidas, segundo Schulz:

E natural que se espere encontrar muita incompeténcia
e corrupgao na administracdo das operagdes de
guerra, pois temos abundantes exemplos disso nas
guerras contemporaneas da Criméia e dos Estados
Unidos. Embora muitas vezes os lideres brasileiros
nos altos escal0es tivessem conhecimento de
subornos generalizados nos escalbes inferiores, nada
podiam fazer para melhorar a situagédo. (SCHULZ,
1994, p. 62-63).

Nesse aspecto, quando Caxias assumiu o comando
das forcas brasileiras, a partir de 1866, houve algum
esforco para reformular e padronizar minimamente
a estrutura burocratica que atendia as necessidades
brasileiras na guerra. Entretanto, esse esforco, principiado
em 1866 com o inicio da atuagio de Caxias, sofreu
algum retrocesso, especialmente pela falta do devido
acompanhamento entre a sua saida e o inicio da atuagio
afetiva do Conde d’Eu em 1869.

Quanto aos baldes, os problemas com os suptimentos
eram temporariamente sanados, mas sempre voltavam a
gerar transtornos, que acompanharam praticamente todo
o periodo de utilizagdo desses equipamentos no teatro
de operagdes militares. Assim:

Depois de ter chegado da Corte alguma quantidade
de ferro e de 4cido, houve varias ascensodes do baldo;
mas a partir de 22 de julho faltaram novamente o
acido e o ferro; a 7 de agosto chegaram 28 vidros
de &cido e grande quantidade de zinco em folha; o
zinco podia, também, ser utilizado para a produgéo
de hidrogénio, mas com o grande inconveniente
da presenca de arsénico o qual afetava a tela dos
bal6es; na falta de material melhor, ficou resolvido que
seriam usadas as folhas de zinco, mesmo que isso
acarretasse um desgaste mais rapido dos baldes. [...]
20 ascensbes com o baldo de observagdo menor|...J;
dessas 20 ascensfes, 12 foram realizadas durante
0 més que antecedeu o inicio da ofensiva planejada

2 Jodo Lustosa da Cunha Paranagué foi magistrado e politico do Império brasileiro que, durante o periodo da Guerra do Paraguai, além de
senador, foi Ministro dos Negécios Estrangeiros e da Guerra entre1866-1867.
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pelo marqués de Caxias, justamente na fase em que
o comandante em chefe necessitava ativar a busca
de informagdes sobre as fortificagbes e atividades
inimigas e sobre o terreno a ser percorrido na
<<marcha de flanco>>. (LAVENERE-WANDERLEY,
1973, p. 212).

Pelas constatagbes de Lavenére-Wandetley, ocorreram
as seguintes ascensoes do balio de observac¢ao, conforme
Tabela 3.

A preocupacio do Império em conseguir finalizar a
guerra crescia 2 medida que cresciam as dificuldades com
a mesma. Mesmo assim, em relacio a esse feito técnico
sem igual em uma guerra pelas paragens meridionais
da América, verifica-se pouco interesse no debate
historiografico em explorar seus pormenores e suas
repercussoes. Para Lavenére-Wandetley,

Varios autores que escreveram sobre a guerra
do Paraguai, quando mencionam os balbes de
observagao, o fazem ligeiramente e sem ressaltar
o papel importante que tiveram na busca de
informagoes sobre o inimigo, nas vésperas e durante a
famosa ‘marcha de flanco’, comandada pelo marqués
de Caxias em junho, julho, agosto e setembro de
1867. (LAVENERE-WANDERLEY, 1973, p. 204).

Ao buscarmos outras fontes historiograficas, a
exemplo das informagdes que circulavam na imprensa
da corte, aos poucos ¢ possivel ampliar as perspectivas

do contexto e repercussdes da utilizagdo do baldo na
guerra. No Rio de Janeiro, o Diario de Rio de Janeiro
fazia referéncia a certo baldo cativo, utilizado na guerra.
De acordo com Delso Renault (1978), que resumiu os
topicos mais importantes que circulavam na imprensa
da corte entre 1850 e 1870, o Diario do Rio de Janeiro
noticiava, em 15 de setembro de 1867, que:

Por esses dias chega a Corte, proveniente do Rio da
Prata, Louis D. Doyen, que tem a missao de subir em
um baldo cativo, a fim de colher visdo completa do
acampamento paraguaio. Um més atras, em Tuiuti, a
subida fracassara. Comissao, designada por Caxias,
conclui que o baldo n&o estava em condigdes. Doyen
vem ao Rio com a finalidade de construir outro e
repetir a ascensao. (RENAULT, 1978, p. 276).

A data de difusao dessas informacdes contrasta
drasticamente com a velocidade com que novos
aeronautas foram contratados e deslocados para a frente
de batalha. Por esse trabalho de recorte dos principais
fatos da imprensa da corte, parece ter havido poucas
referéncias a atuacio dos irmaos Allen a frente dos balGes
utilizados efetivamente em campanha, especialmente se
considerarmos que a ultima noticia de ascensio do balao
data de 25 de setembro de 1867, segundo Lavenere-
Wandetley (1973).

Tabela 3: Ascens6es do balao de observagao segundo Lavenéere-Wanderley.

Ocupantes do baldo Condicoes climaticas

Data Horario Altura alcancada
1* 24/06/1867 Naio informado Nio informado
2* 08/07/1867 Nio informado 760 pés
3* 08/07/1867 Nio informado 865 a 880 pés
4* 12/07/1867 Muito cedo 350 pés
5* 12/07/1867 Nio informado 400 pés
6* 12/07/1867 Nao informado 620 pés
7* 12/07/1867 Naio informado 400 a 600 pés
8* 13/07/1867 14:30h Nio informado
9* 13/07/1867 Por volta de 17h Nio informado
10* 20/07/1867 13:30h Nao informado
11* 20/07/1867 Nao informado 550 pés
12 21/07/1867 09:00h Nio informado
13* 22/07/1867 Nao informado Nio informado
14* 22/07/1867 Nio informado Nio informado
15* 15/08/1867 07:30h Naio informado
16* 16/08/1867 Naio informado Nio informado
17* 16/08/1867 Nao informado Nio informado
18* 17/08/1867 Nao informado Nio informado
19* 17/08/1867 Nao informado Nio informado
20* 25/09/1867 Naio informado Nio informado

James Allen; Major Robert Chodasievicz
Major Robert Chodasievicz;
Major Robert Chodasievicz;

Major Robert Chodasievicz; Capitio Amaral;
Major Robert Chodasievicz; Soldado paraguaio;
Major Robert Chodasievicz; Capitio Amaral;
Major Robert Chodasievicz;

James Allen;

James Allen; Capitdo Amaral; Tenente Peixoto;
Guia paraguaio; Amarante;

James Allen; Capitdo Amaral; Antonio de Senna
Madureira; Conrado Niemayer; Francisco C. da
Silva;

James Allen; um oficial;

Capitdo Amaral; Conrado Niemayer;

3 oficiais engenheiros;

3 oficiais engenheiros;

Capitdo Amaral; Tenente Sespedes (paraguaio);
Capitdo Amaral; Major Robert Chodasievicz;
01loficial;

Capitao Amaral; Major Robert Chodasievicz; 01
oficial;

Capitao Amaral; Major Robert Chodasievicz;
Capitdo Amaral; Major Robert Chodasievicz;
Capital Amaral; 2 oficiais;

Nublado
Nio informado
Nio informado
Nio informado
Nio informado
Nao informado

Nao informado
Nio informado
Nio informado

Nao informado

Nio informado
Nio informado
Tempo magnifico
Tempo magnifico
Nio informado

Nio informado

Nio informado

Carregado e nublado
Carregado e nublado

Nio informado

Fonte: Lavenére-Wanderley (1973, p. 212-214).
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Dentre os soldados e oficiais, a percep¢ao do
impacto e potencialidades da utilizacdo do baldo era
diversa. Francisco Antonino Xavier e Oliveira, que ficou
conhecido como Coronel Chicuta, engajado no 1° Corpo
do Exército, em carta a esposa de 30 de junho de 1867,
relata brevemente a utilizacao do balio:

[...] Aqui temos um grande baldo pronto que se diz
para subir e descobrir a posi¢ao do inimigo e seus
movimentos. Se isto se realizar satisfatoriamente,
colheremos grandes vantagens. No dia [mut] num
pequeno exercicio subiu a uma pequena altura e
marchou algumas quadras, e regressou a sua morada
sem novidade onde se acha. Este exército hoje tem
comunicado por telégrafo [em] todos os Quartéis
Generais. Enfim parece que o exército brasileiro quer
imitar esses grandes exércitos estrangeiros visto
nao termos ainda nesse lugar um Quartel General.
(FERNANDES, 1997, p. 72).

Na sequéncia de suas correspondéncias, em 6 de
julho, em carta enderecada ao seu cunhado (Crispim
de Quadros), o Coronel Chicuta relata novamente a
presenca do baldo:

[...] ja temos aqui um grande balao pronto que se diz
ser para fazer subir no dia de marcha para observar
o movimento do inimigo. No dia 24 p.p. (préximo
passado), fizeram subir como para fazer uma
experiéncia nesta marcha foi feliz voltou a sua morada
sem novidade. Este Exército tem comunicagdo por
telégrafo em todos os Quartéis Generais; ora essa
é boa, diga agora que o Exército brasileiro nao é um
exército civilizado. (FERNANDES, 1997, p. 78).
A utilizagdo de um baldo de observacio se tornou
uma facanha, realizada pela primeira vez num conflito
da América do Sul e digna das reacGes as mais diversas

diante dessa novidade.
3 O BALAO NA LITERATURA E BIOGRAFIAS

Quando os balGes foram levantados, perto do
complexo de fortalezas de Humaitd, os paraguaios
teriam se surpreendido da tal maneira com a enorme
engenhoca que estavam vendo pela primeira vez, que
as reacdes foram as mais diversas possiveis: alguns se
ajoelhavam para rezar, acreditando tratar-se de alguma
coisa demoniaca, outros, por crerem apenas nas coisas
terrenas e estarem certos de se tratar de mais um ardil
de guerra, corriam do alto da fortaleza, com o fuzil em
riste e baioneta acoplada, em dire¢do ao balao, numa
débil tentativa de fura-lo, acreditando ser possivel vencer
a distancia até o baldo com apenas um salto.

O balido, inicialmente, surpreendeu até as tropas
aliadas. Tal tipo de baldo de observacio, utilizado
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militarmente pela primeira vez na Guerra de Secessio
nos Estados Unidos, seria utilizado para verificagio
e mapeamento de terrenos e posi¢Oes inimigas até a
Primeira Guerra Mundial, quando foi substituido pelo
avido.

Gustavo Barroso, ao publicar seus contos e episoédios
da Campanha do Paraguai, relatou o episédio dos balGes
num capitulo intitulado A coisa descomunal. Segundo
Barroso,

Caxias teve a feliz idéa de repetir na América do Sul
as experiencias ja feitas pelo estado maior prussiano
e de observar a regiao do Estero por meio de baldes
captivos. Mandou construil-os sem perda de tempo
no Rio de Janeiro, por dois irmaos americanos,
os engenheiros Green, que os levaram a Tuiuti.
Desembarcaram com seus innumeros caixotes de
apetrechos no Passo da Patria. Ahi as carretas
apanharam todo esse material, transportando-o
para o quartel do comando em chefe. Houve no
acampamento uma curiosidade imensa de vér os
balées e muito soldado deixou o seu corpo a uma
legua de distancia para vir rodar pelas cercanias
do estado-maior e olhar os preparativos para o
enchimento dos nunca vistos engenhos. (BARROSO,
1928, p. 92).

No relato de Barroso, a primeira ascensiao ocorreu
em 8 de julho de 1867. Para o autor, na primeira ascensao,
estavam na cesta do baldo um engenheiro polaco e
o paraguaio que o acompanhou e que fazia parte da
Legido Paraguaia'®. As informagdes sobre o balio
formam, assim, um enorme quebra-cabeca, acrescido,
no caso das publicacbes como a de Barroso, de um
mosaico de acréscimos, talvez ficcionais, ou no limite
das informagoes de que dispunham.

Nesse sentido, em publicagdo recente, Joseph e
Mauricio Eskenazi Pernidji, propositalmente, misturam
personagens reais com fic¢ao. No livto Homens e
mulheres na Guerra do Paraguai, no capitulo XVI,
intitulado “O balao e o célera”, ao relatar uma conversa
entre uma mulher, de nome Laurita e [Sena] Madureira,
no episédio do baldo de observacio, os autores assim
descrevem o episodio:

— O sr. Alferes sabe da Ultima novidade do marqués
de Caxias? Trouxe um incrivel artefato de guerra
moderna: um baldo aerostatico. A engenhosa
maquina foi trazida e contratada pelo tenente-
coronel Baléo, cujo nome verdadeiro é complicado:
Chodasiewicz. Este oficial é estrangeiro, contratado
pelo marqués. Passou do exército argentino para o
nosso: deviam-lhe 300 libras que nunca pagaram. O
imperador paga em dia. Nasceu na Pol6nia, é cidadao
americano, tendo lutado com os exércitos da Unido e
com os russos, tendo-se passado para os ingleses na
guerra da Criméia. Mais tarde cidadao da Filadélfia,

'3 Nos termos do Tratado da Triplice Alianga, que estipulava no seu Art. 7 que “N&o sendo a guerra contra o povo do Paraguai, e sim contra
o seu Governo, os aliados poderao admitir em uma legido paraguaia os cidadaos dessa nacionalidade que queiram concorrer para derribar o
dito Governo, e Ihes darédo os elementos necessarios, na forma e com as condi¢des que se ajustarem”, assim, essa legido se constituia de um
grupo de paraguaios, em sua maioria exilados, que lutaram ao lado dos aliados, geralmente subordinados militarmente as forgas argentinas
(LEWIS, 2008, p. 634; DORATIOTO, 2002, p. 155; FRAGOSO, 1959, v. llI, p. 365, 376).

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, v. 25, n. 31, p.34 - 46 , dez. 2012.



42

combateu na Guerra Civil americana pelo Norte
contra o Sul. Finda a guerra, veio contratado para o
exército argentino. Agora estad em nossas fileiras sob
o comando do marqués no corpo de engenheiros.
Trouxe de Nova York Mr. Doyen. O balao custou ao
Império dez contos de réis.

Dizem que os paraguaios, quando viram o balao
subir, cairam de joelhos e rezaram a Virgem e a Tup3,
dizendo que o marqués tinha parte com o deménio,
e que, com 0s negros, levaria todos os homens para
trabalhar nos saladeiros no Rio Grande, enquanto
as mulheres, como escravas, iriam para a luxuria
dos soldados, todos dentro do baldo. (PERNIDJI,
PERNIDJI, 2003, p. 109-110).

Esta narrativa, de certa forma, converge para a de
Barroso, ou vice-versa. Em outro viés, os trabalhos de
carater biografico sobre Caxias pouco acrescentam sobre
o feito tecnoldgico do baldo. Uma publicagio da década
de 1970 menciona o tema numa passagem curta:

Mitre, comandante-chefe, é obrigado a se retirar para
Buenos Aires, com problemas internos em seu pais.
Mas ainda assim Caxias ndo avanga.

Mas ele é cuidadoso. Seria possivel fazer marchar
o Exército pelo flanco da fortaleza, sitiando-a ou
atacando-a mais acima? E Caxias manda fazer no
Rio dois balbes, que usa para ver o que ha além.
Sim, é possivel seguir até Estero Bellaco. (COSTA,
1974, p. 185).

Em um trabalho com viés biografico de 2005, sobre
Caxias, de Claudio Ricardo Hehl Fotjaz, o episodio é
descrito da seguinte forma:

Sob o seu mando, pela primeira vez na Histéria
Militar do Brasil, um meio aéreo foi empregado
em campanha. Ponto para a Arte da guerra por
seu pioneirismo no combate tridimensional e pela
aplicacao da 622 maxima de Napole&o, dentre outros,
pois de la os observadores brasileiros posicionados
em mandrugos e em balbes puderam levantar o
dispositivo adversario a partir das barracas, postos
de vigilancia e deslocamentos do inimigo, bem como
constatar onde havia mais atividade. (FORJAZ, 2005,
p. 206).

Nas suas referéncias, Forjaz indica os textos de

Lavenere-Wanderley como fonte das informacdes sobre
Caxias e os balGes.

4 A PRODUCAO HISTORIOGRAFICA
CONTEMPORANEA

Na producio historiografica brasileira a partir da
década de 1990, destaca-se o livro de Doratioto, Maldita
Guerra (2002). Esse autor relata que Caxias “buscou
mapear a regido em volta de Tuiuti e identificar as
posi¢oes inimigas. Com essa finalidade, tomou a iniciativa
pioneira, antes s6 promovida durante a Guerra Civil
Norte-Americana, de utilizar-se de baldes de observacao™
(DORATIOTO, 2002, p. 295).

Doratioto descreve brevemente a ascensao
dos baldes utilizando como fontes os textos do
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Tenente-Brigadeiro Nelson Freire Lavenére-Wanderley
e de Tasso Fragoso. De acordo com Doratioto:

Em margo de 1867, o governo brasileiro comprou,
nos Estados Unidos, em Nova York, dois baldes,
um grande e outro menor, e contratou os irmaos
aeronautas James e E. S. Allen para opera-los. Os
gastos na compra dos baldes e dos equipamentos
para enché-los com hidrogénio foram de 10 mil
dolares. Os aeronautas e baldes chegaram a Tuiuti
em 31 de maio de 1867 e a primeira ascensao se
deu em 24 de junho, quando um dos baldes subiu
a 330 metros, preso a duas cordas, seguradas por
soldados em terra. Efetuaram-se varias ascensoes
até fins de julho de 1867, mas as observagoes foram
prejudicadas por nevoeiros e, ainda, pelas inUmeras
fogueiras que os paraguaios faziam para dificultar a
visdo de suas posigoes.

O baléo ficava amarrado por trés cordas, para evitar
oscilagdes com o vento, e levava dois observadores
em sua cesta. Em terra, de trés a cinco dezenas de
homens puxavam as cordas para as manobras de
subida e descida do balao. O hidrogénio era produzido
lentamente, pela reagéo de &cido sulfurico e sucata
de ferro, e o enchimento do baldo era dificultado pela
permeabilidade do seu involucro, que perdia gas. A
dificuldade para a obtengao de hidrogénio, devido a
falta de limalha, substituido por ferro-velho, e para o
enchimento do baldo, limitou sua operagao. O balao
grande tinha diametro de pouco mais de doze metros
e exigia 37 mil pés cubicos de hidrogénio e jamais se
conseguiu enché-lo totalmente. Utilizou-se somente o
pequeno, de 8,5 metros de diametro e que usava 17
mil pés cubicos de gas, sendo feitas vinte ascensoes,
doze delas em junho de 1867, para preparar a marcha
aliada de contorno de Humaita. A décima quinta
ascensao se deu em Tuiu-Cué, proxima de Humaita,
e a vigésima a cinco quildmetros daquele ponto e
perto dessa fortaleza. Em dezembro de 1867, os
irmaos Allen receberam ordem do governo brasileiro
de embarcarem de volta para o Rio de Janeiro e dai
seguiram para os Estados Unidos. (DORATIOTO,
2002, p. 295).

O feito com os balbes gerou curiosidade e catalisou
aspiragdes futuras. A Guerra do Paraguai inspirou
futuras incursdes no ambito da acronautica com baldes.
Posteriormente, pela experiéncia presenciada na guerra,
destacou-se na producio e ascensiao de aerdstatos, no
Brasil, Julio César Ribeiro. De acordo com Marcio Freire
Bernardo da Silva, ele foi o

[...] segundo pioneiro brasileiro na ciéncia aeronautica.
Aentrada de Sousa entre os balonistas de sua época
marca também o inicio de uma penosa relagédo de
inventores e entusiastas da aeronautica e o estado
brasileiro. Sousa era paraense, ocupava-se como
professor e jornalista, tendo participado da Guerra do
Paraguai, onde teve contato com alguns aeréstatos
cativos de tipo ‘gusmoniano’ largamente utilizados
nas frentes de batalha, como em Tuiu-Cué, quando,
apesar das dificuldades, ascenderam com objetivo de
revelar as posi¢des inimigas e contribuiram, na fungéo
de surpresa tecnolégica, para o desfecho favoravel as
tropas aliadas contra as forgas paraguaias. (SILVA,
2012, p. 18-19).

Na producio historiografica recente, as informag¢oes
e dados técnicos das experiéncias vividas em outros



conflitos tém sido amplamente explorados. De acordo
com Gongalves (2009), antes de examinar a utiliza¢do
dos bal6es na Guerra do Paraguai, é necessario também
examinar os experimentos norte-americanos nessa seara,
de modo a compreender que

[...] os americanos inovaram radicalmente no uso
dessas naves [baldes] ao emprega-las juntamente
com a telegrafia militar para orientar fogo de artilharia
em terra contra formag6es de soldados ou posigdes
fortificadas que néao podiam ser vistas pelos artilheiros,
emprego este que n&o se viu na Guerra do Paraguai.
(GONGALVES, 2009, p. 71-72).

Segundo Gongalves, na Guerra de Secessao,

[...] assistiu-se a um grande uso deste equipamento
para missdes de reconhecimento e diregéo de fogo de
artilharia, tanto pelos confederados (sulistas) quanto
pelos federais (nortistas), embora a disponibilidade
de recursos técnicos e financeiros do lado federal
fosse muito maior. Trabalhando para a Unido durante
a campanha da Peninsula de Yorktown (primavera
de 1862), o professor civil Thaddeus Sobieski
Constantine Lowe, o mais afamado dos aeronautas
federais e quem mais ascensodes fez, produziu
valiosos levantamentos topograficos vitais para os
movimentos do Exército Federal do Potomac, entéao
comandado pelo general George B. McClellan [...]
(GONGALVES, 2009, p. 72).

Nas Figuras 1 e 2, tém-se registros fotograficos
norte-americano de ascensdes realizadas por Thaddeus
Sobieski Constantine Lowe em 1862.

Figura 1: Thaddeus S. Lowe se preparando para observar a batalha
de seu balao Intrepid.

Fonte: ESTADOS UNIDOS (1862).
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Figura 2: Thaddeus S. Lowe reabastecendo o baldo Intrepid a
partir do baldo Constitution.
Fonte: ESTADOS UNIDOS (1862a).

Verifica-se, a partir dessa analise, que a vertente
historiografica em curso, sobre a Guerra do Paraguai,
chamada por Doratioto de “nova historiografia da
Guerra do Paraguai” ou “historiografia sistémica
regional”, procura aproveitar as crescentes facilidades
de acesso a informacoes e documentos historicos, bem
como as andlises técnicas e perspectivas comparativas
(DORATIOTO, 2002).

Os trabalhos acerca da utilizacio dos balGes na
Guerra do Paraguai ainda demonstram certo desapego,
por parte dos pesquisadores brasileiros, para com as
inovages técnicas ou tecnoldgicas experimentadas no
conflito.

E fato ha muito conhecido a participacio dos
primeiros oficiais engenheiros brasileiros nas ascensoes
dos balbes, porém sabe-se também que os baldes que
foram utilizados no conflito, segundo a avalia¢do do
proprio aeronauta James Allen, ndo eram considerados
a época como os mais tecnicamente adequados para a
utiliza¢do como baldo cativo, controlado e manejado
port cordas.

Para James Allen isso colaborou para o maior e mais
rapido desgaste do equipamento, especialmente com a
utilizacido de zinco, ao invés de limalha de ferro, para
producio do hidrogénio necessario a ascensao, de modo
que logo foi necessaria a manutengdo de uma grande
equipe auxiliando os aeronautas na utiliza¢ao dos baldes.
Essas pessoas que contribuiram com as ascensoes ainda
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continuam a margem da histéria da aerostagdo militar na
Guerra do Paraguai.

Também se verifica que a coleta de dados cientificos
sobre a regido do conflito demorou a se efetivar, a
exemplo das observagbes climaticas, que s6 foram
realizadas e registradas com maior ‘rigor cientifico’ ao
final da campanha, a exemplo das informagdes que o
sudito Jodo Ribeiro de Almeida encaminhou ao Conde
d’Eu em 1869 (ALMEIDA, 1869-1870).

Em seu estudo, Jodo Ribeiro de Almeida registrou
uma série de observagdes climaticas de varios pontos
do Paraguai, de 19 de abril de 1869 a 15 de abril de
1870. Trata-se de anotacGes sobre temperatura, pressao
atmosférica, estado do tempo, direcdo dos ventos e
fenémenos elétricos.

Para a execugio de tais registros Almeida utilizou
um barémetro de Aneroide e um termometro de escala
Fahrenheit. Por esse estudo, por exemplo, Curuguaty é
apontada como uma regido mais elevada que Rosario, na
qual a temperatura baixava consideravelmente com os
ventos do Oeste, Noroeste e, sobretudo, do Sudoeste.
O barémetro eleva-se em razio inversa com os mesmos
ventos. Nessas circunstancias, o tempo tornava-se claro,
seco e frio ou, pelo menos, fresco. Os ventos Norte, Nor-
nordeste e Noroeste geravam o aumento da temperatura
e a diminuicdo da pressdo, com a atmosfera ‘abrasadora’
e ocorréncia de trovoadas acompanhadas de chuva
duradoura (ALMEIDA, 1869-1870).

Contudo, na historia oficial das praticas meteorologicas
brasileiras, somente em 1886 a Reparticio Hidrografica,
uma instituicdo ligada ao Ministério da Marinha,
apresentou projeto a Assembleia Legislativa para criagao
de uma rede de estagdes meteoroldgicas no Brasil, em
que pese a existéncia de “algumas instituicGes onde eram
regularmente realizadas observac¢des meteoroldgicas,
como a Comissdo Geografica e Geoldgica de Sao Paulo,
a Reparticao dos Telégrafos, a Reparticao Hidrografica
¢ o Imperial Observatério do Rio de Janeiro - hoje
Observatério Nacional” (BARBOZA, 2011, p. 02).

Outra perspectiva que passou a ser explorada quanto
as pesquisas historicas e a historiografia da Guerra do
Paraguai sao as imagens, sejam elas constituidas por
personagens que estiveram diretamente envolvidos no
conflito, contemporaneos ao evento em si ou de tempos
depois. Varias publicagdes tendem a apresentar alguma
imagem, mesmo que a titulo de rascunho, sobre o
episédio dos baldes. Doratioto faz isso entre as paginas
286 e 287 (DORATIOTO, 2002, p. 286-7), Figuras
3 e 4. Os jornais paraguaios produziram xilogravuras
satirizando o baldo utilizado pelos aliados.

Note-se que a estrutura apresentada na Figura 5
muito se assemelha a um conjunto de equipamentos
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apresentados em uma fotografia de 1863, do enchimento
de balbes utilizados na Guerra Civil norte-americana.

Figura 3: Observagdo aérea por meio de baldes.
Fonte: Doratioto (2002, p. 286-7).

Figura 4: Cara feia ao inimigo.
Fonte: Doratioto (2002, p. 296).

Figura 5: Guerra Civil Americana.
Fonte: ESTADOS UNIDOS (1863).



Possivelmente, equipamento semelhante foi
utilizado na Guerra do Paraguai, para a produgio de
hidrogénio, gas necessario a ascensio dos baldes. Outras
caracterizagoes iconograficas do baldo de observagio
utilizado na Guerra do Paraguai, de cunho ilustrativo,
aparecem em diversas publicagdes (cf. INSTITUTO
HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA,
1988, p. 129; LAVENERE-WANDERLEY, 1975, p. 23;
TORAL, 1999, p. 70-71).

CONCLUSAO

O episédio da utilizacdo de baldes na Guerra do
Paraguai constitui-se em excepcional feito tecnologico
executado em terras sul-americanas no inicio da
segunda metade do século XIX.

Deste episédio em si, surpreende a velocidade com
que o servigo foi contratado e executado em pleno
teatro de operagdes militares, diante das condi¢des mais
adversas possiveis, enfrentando severas dificuldades
logisticas para realizar as ascensdes e lograr algum éxito
na obtencéo de valiosas informagdes sobre a posi¢do e
o mapeamento do territério inimigo.

Nio obstante ao feito em si, o sucesso da novidade
tecnolégica contratada por Caxias ndo despertou
grande interesse nos estudiosos desse evento militar.
Verificamos na historiografia brasileira sobre a Guerra
do Paraguai que a ascensido do baldo de observagio
sO conseguiu maior destaque na obra de poucos
autores, sendo os principais Augusto Tasso Fragoso
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(FRAGOSO, 1959) e Nelson Freire Lavenere-
Wanderley (LAVENERE-WANDERLEY, 1973). Eles
se tornaram referéncia e subsidiam, ainda, a producio
historiografica contemporanea, também chamada
de ‘nova historiografia brasileira’ sobre a Guerra do
Paraguai, que tem no trabalho de Francisco Fernando
Monteoliva Doratioto (DORATIOTO, 2002) um de
seus melhores representantes.

Constata-se que a pesquisa histérica se centrou
em alguns poucos personagens e nalguns fatos,
considerados de maior relevancia, sem, no entanto,
ampliar o aprofundamento dos estudos sobre a
ascensiao do balio como evento historico-cientifico,
que contou com uma gama maior de colaboradores do
que faz supor o relato das atividades dos aeronautas
norte-americanos. Nem mesmo as biografias de Caxias
se entusiasmaram com o feito aéreo na campanha do
Paraguai.

Porém, ao contrario da historiografia especializada,
a literatura encontrou boa oportunidade de explorar o
evento, como o demonstram Barroso (1928) e Pernidji
e Pernidji (2003). Os relatos, de militares ou outros,
que presenciaram ou contribuiram de alguma forma
com as ascensoes, continuam pouco explorados em
seu potencial de pesquisa historica.

Enfim, pela dimensdo deste feito tecnoldgico,
realizado numa guerra que incorporava consideraveis
elementos de guerra moderna a sua dinamica, os feitos
técnico-cientificos realizados ao longo da Guerra do
Paraguai demandam ainda muita pesquisa por fazer.
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RESUMO

O presente artigo busca identificar o periodo e as etapas que contribuiram para a abertura da pista de pouso da
Base Aérea de Manaus. O levantamento toma como ponto de partida o segundo periodo da borracha (década
de 1940) e sua influéncia no processo de abertura da pista de pouso de Ponta Pelada — regido Centro-Sul de
Manaus. Para entender esse momento, a pesquisa utiliza-se de diferentes estudos e documentos, tais como obras
bibliograficas, periddicos, leis e decretos para, desta forma, compreender os contextos e definir as relagbes que
conduziram a edificagcao do Aeroporto Internacional Getulio Vargas, na década de 1950, e ao inicio das atividades
da Forga Aérea Brasileira na mesma regido.

Palavras-chave: Borracha. Campo de pouso. Aeroporto. Destacamento.
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ABSTRACT

This article tries to identify the period and the stages that contributed to the opening of the runway of the Air
Base of Manaus. The survey sets as its starting point the second period of rubber (1940) and its influence on
the process of opening the runway Ponta Pelada - South-Central region of Manaus. To understand this point, the
research uses of different studies and documents, works such as bibliographic, periodicals, laws and decrees,
thus understanding the context and define the relationships that led to the building of the International Airport
Getulio Vargas in the 1950s and the start of the Brazilian Air Force activities in the same region.

Keywords: Rubber. Airfield. Airport. Detachment.

RESUMEN

Este articulo pretiende identificar el periodo y las etapas que contribuyeron para una apertura del aerédromo
de la Base Aérea de Manaus. El trabajo lleva en cuenta como punto de partida el segundo periodo de la goma
(década de 1940) y su influjo en el proceso de apertura del aerédromo de Ponta Pelada - region Centro Sur de
Manaus. Para comprender este momento, la investigacion se utiliza de diferentes estudios y documentos, tales
como obras bibliogréficas, periodicos, leyes y decretos para, de esta manera, comprender los contextos y definir
las relaciones condujeron a la edificacion del Aeropuerto Internacional Getulio Vargas, en la década de 1950, y

al inicio de las actividades de la Fuerza Aérea Brasileria en la misma region.

Palabras clave: Goma. Aerédromo. Aeropuerto.Destacamento.

INTRODUGCAO

Composta por um Destacamento de Suprimento
e Manutencio, quatro Esquadtdes Aéreos (1°/9°GAy,
7°ETA, 7°/8°GAv e 1°/4°GAv) e um Batalhdo de
Infantaria Especial (BINFAE-MN), a Base Aérea
de Manaus (BAMN) forma atualmente um dos mais
importantes complexos de Unidades Aéreas da Forca
Aérea Brasileira (FAB), localizada na cidade de Manaus
(AM). Em sua area, encontram-se ainda um Esquadrio
de Helicéptero do Exército Brasileiro, um simulador
utilizado para o treinamento de tripulagdes que operam
a aeronave C-105 Amazonas e um Hospital Militar.
Somado a esse contexto, desfruta também de um terminal
de passageiros — parte integrante do antigo Aeroporto
Internacional de Manaus — e de sitios arqueoldgicos
encontrados na década de 1960 e mapeados pelo Museu
Amazonico (HILBERT, 1968 apud LIMA, 2002). Com
esta composicio, a Base Aérea de Manaus, atualmente,
ostenta um dos passados mais curiosos no que se
relaciona ao seu surgimento e sua efetivagdo. Em sua
arquitetura atual pouco ou quase nada é destacado das
antigas instalagGes que, ainda em madeira, antecederam
sua consolidagiao em 1970. Porém, quais os fatores que
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contribuiram para a sua idealizacdo e a partir de qual
instante esse contexto se encetou?

Diante dessa conjuntura, a pesquisa em destaque
conduziu-se tomando como ponto de partida a Segunda
Guerra Mundial. Com a producio gomifera que ascendia
na Asia, fruto do transito ilegal de sementes da borracha
silvestre que se transportou para a Inglaterra e suas
colonias, a Amazonia passou a desfrutar de um dos
periodos mais letargicos para o comércio que conduzia
a base economica da regido. Com o avango japonés
durante o conflito mundial e a consequente tomada dos
vales de producio gomifera na Maldsia, Bornéu e outras
regides (no infcio de 1942), os Aliados (representados
pelos norte-americanos) viram-se impelidos a recorrer a
regido sul-americana para atender as suas necessidades de
matéria-prima (MARTINELLO, 1988). Ainda segundo
Martinello (1988) esta aproximacao reforcou a relevancia
do Brasil frente as exigéncias que acabaram o conduzindo
aos interesses em questdo: o fornecimento de borracha
a industria bélica Aliada.

Iniciada em 2009, véspera do quadragésimo
aniversario de inauguracdo da Base Aérea de Manaus e
tendo em vista o preenchimento de vazios existentes na
histéria da referida organizagao, a pesquisa transcorreu



por aproximadamente trés anos e foi marcada por
diferentes etapas, as quais se caracterizaram por visitas
a organiza¢oes militares, institutos, acervos e bibliotecas,
buscando assim a aprecia¢do de dados e a acareacao de
informagades.

Conduzindo-se para o petriodo entre 1940 e meados
da década de 1950, a pesquisa amparou-se na ponderacao
de diferentes fontes (primarias e secundarias), as quais
revelaram pontos importantes e significativos na politica
de aproximagao dos americanos para com os paises sul-
americanos. Buscou-se entender os diferentes aspectos
que os conduziram a essa postura, tendo em vista a
infraestrutura implantada e a consequente abertura do
campo de pouso da Base Aérea de Manaus, fator este
que acabou mostrando-se primordial a estabilizaciao da
Forca Aérea Brasileira na Amazénia Ocidental e ainda
na edificacdo do primeiro aeroporto de Manaus.

Com base na elucidagdo de um passado pouco
explorado pela historiografia militar, o presente artigo
buscou apresentar um estudo minucioso da regido de
Ponta Pelada, local onde se encontram o antigo aeroporto
internacional e a Base Aérea de Manaus. Visando a
coeréncia e a precisdo nas informagdes apresentadas,
tomando como marco inicial a presen¢a americana
em Manaus. Porém, para uma avaliacdo aprofundada
e tendo como meta o esclarecimento dos diferentes
aspectos epistemolégicos que envolveram o tema, a
pesquisa conduziu-se para uma avaliagdo bibliografica e
de analise de fontes, caracterizando-se assim o processo
de fundamentacido do levantamento historiografico
necessario.

Na avaliacdo bibliografica, apesar de tratar-se de
um assunto especifico, destacaram-se nomes como 0s
de José de Carvalho, Francisco César Ferraz, Vagner
Camilo Alves, Pedro Martinello, Samuel Benchimol, José
Jefferson Carpinteiro Peres, Luiz de Miranda Corréa e
Mario Ypiranga Monteiro, autores estes que forneceram
contribui¢bes importantes para nosso empreendimento
historiografico.

Para a analise do corpus documental, foram
empreendidos esforcos diversos voltados para a avaliagdo
dos mais diferentes jornais. Nesta questao destacaram-se
as leituras de diferentes periédicos (Jornal do Comércio,
O Estado do Amazonas, O Jornal ¢ A Tarde), todos
editados na cidade de Manaus e ainda a interpretagdo
das diferentes legislagGes que nortearam o passado em
estudo e também de diferentes fontes disponibilizadas
pela Base Aérea de Manaus e pelo Primeiro Esquadrio
do Nono Grupo de Aviagio (1°/9°GAv).

Os tabléides catalogados foram de vital valor,
pois, através dos mesmos, identificou-se o periodo de
inauguragdo das instalagSes do primeiro aeroporto

49

internacional em Manaus e a abertura da primeira pista
de pouso localizada no Bairro de Flores (informacao
acareada com o livro de Mario Ypiranga Monteiro).

Na busca por fontes fidedignas, varias visitas foram
empreendidas a4 Biblioteca Mario Ypiranga Monteiro, a
Biblioteca Publica do Amazonas, a Biblioteca Municipal
Jodo Bosco Pantoja Evangelista e a Biblioteca Arthur
Reis. Também transcorreram buscas no Centro de
Documentacio e Histérico da Aerondutica (CENDOC),
no Museu Amazonico, no Arquivo Pablico de Manaus
e no Instituto Geografico e Histérico do Amazonas
(IGHA).

Visando a compreensio do envolvimento brasileiro
no conflito mundial e da diplomacia empregada, a
pesquisa utilizou-se dos livros de Vagner Camilo Alves
e Francisco César Ferraz. Para a avaliacdo da presenca
americana em Manaus e da receptividade manauara
frente aos avangos assistidos, foi importante o livro de
José Jefferson Carpinteiro Peres. A pesquisa utilizou-se
também do discurso de Samuel Benchimol, obra que
destacou pontos importantes sobre a explorac¢io da
borracha silvestre durante a década de 1940 e o aparato
empregado no escoamento da mesma. Mais adiante, para
a compreensao dos progressos da Forca Aérea Brasileira
(FAB) no poés-guerra, o trabalho consultou a obra de
José de Carvalho. Este, entre outras contribui¢des, focou
sua atengao no cenario técnico-operacional da FAB e
destacou a criagio de diferentes organiza¢des da Forca
Aérea Brasileira.

1 AFORCAAEREANACIONALNO CONTEXTO
DE SEGUNDA GUERRA

Com a invasao da Pol6nia pelos nazistas, a Segunda
Guerra Mundial colocou as sociedades perante um novo
cendrio econ6émico, bélico e ideolégico (ALVES, 2002).
O Velho Mundo entrava em um de seus piores instantes,
um verdadeiro cenario de caos, forcando as nacdes
antinazifascistas a assumirem uma postura defensiva. Os
Estados Unidos, apés o ataque de Pear/ Harbor, em 7 de
dezembro de 1941, declarou guerra ao Eixo (Alemanha,
Italia e Japao), consequentemente empregando um
projeto de reaparelhamento e moderniza¢io de suas
Forcas Armadas e empregando também uma nova
politica externa para com as nagoes vizinhas (FERRAZ,
2005). Entre outros fatores, deram inicio a construcio de
pistas de pouso ao longo do continente americano através
de uma politica de aproximacao (MARTINELLO, 1988).

Além da corrida estratégica na qual se buscava
a autorizagdo para implantagdo de bases militares,
procurou-se ainda o fornecimento de matérias-primas
para o abastecimento da industria bélica, isso devido a
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abundancia de recursos agricolas, produtos extrativistas
vegetais e minerais que transpareciam nos territorios
adjacentes (FERRAZ, 2005). Nao obstante, nos anos
seguintes, ap6s uma sequéncia de afundamentos que
aniquilariam inimeros navios e vidas, e ainda sob
forte pressido social, o governo brasileiro afastou-se
definitivamente do carater ideolégico defendido pela
Alemanha (ALVES, 2002).
Ainda sobre esse envolvimento, Alves destaca que,
entre:
[...] fevereiro e margo (1942), cinco navios brasileiros
foram afundados (Cabedelo, Buarque, Olinda,
Arabuta e Cairu), todos ao longo da costa atlantica
dos Estados Unidos. Entre maio e junho, sete
navios foram perdidos (Parnaiba, Gongalves
Dias, Alegrete, Pedrinhas, Tamandaré, Piave e
Barbacena), todos afundados no Caribe ou mares
imediatamente adjacentes [...] Em agosto foram
destruidos os primeiros navios nacionais no litoral
do Pais (Baependi, Araraquara, Anibal Benevolo,
ltagiba, Arara e a barcaga Jacira), causa imediata para
declaragao de guerra brasileira a Alemanha e ltalia.
Ap6s a formalizagéo de sua beligerancia, o Brasil
ainda perderia mais doze navios até fins de 1943
(Osorio, Lages, Antonico, Porto Alegre, Apaldide,
Brasil6ide, Afonso Pena, Tutéia, Pelotasléide, Bagé,
ltapagé e Campos). Destes, somente dois foram
perdidos longe dos mares litoraneos brasileiros.
(ALVES, 2002, p. 169-170).

Como destacado, em quase dois anos o Brasil teve
uma perda de pouco mais de duas dezenas de navios,
afundados por submarinos alemies. Desta forma,
oficializou o seu envolvimento no conflito com a
declaracio de guerra e a concordancia com a politica
externa americana. Quanto ao tltimo ponto, é importante
lembrar que, mesmo antes de um abandono definitivo
das relagbes com os alemaes, ja se observava, segundo
Alves (2002, p. 170), que “os portos de Salvador e
Recife” estavam a inteira disposicdo da Quarta Frota
dos Estados Unidos, sendo Recife o ponto principal da
esquadra Americana.

Paralelo ao contexto que transcorria na Europa,
no Brasil, as autoridades militares, antes mesmo do
envolvimento direto no conflito, arquitetaram a proposta
de uma nova forca armada. Em 1941 foi realizada a
fusdo das aviacdes do Exército e da Marinha. Em um
primeiro momento, essa nova institui¢ao militar passou a
se chamar Forcas Aéreas Nacionais e, posteriormente, foi
denominada For¢a Aérea Brasileira (CARVALHO, 2004).
Contudo, as autoridades brasileiras viram-se for¢adas a
instauracdo de estruturas capazes de atender a esta nova
aviagio que se moldava.

Mirando os anseios da Forca Aérea Brasileira
e as necessidades desta nova forca, no ano de sua
concepeiao, a capital amazonense recebeu o Técnico
Francisco Oliveira, do Departamento de Aeronautica
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Civil, e que no dia 31 de marco de 1941 foi recebido
pelo Interventor Alvaro Maia no Palacio Rio Negro
(sede do governo). Sua viagem, coordenada pelo entio
Ministério da Aerondutica, teve em vista a fiscalizacio e
acompanhamento da construc¢io de uma pista de pouso.

Como exposto pelo tabléide A Tarde (O FUTURO...,
1941), seguindo as orientacGes do entdo Ministério da
Aeronautica, era necessaria uma regiao que possibilitasse
futuras modernizagdes e ampliagdes e que fosse capaz
de atender a aviagdo e aos encargos que norteavam este
setor. Em um primeiro momento, os terrenos de Ponta
Pelada nao foram aceitos e, diante desse parecer, a obra
direcionou-se para a regido de Flores, sendo iniciada em
2 de abril de 1941.

2 ESFORCO DE GUERRA

Com a tomada das areas de producido de borracha
asiatica conquistadas pelos japoneses (reservas que
totalizavam 97% da necessidade da industria bélica
Aliada), manobras foram empregadas direcionando
a diplomacia americana para o territério brasileiro
(CORREA, 1967). Como tesultado dessa aproximacio
americana, Corréa (1967) destaca que convénios foram
fechados, entre ambas as Nacdes, em 3 de marco de 1942,
e estas, por sua vez, resultaram no envio de matéria-prima
para a industria bélica Aliada e na concessao de apoio
estratégico no territério brasileiro; em troca, o Brasil
recebeu um projeto siderurgico e a modernizagio de
suas forcas armadas, entre outros progressos. Segundo
Martinello (1988), nesse mesmo petiodo, e tendo em vista
a caréncia de borracha, nos Estados Unidos foi proibida
a venda de pneumaticos e, ainda, assinado um decreto
que racionava a borracha em todo o territério americano.

De um momento para o outro, a Amazodnia se
viu “envolvida no conflito mundial em funciao do
retorno forcado do monopodlio da borracha silvestre”
(BENCHIMOL, 1992, p. 71). Segundo Benchimol
(1992), os americanos colocaram em pratica um
planejamento ousado, no qual se fizeram necessarias
estruturas capazes de atender as necessidades de busca
¢ escoamento da borracha.

Atendendo ao esforco de guerra, o Brasil assistiu, em
seu territério, a construcdo de areas as quais se destinaram
especificamente as operacdes aéreas e de auxilio ao
escoamento de borracha. B interessante observar que,
segundo Alves (2002), um decreto presidencial, de junho
de 1941, antes mesmo da assinatura dos acordos firmados
em 3 de marco de 1942, ja autorizava a construgdo de
aeroportos ¢ bases aéreas por empresas americanas.
Apesar de um decreto oficializar atividades americanas
em territorio brasileiro, esta atuacdo, como se viu em



Figura 1: Area de Ponta Pelada.
Fonte: Brasil (1979).

relacdo a Amazonia, s6 ocorreu a partir de 1943, com a
abertura da pista de pouso de Ponta Pelada.

Ponta Pelada nio foi escolhida por acaso: sua
localizagao, proxima a margem (esquerda) do rio Negro,
Figura 1, facilitava o transporte rapido e eficiente da
producdo gomifera que, vinda de barco dos seringais,
chegava a Manaus e, logo em seguida, era transportada
para Miami, no territério americano (CORREA, 1967).

Somado a necessidade do momento, o Decreto
n® 1020, de 07 de maio de 1943 (MANAUS, 1943?),
reafirmou a importancia do esfor¢o de guerra. Utilizando-
se de argumentos que justificassem a implantacdo de uma
nova pista de pouso na cidade de Manaus, o interventor
amazonense ratificou a necessidade de um novo espaco
para as aeronaves que percorreriam as rotas nacionais e
internacionais.

Como demonstra o texto da lei:

O Interventor Federal no Estado do Amazonas,
usando das atribuigbes que lhe confere o art. 181
da constituicdo brasileira, combinada com a alinea
| do art. 7° do Decreto-lei Federal n® 1202, de 08 de
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abril de 1939 e tendo em vista o que disp6e o art.
5° letras “e” e “n” e art. 62 do Decreto-lei nacional n®
3.365, de 21 de junho de 1941 e, considerando que
a necessidade da construgao de um campo de pouso
para aeronaves, que percorram rotas nacionais e
internacionais, se impde ao Governo do Estado, como
medida inadiavel e de alto alcance administrativo;
considerando, que em se tratando de melhoramentos
dessa natureza, que visem proporcionar a criagao
e a disseminacao de centros de populagdo e o
funcionamento de outros meios de transporte coletivo,
“tudo deve ser sacrificado no interesse do Estado”.
Art. 12 - Ficam declaradas de utilidade publica
as terras de dominio do Estado, situadas entre a
cidade de Manaus e a Vila do Paredao, a margem
esquerda do rio negro, abrangendo uma area de
1.577 hectares, com perimetro de 16.329.80 metros
lineares, compreendidos na demarcacéo efetuada
pela diretoria dos servigos técnicos, limitando-se ao
Norte e a Oeste com terras desocupadas; ao Sul
com a margem esquerda do Rio Negro e a Leste
com Igarapé do Picango, tudo de acordo com a planta
anexa ao respectivo processo. (MANAUS, 19437?).

Nio deixando de reconhecer a importancia desta
medida para a regido, a lei citada estabeleceu em seu
artigo 1° que as terras supracitadas seriam destinadas
a construcdo de um aerédromo, insetindo-se em uma
area de 1.577 hectares. A constru¢io da pista de Ponta
Pelada consolidou e somou-se as inimeras medidas que
perfaziam as necessidades dos acordos firmados entre
ambas as nacdes, necessidades estas as quais buscavam
especificamente executar o escoamento da borracha de
forma rapida.

Para a construgdo desta pista de pouso de Ponta
Pelada, os americanos trouxeram as maquinas, o auxilio
técnico e financeiro. Devido a situagio atipica com que
os Aliados se depararam, a pista de Ponta Pelada ficou
pronta em semanas (BENCHIMOL, 1992). Ainda sobre
as estruturas do aeroporto de Ponta Pelada, o Rubber
Development Corporation (RDC), responsavel por sua
construcdo, solicitou ao governo brasileiro que, além
das areas delimitadas para a abertura da pista de pouso
e construgao do aeroporto, o governo teria que fornecer
madeira e todos os tipos de matérias-primas para as
edificagbes que seriam erguidas. Consequentemente, o
orgio ficaria isento de impostos e qualquer outro tipo
de taxa; em troca, ao final do contrato, os bens imoveis
seriam entregues ao governo brasileiro (CORREA,
1967). No local, para cumprir a finalidade a que se
destinava (fornecer o apoio a aviagao), instalou-se uma
central meteorolégica e de comunicagdo. Somou-se
também ao projeto a construgdo de casas, um terminal
de passageiros e armazéns. Um ponto interessante a se
observar nesse contexto diz respeito ao grande nimero
de visitantes que passaram a frequentar a area de Ponta
Pelada, devido a rotina atipica que transcorria naquele
local (PERES, 1984).

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, v. 25, n. 31, p. 47 - 56, dez. 2012.



52

3 RUBBER DEVELOPMENT CORPORATION

Tendo como meta a aquisi¢do e o transporte da
hevea amazbnica, os americanos criaram um 6rgao capaz
de executar as mais diferentes manobras para que se
suprissem as necessidades da industria bélica. Num
orbe de caréncias, constituiu-se o Rubber Development
Corporation, a qual, de 1° de abril de 1942 a 30 de junho
de 1946, assumiu todo o programa de aquisi¢ao e
escoamento da borracha silvestre (CORREA, 1967).
Devido as exigéncias, suas a¢Oes destacaram-se pela
construcdo de inumeras “pontes de atracacdo para os
avioes anfibios” que operavam na regido, entre outras
estruturas. Corréa (1967, p. 110) mostra também que
tal mobilizacdo mostrava-se de “valor incalculavel na
obten¢dao de borracha” no menor espaco de tempo
possivel. No Brasil, o RDC manteve um escrit6rio no
Rio de Janeiro (R]), um em Manaus (AM) e outro em
Belém (PA).

No escritério de Belém, Martinello (1988) destaca
que, embora a capital paraense desfrutasse de uma melhor
organizacdo das atividades relacionadas a atuacio do 6rgio,
o grande numero de funcionarios acabou dificultando o
planejamento das mesmas devido a falta de instalagoes
adequadas para acomodar todo o pessoal, somado ainda
a precariedade no sistema de transporte presente em
Belém. Ja em Manaus, a realidade ndo era muito diferente:
em decorréncia das limitagdes estruturais, com poucas
habitacoes apropriadas, os funcionarios do RDC tiveram
que se acomodar nos camarins do Teatro Amazonas
(BENCHIMOL, 1992). A auséncia de acomodag¢bes em
Manaus tomou tal vulto que foi proposta a construgao
de um prédio na regido de Ponta Pelada e ainda uma Vila
Americana para abrigar todos os funcionarios do 6rgio;
entretanto, o projeto nio foi executado (MARTINELLO,
1988). Esse escritorio em Manaus ficou responsavel pelo
“abastecimento, navegacio, navegac¢ao aérea, contratagio
de técnicos e construcdo de casas, estradas, armazéns,
pistas de pouso” (CORREA, 1967, p. 85-86). O esctit6rio
do Rio de Janeiro assumiu as atribui¢des de aquisicao de
todo o alimento que seria fornecido aos trabalhadores que
seguiam para a AmazOnia para a extracao da borracha.

Sobre os encargos que envolviam o 6rgao, Ferraz
(2002) comenta que, além das atividades ligadas a
construcao, o RDC também coordenou as reformas e
equipagem das areas destinadas as operagOes aéreas.

Quanto ao transporte aéreo, Pedro Martinello (1988)
explica que devido a frota do Servigo de Navegacio e
Administracio do Porto do Pard (SNAPP), em 1942,
representar um terco da frota que operava na Amazonia
em 1910, fez-se necessirio o emprego de agdes que
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demonstrassem resultados rapidos para a chegada da
matéria-prima em seu destino final, a indudstria bélica
Aliada; no entanto, Benchimol (1992, p. 73) utiliza outra
teoria na qual tenta explicar tal acdo pela “urgéncia e o
bloqueio matitimo da costa brasileira”. Seja pela deficiéncia
ou ndo nesse sistema de transporte disponivel, todos estes
pontos expuseram detalhes plausiveis, pois os diferentes
aspectos estavam em evidéncia no petfodo em questio.
A Amazonia estava mergulhada em um periodo de
estagnacao, devido ao distanciamento dos compradores da
borracha amazonica, consequentemente, nao dispunha de
um aparato capaz de atender a demanda que se projetava;
por outro lado, era reconhecidamente perceptivel a
preocupagio com o transporte maritimo, isto tendo em
vista as a¢es alemis no Atlantico e a quantidade de
afundamentos ao longo deste oceano.

Em relagdo as aeronaves empregadas, Benchimol
(1992) afirma terem sido utilizadas as aeronaves Catalina
e 5-42; no entanto, Corréa (1967) destaca que vatios
contratos foram fechados para que se realizasse este
tipo de transporte; entre eles, destacou-se o convénio
com a empresa Pan American Airways. O RDC também
fechou acordo com a Panair do Brasil, facilitando os
deslocamentos entre Manaus, Belém, Tabatinga, Porto
Velho, Guajara-Mirim e Iquitos (no Peru); firmou, ainda,
contrato com a Léide Aéreo Boliviano, a Companhia de
Aviation Fancett S.A. (do Peru) e com a Avianca (empresa
colombiana).

Conforme ja citado, entre os acordos consolidados
foi estabelecido também que a Panair do Brasil assumiria
as rotas de transporte comercial do territério brasileiro,
ocasionando consequentemente o afastamento definitivo
das empresas alemas e italianas do espago aéreo brasileiro
e, assim, direcionando todas as obrigacdes de construcio,
reformas e operagoes dos aeroportos brasileiros para os
americanos (ALVES; 2002).

4 A CAMINHO DO AEROPORTO

A area de Ponta Pelada ja havia evidenciado suas
qualidades e seu importante valor estratégico quando, em
06 de julho de 1954, a Lei Estadual n® 40 a declarou de
utilidade publica. Visando um melhoramento do espago
que compreendia a pista de pouso, foi aprovada a doagao
dos terrenos (situados nas adjacéncias) para o entdo
Ministério da Aerondutica. Esse espago se configurou
pelo setor que compreendeu a lateral Norte da pista
de Ponta Pelada e foi reservado exclusivamente para a
implanta¢do definitiva do Aeroporto Internacional de
Manaus.

Sobre esta medida, a Lei dizia:

Fica o Poder Executivo autorizado a doar ao Ministério



da Aerondutica o terreno sito na Ponta Pelada [...] O
terreno em causa é destinado a instalagédo definitiva
do Aeroporto Internacional de Manaus, conforme
a planta apresentada pelo referido Ministério, e faz
parte das terras ja consideradas de utilidade publica
pela Lei Estadual n 1020, de 07 de maio de 1943.
(MANAUS, 195-7).

Com esta concessao de terras, o Aeroporto de Ponta
Pelada deu inicio as suas atividades, apds a inauguracio
de um novo terminal de passageiros, em 20 de janeiro
de 1954. Sobre a melhoria deste espaco e a consequente
construcdo deste novo terminal, Monteiro escreveu:

Construido pelo engenheiro Trajano Mendes, e
inaugurado pelo presidente Getulio Vargas, a 20
de janeiro de 1954, comemorando a passagem
do décimo terceiro aniverséario da criagao do
ministério da Aeronautica. A pista tinha 2000 metros
de comprimento por 45 de largura estimou-se
em Cr$ 30.000.000 o custo total da obra com o
prédio. Colaboraram na construgdo da estagao de
passageiros os industriais Dr. Adalberto Ferreira
do Vale e Isaac B. Sabba. Atualmente o aeroporto
foi denominado de Getulio Vargas, mas ninguém o
conhece por tal. A primitiva estagdo de passageiros
ficava do lado contréario (da pista) e era de madeira.
(MONTEIRO, 1998, p. 544-545).

A inauguracio do novo terminal de passageiros e a
revitalizagao da pista de pouso concretizou a certeza de se
trazer investimento e aceleragiao do desenvolvimento que
se projetava para a cidade de Manaus. Tal fato assinalou
o inicio de um novo momento para o desenvolvimento
socioeconémico da regido Norte, tendo em vista que,
anos depois, com a implantacdo do Pélo Industrial de
Manaus (BENCHIMOL, 1998), se constituiria como um
dos entroncamentos especificos para a exportagiao dos
produtos produzidos na regiio.

Fruto da contribuicio e envolvimento da iniciativa
privada, o novo aerédromo materializou, com sua
idealizacio, uma nova porta de entrada para a cidade de
Manaus. Vale ressaltar que este novo empreendimento
surgiu perfazendo um ciclo de melhorias que se faziam

Figura 2: Primeiro Terminal de Passageiros de Ponta Pelada.
Fonte: ESTORIAS... (1980, p. 6).
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necessarias para a cidade. A antiga construcio, ainda
em madeira e telhado de argila, Figura 2, remetia as
estruturas deixadas pelos norte-americanos; era fruto
das edificacbes “imoéveis” que foram deixadas em
conformidade aos acordos firmados durante a Segunda
Guerra Mundial. Este antigo terminal, com uma
estrutura modesta e ligeiramente reduzida, revelava os
sinais mais caracteristicos de uma cidade calma e de
pouco transito, no final da década de 1950; por outro
lado, o novo terminal, Figura 3, anunciava de forma
significativa o desenvolvimento que se projetava para
os anos vindouros.

A cerimoénia de inauguracdo deste novo terminal,
conforme registro do livro histérico do Destacamento
de Base Aérea de Manaus (1954), além da presenca
do Presidente da Republica, contou ainda com o
comparecimento de inumeras autoridades, como o
entio Governador do Amazonas, Alvaro Botelho Maia;
o Ministro da Aeronautica, Tenente Brigadeiro do Ar
Nero Moura; o Chefe do Estado Maior da Aeronautica,
Major Brigadeiro do Ar Ajalmar Vieira Mascarenhas; o
Comandante do 4° Distrito Naval, o Comandante da
8* Regido Militar, o Comandante da 1* Zona Aérea, o
Presidente da Cimara de Vereadores de Manaus, entre
outros representantes politicos, civis e militares.

Reforcando o valor dessa inauguragao e seu estimulo
ao desenvolvimento da cidade, o tabloide O Jornal, de
20 de janeiro de 1954, publicou:

Sabendo da importancia que representa para essa
imensa regido a existéncia do aerédromo internacional
da Ponta Pelada; conhecedor profundo dos beneficios
que trara para a nossa economia a industrializagao
aqui mesmo feita da juta amazodnica, pela fabrica
instalada pela Companhia Brasileira de Fiagéao e
Tecelagem, a serinaugurada hoje o presidente Getulio
Vargas estara conosco, festejando esses importantes
acontecimentos, ao qual se junta ainda a instalagéo da
Delegacia da Comisséo de Valorizagdo da Amazdnia,
em Manaus. (VARGAS... 1954, p. 1).

Conforme destacou o tabl6ide O Jornal (VARGAS...
1954), as 12 horas a aeronave presidencial estacionou
no Destacamento de Base Aérea de Manaus (DBAMN)
e o presidente, conforme o protocolo, passou em
revista a tropa e as aeronaves (Catalina) da referida
Unidade da Forca Aérea Brasileira. As 13 horas,
percorrendo toda a extensdo da pista a bordo de
um automovel, inaugurou-a e, logo em seguida, o
terminal de passageiros do Aeroporto Internacional
de Manaus. A pista de pouso, que durante o estado de
guerra serviu como escoadouro para a producdo de
borracha, agora passava a delinear um novo sentido a
capital amazonense ¢, consequentemente, a populagio
manauara.

Diante do quadro apresentado, é notério que, com
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o comparecimento presidencial, tal empreendimento
configurou-se como algo de extremo valor para a cidade
de Manaus. Vale lembrar ainda que a capital amazonense,
na década de 1950, possufa apenas duas pistas de pouso
(Ponta Pelada e Flores) e apenas a de Ponta Pelada voltou-
se as atividades da aviacio civil e militar, sendo somente
em 1976 alterada com a inaugura¢io do novo aeroporto
de Manaus — Aeroporto Internacional Eduardo Gomes
(ATENCAO... 2006, p. 12).

Junto as inovagdes que se constituiram com o novo
acesso a cidade, a presenga militar se intensificou. A Forga
Aérea Brasileira passou a atuar com maior frequéncia,
tendo em vista as exigéncias da regido e as suas
necessidades. Vale lembrar ainda que esta atuacio estava
diretamente ligada ao apoio de 6rgaos governamentais, de
Pelotdes de Fronteira, de comunidades ribeirinhas, entre
outras atribuicoes. As estruturas legadas pela presenca
americana, apos o fim da guerra, ganharam um novo
significado e proporcionaram as condi¢oes adequadas a
efetivacdo definitiva de um aeroporto que, nas décadas
seguintes, somado aos incentivos fiscais, acabaria
facilitando a entrada de tecnologia e de investimentos

voltados ao desenvolvimento econémico e regional
(BENCHIMOL, 1998).

5 BASE AEREA DE MANAUS

Idealizada a partir da pista de pouso de Ponta
Pelada e tendo como referéncia as experiéncias que
a antecederam, como o Comando dos Pelotdes de
Fronteira (criado em 1946), o Destacamento de Base
Aérea de Manaus (efetivado em 1954), o Destacamento
de Aeronautica de Manaus (iniciado em 1955) e ainda o
Grupamento de Aeronautica de Manaus (instituido em
1968), a BAMN iniciou suas atividades em 31 de marco
de 1970. Nessa data o periédico O Jornal publicou em
sua primeira pagina a manchete: “Aeronautica Inaugura

Figura 3: Fachada do Terminal de Passageiros do Aeroporto de
Ponta Pelada.
Fonte: Acervo Centro Cultural dos Povos da Amazonia.
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Base Aérea..” (PRESENCA... 1970, p. 1). Na matéria
foi informado o empenho do governo na busca pelo
desenvolvimento da regidao Norte. O mesmo jornal
destacou a importancia da presenca militar para a regido
e o reconhecimento pelo trabalho desenvolvido pelas
Forgas Armadas, e dizia que:

Efetiva e de valor inestimavel, tem sido a participagao
das Forgas Armadas — Exército, Marinha e Aerondutica
— na integragao de toda a Amazonia [...] Registra-se
com patriotismo e satisfagéo, para todos os brasileiros
em geral e os amazbnidas em particular, o trabalho
que as Forcas Armadas desenvolveram em favor do
nosso progresso, do bem estar e desenvolvimento
de toda area. E a Amazbnia esquecida que desponta
para a realidade sua integragéo ao resto do Brasil.
(PRESENGA... 1970, p. 1).

Reconhecendo as necessidades da regido, a Base
Aérea de Manaus, Figura 4, iniciou suas atividades com
aproximadamente 20% de sua capacidade estrutural atual,
isto é, com edificacGes que se resumiram a um refeitério,
dois prédios para a acomodacido de graduados e oficiais
e um hangar, este ultimo voltado exclusivamente as
atividades aéreas em um cotidiano técnico/operacional
da nova organiza¢ao militar e, especificamente, voltada as
aeronaves C-115 Buffalo (adquiridas, no final da década
de 1960, da empresa De Havilland of Canada).

O inicio de suas atividades aéreas, conforme o livro
historico do 1°/9°GAv (1970), comegou em 03 de
julho de 1970 e teve como propésito integrar a regido
Norte, fornecendo apoio as Unidades de fronteira do
Exército Brasileiro e da Marinha de Guerra, provendo
apoio ao Instituto de Pesquisa da Amazonia (INPA), as
situagoes de calamidades publicas e também as missGes
de misetricordias, entre outras atribuicoes.

Depois do Destacamento de Base Aérea de Manaus
(inaugurado em 1954), o 1°/9°GAy, instalado na Base
Aérea de Manaus, tornou-se a segunda Unidade aérea
da Forca Aérea Brasileira a operar na Amazoénia a
partir de Manaus. Porém, antes de sua efetivagdo na
capital amazonense, mais especificamente na regido de
Ponta Pelada, sua primeira subordinac¢io de comando,
conforme boletim interno n® 067, da Base Aérea de
Belém, de 11 de abril de 1969, foi exercida em Belém
(PA), sob a dire¢ao do Major Aviador Raimundo Alves
de Campos. Ainda locado na 1° Zona Aérea (capital
paraense), o esquadrio foi denominado Nucleo de
Primeiro do Nono, onde permaneceu até 17 de abril
de 1970. Logo em seguida foi transferido com todo o
seu efetivo e equipamentos para as instalagdes recém-
inauguradas na Base Aérea de Manaus, dando inicio as
suas atividades sob o comando do Major Aviador Camilo
Ferraz de Barros.

Seja pela efetivagdo do aeroporto internacional ou
pela intensificacdo da presenca da aviagdo militar, essas



acOes mostraram-se de valor inestimavel no quesito
socioecondmico e estratégico. Com a incorpora¢io
e aprimoramento de um espago capaz de atender 2
aviagdo comercial e militar, os negdcios, tendo em vista
as atividades do pélo industrial, se intensificaram com a
abertura do Aeroporto de Ponta Pelada. Paralelamente,
conforme livro histérico do 1°/9°GAv (1970), com a
renovagao das atividades militares, a Amazonia passou
a desfrutar da garantia de envio de ajuda as populagdes
mais carentes e apoio aos 6rgaos governamentais
vigentes na regiao.

CONCLUSAO

Tendo como meta mostrar o contexto historiografico
que envolve a regido de Ponta Pelada, em Manaus, o
presente artigo direcionou-se para uma avaliagdo da
repercussio da passagem americana por esta area,
durante a Segunda Guerra Mundial, e da pista de
pouso aberta em 1943. Para definir este momento,
quatro pontos foram avaliados: a ndo admissdo da
area de Ponta Pelada (como espaco destinado a
avia¢dao) em 1941 pelo Técnico Francisco Oliveira, do
Departamento de Aerondutica Civil; o direcionamento
da primeira pista de pouso de Manaus para o Bairro
de Flores (aberta em 1941); os acordos firmados entre
Brasil e Estados Unidos em 3 de marco de 1942, por
meio dos quais, ap6s o ataque de Pear/ Harbor (7 de
dezembro de 1941) e a tomada dos seringais na Asia
(inicio de 1942), conduziram a diplomacia americana
para a Amazonia brasileira em busca da borracha
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natural, consequentemente for¢ando a edificagdo de
uma estrutura capaz de auxiliar no escoamento desta
matéria-ptima e; pot fim, a assinatura do decreto n°
1020, de 7 de maio de 1943, o qual declarou a drea
de Ponta Pelada de utilidade publica e oficializou a
construcio de um aerédromo.

O trabalho observou que, na regido em analise,
diferentes contextos se seguiram ap6s a desmobilizacao
americana. Deste exame destacou-se que, entre 1954 ¢
1976, a area de Ponta Pelada esteve voltada as atividades
do primeiro aeroporto de Manaus, sendo substituido
apenas em 26 de marco de 19706, ap6s a inauguracao do
Aeroporto Internacional Eduardo Gomes.

Por outro lado, a mesma regido contou ainda com a
forte e atuante presenca da Forca Aérea Brasileira, que
iniciou suas atividades ja na década de 1940. Sobre este
aspecto, a regido de Ponta Pelada, como ja sinalizado
no contexto, revelou significativo crescimento apds a
Segunda Guerra Mundial, evolugio esta que contribuiu
de diferentes formas para a aviagdo militar. Nessa
conjuntura, destacou-se o Comando dos PelotSes de
Fronteira, efetivado em 1946, e o Destacamento de Base
Aérea de Manaus, inaugurado em 20 de janeiro de 1954.
Os levantamentos indicaram ainda o Destacamento
de Aeroniutica de Manaus, efetivado em 1955, € o
Grupamento de Aerondutica de Manaus, idealizado em
1968; logo em seguida substituido pela Base Aérea de
Manaus, inaugurada em 31 de marco de 1970.

Tendo em vista a historiografia militar e os estudos
ligados a Amazobnia, a presente pesquisa espera ter
estimulado novos trabalhos que possam explorar a

Figura 4: Vista aérea da Base Aérea de Manaus.
Fonte: Brasil (1979).
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conjuntura que envolve o contexto ligado a Forga Aérea
Brasileira e as lacunas que possam ter sido evidenciadas
neste trabalho. Este estudo espera ainda ter despertado
o interesse para futuros trabalhos que venham a
contribuir no entendimento das operag¢Ses aéreas que se
realizavam, a partir de Manaus, nas décadas posteriores a
desmobiliza¢do americana, e das estruturas logisticas que

foram empregadas pela FAB, tendo em vista a distancia
dos grandes centros e as limitagdes operacionais.

Diante disso, o trabalho em questido encerra-
se esperando ter contribuido de forma plausivel na
identificagdo das etapas e dos mecanismos que auxiliaram
no escoamento da borracha silvestre, a partir da regido de
Ponta Pelada, e seus resultados para o contexto militar e
socioecondmico regional.
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RESUMO

O ato de criacdo do Ministério da Aeronautica (MAER) foi marcado por diversas solenidades, dentre as quais
destacou-se a cerimbnia ocorrida no Campo dos Afonsos, cujo carater marcadamente militar a diferenciou dos
demais eventos. Tal solenidade é vista aqui ndo como o ponto de partida para uma histéria do MAER, mas
antes como um importante marco do processo de estruturacdo da aerondutica brasileira, no qual os militares
desempenharam importante papel. Buscando sempre entender como ocorreu a inser¢ao dos aviadores militares
nesse processo, foram analisados os principais fatores que compdem a conjuntura brasileira ao longo da década
de 1930, periodo de grandes mudancas politicas e econémicas no pais, e de avangos no campo aeronautico
brasileiro.

Palavras-chave: Campo dos Afonsos. Aeronautica. Modernizacao. Interiorizacao.
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ABSTRACT

The creation of the Ministry of Aeronautics (MAER) was marked by several ceremonies; among them we can
highlight the one occurred at Campo dos Afonsos, because of its military aspect. Such ceremony is not seen as
the origin of the MAER history, but as an important basis for the structuring process of the Brazilian Aeronautics
where the military personnel had a significant role. Trying to understand how the military pilots were inserted in this
process, it was analyzed the main factors which formed the Brazilian context along the 1930's; a period of great
political and economic changes in the country, and important advances in the Brazilian aeronautics field as well.

Keywords: Campo dos Afonsos. Aeronautics. Modernization. Interiorization.

RESUMEN

El acto de creacion del Ministerio de Aeronautica (MAER) se marco por varias solemnidades, entre las cuales se
destaca la ceremonia que tuvo lugar en el Campo de Afonsos, cuyo caracter marcadamente militar la diferencio
de los otros eventos. No se ve esta solemnidad como punto de partida para una historia de MAER, pero antes
era considerada un marco importante del proceso de estructuracion de aeronautica brasileria, en el cual los
militares desempenfaron un papel importante. Intentando siempre entender como se dio la insercion de los
aviadores militares en este proceso, se analizaron los factores principales que componen la coyuntura brasilefa
a lo largo de la década de 1930, periodo de grandes cambios politicos y econémicos del pais, y de avances

en el campo aeronautico brasilefio.

Palabras clave: Campo de Afonsos. Aerondutica. Modernizacion. Interiorizacion.

INTRODUCAO

O objetivo deste artigo ¢ apresentar alguns resultados
do trabalho de pesquisa conduzido junto ao Nucleo
Interdisciplinar de Estudos e Pesquisas em Historia da
Educacio Militar (NIEPHEM) e ao Centro de Memoria
do Ensino (CME), da Universidade da Forca Aérea
(UNIFA).

Parte de um trabalho coletivo iniciado a partir das
comemoracoes do centenario das atividades aeronauticas
no Campo dos Afonsos (1912 —2012), as investigacoes
conduzidas em torno do tema Escola de Aeronautica e o
Campo dos Afonsos (1941 a 1973), vem, primeiramente,
refletir sobre o contexto de criacio da Escola de
Aeronautica (EsAer), em 1941, no bojo da unificacao dos
meios aeronauticos brasileiros em torno do Ministério
da Aeronautica (MAER)".

Serd apresentada a reconstituicao da solenidade de
transferéncia do acervo aeronautico do Exército para o
nascente MAER, ocorrido no dia 27 de janeiro de 1941,
na Guarni¢iao dos Afonsos, localizada no Rio de Janeiro
entdo capital federal.

Tal solenidade ¢ vista aqui ndo como um ponto
de partida — embora esse enfoque possa ser dado
tranquilamente — de uma historia do MAER, mas
como ponto de chegada; um marco no processo de
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estruturacao da aeronautica militar brasileira, ocorrido,
sobretudo, na década de 1930.

Busca-se, portanto, delinear os tracos gerais deste
contexto, quais sejam: 1- o desenvolvimento técnico-
doutrinario da aviacao militar, em nivel mundial;
2- a emergencia, a partir do governo Vargas, de um
processo de centralizacdo politica, modernizacdo e
desenvolvimento econdémico; e 3- a institucionalizacio
de uma politica de estruturaciao da aerondutica brasileira,
vista como estratégica para os objetivos do pais,
sobretudo nos esfor¢os pela interiorizacdo do territorio
nacional.

Ha também o problema da relacdo entre os itens
supracitados e o processo de construcdo de uma
identidade nacional sintonizada com os objetivos do
estado brasileiro a partir de 1930. Essa questio sofrerd
breve abordagem, objetivando apenas identificar as
caracteristicas principais que a permeiam, posto a
necessidade de um trabalho exclusivo para tratar dos
aprofundamentos que tal problema requer.

Em suma, a proposta do artigo ¢ pensar a 11ser¢ao e a
atuacao da aerondutica militar brasileira diante do quadro
acima descrito, propondo abordagens que possam
esclarecer novos elementos desta tematica.

Apesar da ampla literatura diletante sobre a
aeronautica militar brasileira, é grande a caréncia de

! Ver: Decreto-Lei n® 2.961 de 20 de janeiro de 1941. Cria o Ministério da Aeronautica; Decreto-Lei n® 3.142, de 25 de margo de 1941. Cria

no Ministério da Aeronautica a Escola de Aeronautica.
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trabalhos académicos que abordam a historia de suas
instituicoes. Pesquisa realizada em bancos de dados
digitais apontou apenas uma dissertacio de mestrado
relativa a0 tema’®. Por sua vez, hi disponivel nos arquivos
da Forca Aérea Brasileira (FAB) - e demais instituicdes
de pesquisa — grande volume de fontes primarias, em sua
maior parte inexploradas e de grande relevancia para a
historia contemporanea do Brasil.

Este artigo, portanto, é parte do esforco para
preenchimento desta lacuna na historiografia militar
brasileira.

1 AS SOLENIDADES ALUSIVAS A CRIACAO
DO MAER

Em 20 de janeiro de 1941 era assinado o Decreto-
Lei n° 2.961, criando o Ministério da Aeronautica.

A despeito da guerra mundial, que se ampliava
a boa parte do globo e ocupava as primeiras paginas dos
noticiarios, a como¢ao publica no Brasil em torno do
conflito ndo era, aquela altura, significativa. Somente em
meados de 1942, quando comecaram os afundamentos
de embarcacdes brasileiras, se veriam manifestacoes mais
contundentes da populacio (MOUTINHO, 2004).

Na capital brasileira, palco dos acontecimentos
que serdo descritos a seguir, o escaldante verdo impunha
outras necessidades. Os anuncios de chopp e dgua tonica
enfatizavam, com skgans e frases de efeito, a eficicia
destas no combate ao calor’. A secio Momo vem ai,
publicada semanalmente no Jornal A Noite, mantinha
os cariocas informados sobre os bailes pré-carnavalescos
que agitavam a cidade. Anunciavam-se eventos no Tijuca
Tennis Club, no Club Ginastico Portugués e comentava-
se ja sobre o grande Baile de Carnaval do Automovel
Club do Brasil, na Rua do Passeio, elegante endereco®.

Em Sio Paulo, jogo realizado no Pacaembu, naquele
20 de janeiro de 1941, decidira o Campeonato Brasileiro
do ano anterior. Leonidas, o Diamante Negro, e Zarzur
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destacaram-se na vitoria da selecdo carioca sobre a
paulista. O Sr. Mario Vianna, o juiz da partida, em um
fenomeno impensavel nos dias de hoje, foi “aplaudido
pelo publico e cumprimentado pelos paredeiros de Sao
Paulo e Rio”. O arbitro, carioca por sinal, foi considerado
pelo A Noite como “enérgico e imparcial™.

Futebol e carnaval ocupavam seu espaco na
imprensa, sem prejuizo, contudo, para a divulgacio da
criacao do novo ministério militar. Nos dias seguintes a0
ato presidencial, os principais jornais do pais divulgariam
manchetes de primeira pagina, entrevistas, declaragcoes e
analises sobre a conjuntura aerondutica brasileira’.

Marcando a criacio do MAER, um conjunto
de solenidades foi realizado. A primeira foi a posse
de Joaquim Pedro Salgado Filho” como Ministro da
Aeronjutica, que aconteceu em 23 de janeiro, no
Palacio Monroe, entdo sede do Ministério da Justica.
Foi uma solenidade para a alta capula do governo
e das Forcas Armadas. Estavam presentes diversos
ministros de Estado, tais como Oswaldo Aranha
(Relagoes Exteriores), Gustavo Capanema (Educac¢io
e Saude Publica), Valdemar Falcio (Trabalho, Industria
e Comércio), Fernando Costa (Agricultura), o anfitrido
Negrio de Lima, que comandava o Ministério da Justica
interinamente, em substituicdo a Francisco Campos,
além dos ministros das pastas militares — general Eurico
Gaspar Dutra (Exército) e almirante Henrique Aristides
Guilhem (Marinha) -, o general Goes Monteiro, chefe do
Estado-Maior do Exército, e membros da alta oficialidade
das corpora¢des militares®.

No dia 27, Salgado Filho receberia as primeiras
deferéncias militares a que tinha direito. Tratava-se
das passagens da Diretoria de Aeronautica Naval e da
Diretoria de Aeronautica Militar — esta, responsavel pela
aviagdo militar no Exército — aos quadros do MAER.
Neste dia foram realizadas duas cerimonias. Uma,
organizada pela Marinha, iniciou-se na sede de seu
Ministério, as 16 horas, com a transmissao da Diretoria de

2 Foram realizadas pesquisas no banco de dados SciELO e no banco de teses da CAPES. Encontrou-se o seguinte trabalho: SANNINI,
Maria L. Motta Runha. A Escola de Especialistas de Aeronautica em Guaratingueta: uma abordagem histérica (1950 a 1955). 2006. 139 f.
Dissertagao (Mestrado em Educacao)-Universidade Sdo Francisco, Itatiba, 2006.

3 “Nao sofra calor a tda, beba chopp da Corbdal (...) na rua, em casa, no almogo ou no jantar, beba chopp (...) a temperatura baixa como que
por encanto”. NAO... (1941, p. 4).

+MOMO... (1941, p. 7).

5 LEONIDAS... (1940, p. 7) e MARIO... (1940, p. 8).

8 Foram consultados os seguintes periédicos: A Noite, Jornal do Commercio, Jornal do Brasil e Folha da Manha.

7 Joaquim Pedro Salgado Filho, gaicho de Porto Alegre, nasceu em 20 de julho de 1888, formando-se em Direito no ano de 1908. Ocupou
importantes cargos na vida publica brasileira, tais como Ministro do Trabalho (1932 a 1934), Ministro do Superior Tribunal Militar (1938 a 1941),

Ministro da Aeronautica (1941 a 1945), e Senador da Republica (1947 a 1950). Faleceu em 30 de julho de 1950, em acidente de aviao ocorrido
nas proximidades da cidade de S&o Francisco de Assis — RS (CORREA; SALGADO, 2007. p. 11; INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA
AERONAUTICA, 1991, p. 75-76; SALGADO FILHO, 2012).

8 INDISPENSAVEL ... (1941, p. 1-2); MINISTERIO... (1941, p. 3).
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Aeronautica Naval. Ja a cerimonia do Exército comegou
pela manhi, as 10 horas, no Campo dos Afonsos’.

Aos moldes da posse de Salgado Filho, ocorrida no
Palicio Monroe, a cerimonia da Marinha foi bastante
restrita. Estavam presentes o Ministro da Marinha,
Henrique Guilhem, o entdo diretor de Aerondutica
Naval e segundo Ministro de Estado da Aeronautica
(1945 - 1951)", contra-almirante Armando Figueira
Trompowsky de Almeida, o general Isauro Regueira,
diretor de Aeronautica Militar (aviacio do Exército),
coronel Samuel Ribeiro, diretor do Departamento de
Aeronautica Civil (DAC), além dos principais membros
do almirantado e altos oficiais do Exército. Salgado Filho
e almirante Guilhem proferiram discursos e trocaram as
habituais saudagdes e palavras cordiais''.

A cerimonia no Campo dos Afonsos, diferentemente
das demais, ocorreu em clima marcadamente miulitar,
com direito a guarda de honra, revista a tropa formada,
banda de musica, e, marcando o carater aeronautico da
guarnicdo, avides — pertencentes a Escola de Aeronautica
e a0 1° Regimento de Aviacdo (1° R. Av.) - perfilados no
aer6dromo’?.

Registra-se também que, nas cidades em que havia
regimentos de aviacdo, o Exército realizou cerimonias
locats, marcando a transferéncia destes acervos e efetivos
para o MAER®.

A cobertura jornalistica, somada aos registros
encontrados no Livro Historico da Escola de Aeronautica
e nas memorias deixadas por Salgado Filho'*, permite
reconstituir este evento singular ocorrido nos Afonsos.
Sabe-se, por exemplo, da Guarda de Honra, formada
para receber o novo Ministro, comandada pelo capitdo

de infantaria Alexandre Sa Colares Moreira'®. Recebido
com as devidas honras militares, Salgado Filho dirigiu-
se a0 Saldo Nobre da Escola, acompanhado pelo
General Isauro Regueira Pedro Cavalcanti, Diretor de
Aeronautica Militar, pelo Tenente-Coronel Armando
de Souza e Mello Ararighdia, comandante da Escola de
Aeronautica do Exército, e demais oficiais. O ministro
fazia-se acompanhar por seus oficiais de gabinete, cujo
chefe era o coronel Dulcidio do Espirito Santo Cardoso.

No referido Salao Nobre, receberam-no o Ministro
da Guerra e o Chefe do Estado-Maior do Exército. Dutra
proferiu discurso no qual destacou sua passagem pela
Diretoria de Aeronautica Militar e declarou sua satisfacio
em ver a aeronautica desenvolver-se e configurar-se
em instituicdo autonoma. Salgado Filho agradeceu os
votos de confianca e sucesso transmitidos pelo titular da
pasta da Guerra. Ap6s isso, a palavra passou ao coronel
Amilcar Sérgio Velloso Pederneira, que, em nome dos
aviadores do Exército, recordou a trajetoria da aviacao
mulitar nesta institui¢do, agradeceu pelos alicerces do
Exército na formacao militar dos aviadores e falou sobre
as expectativas que despertavam a crtacdo do MAER.

Encerrados os discursos, Salgado Filho, juntamente
com o Ministro da Guerra, e ladeado pelo general Isauro
Regueira, pelo almirante Trompowsky de Almeida, e
pelo coronel Gervasio Duncan de Lima Rodrigues,
comandante do 1° Regimento de Avia¢io e da Guarni¢ao
dos Afonsos, dirigiu-se a0 aerédromo, onde passou em
revista a tropa formada por militares da companhia
de guarda, banda de musica, e aviadores do Exército e
da Marinha'®. Ao final da cerimonia, for oferecido um
coquetel no Cassino dos Oficiais.

9 EM PROL... (1941, p. 1-2); INCORPORADA... (1941, p. 2); MINISTERIO... (1941, p. 3); TRANSFERIDO... (1941, p. 1;8); FORAM... (1941,

p. 4).
0 Ver: Souza (1997, p. 44-57).

1 Ver: INCORPORADA... (1941, p. 2); MINISTERIO... (1941, p. 3).

12 “Todos os avides da Escola formaram em filas de nove, em frente aos hangares Gil, S. Dumont e Meneses, na seguinte ordem: North
American, Stearman avangados, Stearman Primarios, Muniz M-9, Savoias, Belancas, Waco, Avros e demais. Os avides do 12 R. Av. formaram
em frente aos hangares duplos’. In: (LIVRO HISTORICO da Escola de Aviagao Militar, 194-?, p. 61).

3 “Segunda-feira, as 10 horas, no salao de honra da Escola de Aviagédo, no Campo dos Afonsos (...) entregara o Sr. Ministro Gaspar Dutra ao
Sr. Dr. Salgado Filho, ministro da Aeronautica, a diretoria de Aeronautica. Na mesma ocasiao os Srs. Comandantes de regioes, debaixo do
mesmo aspecto de solenidade, deverdo realizar ceriménias [...] em relagao as unidades e estabelecimentos da Aeronautica nelas sediados”.
AMESMA... (1941, p. 1-2).

4 Corréa; Salgado (2007).

'® Maiores informagodes sobre o capitao de infantaria Alexandre S& Colares Moreira, encontram-se em: Servigo Geral de Expediente e Arquivo:
Secéao de Arquivo. Processo n? 22227/51, de Alexandre Sa Colares Moreira (Major) requer concessao de medalha de “Campanha no Atlantico
Sul”. Arquivo Geral do CENTRO DE DOCUMENTAGAO E HISTORICO DA AERONAUTICA.

16 “A Aviagao Naval estava representada pelo Sr. Aimirante Armando Trompowsky e quatro esquadrilhas, commandadas [sic], respectivamente,
pelos Capitaes de Corveta Reynaldo de Carvalho e Ary Lima e Capitaes-Tenentes José Kahl e Ruy Vieira”. Ver: MINISTERIO... (1941, p. 3);
“O Ministro Salgado Filho (...) passou em revista as duas esquadrilhas do Exército e da Marinha”. Ver: EM PROL ... (1941, p. 1-2).
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2 CAMPO DOS AFONSOS: MILITARISMO,
IMPONENCIA E LUGAR DE MEMORIA

Encerrava-se assim uma solenidade de importante
conteudo simbolico para o Ministério da Aeronautica.
A parada militar é uma das mais importantes formas
de apresentacdo e representacdao da instituicao militar.
Encerra valores de disciplina e hierarquia - pilares do
militarismo!” -, bem como estimula as demonstracdes
de garbo e pundonor — pelas quais os militares sio
publicamente reconhecidos. E nas solenidades que
marcaram o nascimento do MAER, foi justamente no
Campo dos Afonsos, na manha de 27 de janeiro de 1941,
onde residiu o espago para o cerimonial militar em todo
o seu potencial simbolico, Figuras 1 e 2.

Em suas memorias, Salgado Filho esbocga
entendimento proximo do aqui descrito:

Tomei posse do cargo de Ministro da Aeronautica no
Gabinete do Ministro da Justica e Neg6cios Interiores
[...] Assinei o termo de posse no Gabinete do Ministro
da Justica, no Palacio Monroe [...] a posse foi muito
concorrida e festejada. A cerimbnia imponente,
entretanto, foi a transferéncia do acervo aeronautico
do Exército e da Marinha para o recente Ministério
da Aeronautica, a qual teve lugar no Campo dos
Afonsos, em 27-01-1941, no recinto da ex-Escola de
Aviagao do Exército [...] Havia tropa formada, cerca
de quatrocentos avides pertencentes ao Exército e a
Marinha, alinhados ao fundo do campo, e ambos os
Ministros passaram revista as tropas ali formadas. Foi
a primeira cerim6nia militar presidida por mim, como
ministro. (CORREA; SALGADO, 2007, p. 24-25).

Acerca deste evento, marca a0 Ministro a ideia
de imponéncia. Ha um contraponto com a cerimonia
ocorrida no Palicio Monroe, “muito concorrida e
festejada” (CORREA; SALGADO, 2007, p. 24-25),
porém sem a ambiéncia militar experimentada nos
Afonsos. Para um experiente homem publico como
Salgado Filho, que naquela altura ja ocupara diversos
postos da alta administragdo federal, solenidades de
posse como aquela no referido palacio nio eram algo
novo em sua carreira, diferentemente do que se passou
no Campo dos Afonsos, quando este Conde D’Abranhos
contemporaneo'’ recebia da caserna suas primeiras
honrarias de chefe militar.

Em proximidade com os estudos de Pollak
(1992), é possivel compreender as selecdes mnemonicas
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operadas por Salgado Filho. Se a memoria ¢ seletiva,
construida em niveis tanto conscientes quanto
inconscientes, subjetivos, e também elemento
constituinte da identidade - coletiva ou pessoal -, é
de supor que o Campo dos Afonsos tornou-se lugar
privilegiado de memoria para o Ministro da Aeronautica,
um dos marcos daquela fase inédita de sua carreira - o
comando de uma corpora¢io militar.

O 1neditismo do ocorrido nos Afonsos - Salgado
Filho destaca ser aquela a “primeira cerimonia
militar” que presidira — alia-se a no¢ao de imponeéncia,
(CORREA; SALGADO, 2007, p. 24-25). Esta relaciona-
se diretamente aos elementos exclusivos do cerimonial
militar; tropa formada, avides militares, etc. Tais
elementos formam a chave para compreender como
os Afonsos foram elencados nesta categoria de lugar
privilegiado na memoria de Salgado Filho.

As formaturas militares guardam caracteristicas
que podem influenciar aspectos da memoria e da
subjetividade de quem delas participa ou as assiste.
Sobre este aspecto, o general Lobo Viana descreve sua
primeira formatura na antiga Escola Militar da Praia
Vermelha, demonstrando como seu contato com este
repertorio de sons, movimentos e ordens, contido
em uma parada militar, marcou profundamente sua
memoria:

Ante os varios aspectos que, aos meus olhos de
recruta bisonho, pela vez primeira, se desdobram;
diante dessa constante e crescente mutagao de
coisas; dessas sucessivas vozes de comando, toques
de corneta, rufos de tambores, tinir de armas, baloicar
de pernas, estender de bragos; em face dessas
contramarchas e conversagoes, désses [sic] manejos
de armas e evolugdes, me senti aferrado, dominado
por sensagoes estranhas, jamais conhecidas [...] Essa
marcha em grave, esse vaivém das bandas marciais
em ritos diferentes, essa execugdo quase automatica
dos movimentos, esse tinir metalico das armas, essa
pausa, esse siléncio semiprofano, semireligioso [...]
tudo isso imprimiu, selou em minha alma de nedéfito
militar emogOes tao profundas, to indeléveis que,
ainda hoje, ao recorda-las, ao evoca-las, como que

as sinto, as experimento como se novas fossem.
(VIANA, 1961, p. 66).

O impacto exercido pela cerimonia dos Afonsos
é tal que apaga da memoria do Ministro a passagem de
comando da Aeronautica Naval, ocorrida no mesmo
dia. Para ele, a natureza do que houve nos Afonsos “fot

'7*Por sua condig&o de civil, Salgado Filho se comparava a esta personagem que batiza um romance de Ega de Queiroz; Conde d’Abranhos,
nobre portugués nomeado Ministro da Marinha d’Aquém e d’Além mar, sem jamais ter tido seus pés em um navio.” (CORREA; SALGADO,

2007, p. 24).
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a transferéncia do acervo aerondutico do Exército e da
Marinha para o recente Ministério da Aerondutica”,
quando o que ocorreu, segundo as demais fontes
consultadas, foi uma clara separacio entre as solenidades
de ambas as forcas.

E compreensivel esse esquecimento, na medida em
que a transferéncia do acervo aeronautico da Marinha
foi um rito de gabinete, semelhante aquele do Palicio
Monroe e a0s inumeros dos quais experimentara Salgado
Filho. Diferentemente do que se passou no Campo
dos Afonsos, nio houve no Ministério da Marinha os
elementos marcadamente militares que constituiam algo
novo na carreira do primeiro Ministro da Aeronautica,
tampouco os aeroplanos estactonados no aerédromo,
junto aos aviadores de ambas as forgas, reunidos para

prestar continéncia a seu mais novo comandante.

De certa forma, esta maior visibilidade a cerimonia
ocorrida no Campo dos Afonsos manifestou-se
também na cobertura jornalistica, uma vez que
um maior numero de linhas sio dedicadas a tal
acontecimento, enquanto que, invariavelmente, a
transferéncia da Aeronautica Naval aparece sempre
no final das reportagens, como que em um carater de
informagdo complementar.

Faz-se necessario entender como os elementos
aqui elencados, sobretudo o cariter marcadamente
militar da cerimonia dos Afonsos — em comparacio
as demais solenidades, contribuiram para a referida
cobertura jornalistica. Tal investigacdo, entretanto,
avanca para além dos objetivos deste artigo.

Figura 1: Campo dos Afonsos, 27 de janeiro de 1941. Os Ministros Salgado Filho e Eurico Gaspar Dutra, ladeados pelas demais autoridades,
passam em revista tropa composta por aviadores do novo ministério. Em primeiro plano, militares oriundos do Exército, distinguidos pelo
cinturdo, quepe e sapatos escuros. Ao fundo, aviadores da Marinha, que, a semelhanga do Almirante Trompowsky (12 da dir. para esq.),
portavam-se em farda inteiramente branca, incluindo quepe e sapatos, e sem cintur&o.

Fonte: Arquivo Histérico do Museu Aeroespacial (MUSAL).

Figura 2: Campo dos Afonsos, 27 de janeiro de 1941; Solenidade de transferéncia da Aeronautica Militar do Exército para o MAER. Da esq.
para a dir.: Coronel Gervasio Duncan, Min. Salgado Filho, Min. Dutra, General Isauro Regueira e Almirante Trompowsky, passando em frente

a uma esquadrilha de aeroplanos North American.
Fonte: Arquivo Histérico do Museu Aeroespacial (MUSAL).
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3 A CRIACAO DO MAER E O
DESENVOLVIMENTO TECNICO-
DOUTRINARIO DA AVIACAO NO PERiODO
ENTRE GUERRAS

O MAER foi criado com base nas doutrinas militares
que preconizavam a formac¢do de um organismo
aglutinador de toda a estrutura aerondutica de um pais,
seja a resultante dos meios e pessoal das armas de aviacao
do Exército e da Marinha, seja o aparato proveniente do
controle a aviacao ctvil.

Assim, com o surgimento do MAER, o pessoal
e meios das diretorias de aeronautica de Exército e
Marinha, bem como toda infraestrutura e quadros do
Departamento de Aerondutica Civil (DAC), foram
incorporados ao novo Ministério, que se constituia,
portanto, de um braco armado —a Forga Aérea Brasileira
(FAB)'® — e um brago civil: 0 DAC. Tinha este a fun¢io
de regulamentar e supervisionar a atividade aérea civil,
mnserindo a mesma em uma logica de defesa do Estado,
principalmente no que tange a formag¢do de uma
reserva militar estratégica de meios aéreos e pessoal
especializado (INSTTTUTO HISTORICO-CULTURAL
DA AERONAUTICA, 1991; RIBEIRO, 2001).

A luz do contexto histérico internacional da época,
em seus aspectos geopoliticos e técnico-militares, a
criacao do MAER relaciona-se a0 amplo desenvolvimento
aeronautico experimentado na primeira metade do século
XX, que ensejou a formulagao de novas doutrinas para
a utilizacdo da arma aérea e influenciou decisivamente a
conducio das batalhas e das grandes estratégias durante
a Segunda Guerra Mundial.

Entre 1918 a 1939 — os vinte e um anos que
separaram a Primeira da Segunda Guerra -, a aviacao
militar experimentou um acelerado desenvolvimento
técnico. Os avides do inicio da Primeira Guerra eram
bastante rudimentares. Em sua maioria, constituiam-se
em biplanos com estrutura de madeira e fios, revestida
com tecido e cabine do piloto aberta. Tais aparelhos
dificilmente ultrapassavam os 120 km/h e limitavam-se
auma altitude de trés mil metros. Sua capacidade de fogo
era bastante reduzida, sendo os combates aéreos travados
com pistolas e rifles; manuseados pelos proprios pilotos,
ou por um segundo elemento, geralmente observador
aéreo (NETO, 2010; NEWDICK, 2010).

Ao longo deste conflito observaram-se importantes
aprimoramentos. O aviador francés Roland Garros
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obteve, em 1915, a sincronizac¢ao do tiro de metralhadora
com as hélices do aeroplano, de modo que, ao disparo
dos projétets, ndo se corria mais o risco de acertar sua
propria fuselagem. Tal inovagio logo foi copiada pelos
alemdes. Ja em 1918, boa parte dos avides ja contava
com estruturas metalicas na fuselagem e nas asas. As
taticas de combate aéreo se aprimoravam, juntamente
com o desenvolvimento de novos modelos dotados
de maior combatividade (NETO, 2010; NEWDICK,
2010). O numero das frotas demonstra essa evolugao.
Contados na casa das centenas ao inicio da guerra, no
final, os avides figuravam aos milhares. A Franca, por
exemplo, dispunha de 4.500 aeroplanos em operagao. A
Alemanha, mesmo derrotada, mantinha 2.400 aparelhos
(NETO, 2010, p. 13).

Ja no final da década de 1930, os avides eram, em
sua maioria, robustos monoplanos dotados de uma
capacidade de combate infinitamente superior; eram
mais velozes, alcancavam maiores altitudes, maior
autonomia de voo, e portavam armamentos de maior
capacidade destrutiva (NEWDICK, 2010, p. 37).

Este acentuado progresso técnico fomentou
transformacoes relactonadas ao emprego militar dos
meios aéreos. Enquanto a aeronautica da Primeira
Guerra esteve limitada as contingéncias e objetivos
das forgas terrestre e naval, voltada principalmente ao
reconhecimento e regulagem dos tiros de artilharia - as
primeiras batalhas aéreas surgiram como os esforcos
dos beligerantes em negar ao 1nimigo tais possibilidades
-, a Segunda Guerra ficou marcada como o conflito
em que a aviagdo militar desempenhou papel decisivo,
sendo utilizada em praticamente todos os teatros de
guerra, baseando-se em concepg¢oes tanto estratégicas
quanto taticas e, muitas vezes, a partir de corporagcoes
militares autonomas — desvinculadas dos Exércitos e
das Marinhas.

Masson (2011, p. 233) assinala que, neste conflito,
“a aviagdo adquiriu szatus, demonstrou ser uma poténcia
formidavel, revelando-se indispensavel, sem eliminar
ou diminuir as outras forcas”. Ja Santos (1989, p. 45)
entende que “somente com a Segunda Guerra Mundial
aparece de modo plenamente explicito o cardter
decistvo do Poder Aéreo”.

Relacionam-se diretamente a essas mudancas
as reflexdes e proposi¢cdes de diversos tedricos do
poder aeronautico, dentre os quais sera destacado o
pensamento de Giulio Douhet”.

8 O brago armado do MAER foi originalmente denominado Forgas Aéreas Nacionais (FAN). Por meio do Decreto-Lei n® 3.302, de 22 de maio
de 1941, criou-se a atual denominagao: Forca Aérea Brasileira (FAB). Assim foi feito para acentuar o carater brasileiro da nova corporagao
militar (CORREA; SALGADO, 2007, p. 36; INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA, 1991, p. 146).

' Qutros importantes tedricos do poder aéreo sdo: William B. Mitchell, Hugh Trenchard e Alexander P. Seversky. Para maiores detalhes sobre

suas respectivas biografias e obras. Ver: Santos (1989).
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Ja em 1909, Giulio Douhet (1927 apud SANTOS,
1989, p. 23) chamava a atencdo para a guerra no ar e sua
“iminéncia de tornar-se campo de batalha de ndo menos
importancia que a terra e o mar [...]7. Este general
italiano, combatente na Primeira Guerra, escreveu
uma série de artigos e livros dedicados ao problema
da aviacao, dos quais se destaca O Dominio do Ar,
de 1921, sua obra mais difundida e que se tornou um
classico do pensamento militar contemporaneo®.

Douhet via a aviagdo como o elemento capaz de
promover um desfecho rapido e favoravel para a guerra,
0 que traria a vantagem de minimizar as baixas e 0s
dispéndios econdmicos provocados por uma longa
guerra defensiva, aos moldes do que foi a Primeira
Guerra Mundial. Os meios aéreos eram vistos, portanto,
como o principal elemento estratégico de um conflito,
aquele capaz de leva-lo a bom termo.

Douhet defendeu os bombardeios estratégicos
como a forma por exceléncia do emprego aeronautico.
Através dos ataques as retaguardas e centros urbanos
do 1nimigo, este veria solapadas suas forcas produtivas,
seus recursos econodomicos, sua organizacao logistica,
e, principalmente, sua vontade de lutar. Considerava-
se essencial atingir o moral da populacdo, que,
desacostumada a conviver com os rigores da guerra
— bom lembrar que até o final do século XIX o front
era um espaco bem demarcado, alheio as populacdes
civis®, pressionariam seus respectivos governos até a
capitulagio.

O italiano, e este ¢ o ponto que mais nos interessa,
defendia a constituicdo de uma for¢a aérea independente,
autonoma as demais for¢as armadas, garantindo assim
os meios para a configuracao de um poder aéreo solido.
Este seria, segundo Douhet, o elemento chave para
assegurar a vitoria em um conflito.

Em meados dos anos 30, quando se iniciou no
Brasil a campanha para a criagdio do Ministério do
Ar*, poténcias como Inglaterra, Franca, Alemanha e
Italia ja possuiam suas forcas aéreas independentes. A
Alemanha, por exemplo, fez de sua Luftwaffe o principal

trunfo para compensar a reducio de suas demais forcas
armadas imposta pelo Tratado de Versalhes (1919)%.

Douhet também se preocupava com a aviacao
civil, que era pensada em uma légica estratégica de
defesa nacional. Destaca-se a énfase na formacio de uma
reserva de pessoal e maquinario, para utilizacio em caso
de guerra:

A aviagéo civil emprega avides, treina pilotos e
mantém-nos praticando, utiliza varios acessoérios
de aviagao. Por outras palavras, ela prepara e
mantém, prontos para uso, meios que podem ser
diretamente utilizados para fins de defesa nacional
[...] Dai o interesse dos 6rgaos da defesa nacional
ao desenvolvimento da aviagao civil, uma vez que
0s meios que esta prepara podem também servir a
fins de defesa nacional. (DOUHET, 1988, p. 117-118).

Um dia ap6s a criagdo do MAER, Salgado Filho,
em entrevista ao jornal A Noite, destacou as principais
preocupacOes que norteartam sua gestdo. Dentre elas,
figuravam a formacdo de uma reserva aerondutica e a
ampliacdo do correio aéreo. Percebe-se, assim, a relacio
proxima entre as concepgdes estruturais do MAER e os
postulados de Douhet. Segue o relato de Salgado Filho:

Uma de minhas maiores preocupacoes sera, sem
duvida, a de dotar o Brasil do maior nimero de pilotos.
Criando em todos os Estados e municipios Escolas
de pilotagem, com uma instrugdo racionalizada [...]
estrutura e abrangéncia nacional para os aero clubes.
(SALGADO FILHO, 1941, p. 1-3).
Em apenas um ano da gestio de Salgado Filho
a frente do MAER, o numero de aeroclubes no pais
praticamente dobrara (INSTITUTO HISTORICO-
CULTURAL DA AERONAUTICA, 1991, p. 179). Esse
expressivo aumento muito se deve a Campanha Nacional
de Aviacdo, promovida pela Aerondutica com 0 apoio
do empresario Assis Chateaubriand, que emprestava
o prestigio dos veiculos de comunicacdo ligados
aos Diarios Assoctados para promover a campanha,
incentivando a pilotagem aérea por entre a juventude
brasileira e equipando os aeroclubes com aeroplanos
de instrucio®.
O incentivo a expansao dos aeroclubes — instituicoes
dedicadas a formar os quadros da aerondutica civil —

20 Para maiores detalhes sobre a obra e o pensamento de Giulio Douhet. Ver: Douhet, (1998); Santos (1989).

21“Para a maior parte da populagao européia nao-combatente, a guerra [Napolednica] significou, provavelmente, nada mais que uma interrupgao
ocasional em seu rimo normal de vida [....] As operagdes militares da atualidade mataram pessoas, direta e indiretamente, e destruiram
equipamentos industriais, mas, como foi visto, elas o fizeram em uma escala que afetou seriamente o ritmo normal de vida e desenvolvimento

dos paises” (HOBSBAWM, 1996, p. 93-94, traducéo nossa).

22 A Campanha pelo Ministério do Ar, que se concentrou nos anos de 1934 e 1935, constituiu-se de uma série de artigos e palestras em defesa
da criagdo de um ministério Unico para a aviagédo. Entre os principais artifices da campanha figurava um grupo de oficiais aviadores que
travara contato com o desenvolvimento da aeronautica europeia, sobretudo a italiana, no inicio dos anos 30. Eram eles: capitdo de mar e
guerra Anténio Augusto Schorcht e capitdes Antonio Alves Cabral e José Vicente de Faria Lima. Também héa de se destacar a participagdo do
Capitao Aurélio de Lyra Tavares, do tenente coronel Lysias Augusto Rodrigues, do capitao de fragata Luiz Leal Netto dos Reys e do capitdo
tenente Virginius Brito de Lamare (INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA, 1991; LAVANERE-WANDERLEY, 1975).

23 Ver: Churchill (2005).

2 \ler: Corréa; Salgado (2007); INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA (1991).
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seria uma das iniciativas voltadas para a formacao de
uma reserva estratégica de pilotos nacionais, indo ao
encontro do que propunha Douhet e também as analises
de especialistas, como o capitio de fragata Netto dos
Rets, aviador ortundo da Marinha e ativo participante
das articulacdes pela criacio do MAER.
E o problema das reservas um dos mais graves
com que se vai defrontar o novo ministério. A média
atual é de vinte homens especializados em outros
campos da aerondutica para cada piloto das forgas
aéreas. Devemos, creio eu, langar uma campanha dos
aeroclubs, como ja fizemos com os tiros de guerra.
(REIS, 1941, p. 8).

Outras medidas que vieram solucionar, de forma
mais imediata, a necessidade de pessoal militar — pilotos
e especialistas — do MAER, seriam o envio de civis
brasileiros para os EUA, a fim de se formarem nas
escolas de aviacio militar norte-americanas®, bem
como a criagao, no Brasil, dos Centros de Preparacdo
de Oficiais da Reserva da Aerondutica (CPOR Aer.)
e da Escola Técnica de Aviacdo, esta voltada a
formaciao de sargentos da reserva (INSTITUTO
HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA,
1991; LAVENERE-WANDERLEY, 1975)%.

Durante os anos da guerra, foram convocados
as fileiras do MAER 476 pilotos formados nos
EUA ou no CPOR Aer., bem como formaram-se
15 turmas de sargentos especialistas INSTITUTO
HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA,
1991; LAVENERE-WANDERLEY, 1975)7".

4 A ESTRUTURACAO DA AERONAUTICA
MILITAR: DESENVOLVIMENTO E
INTERIORIZAGCAO ATRAVES DO CORREIO
AEREO

Nas proposi¢coes de Douhet para o desenvolvimento
do poder aerondutico, sublinham-se as possibilidades de
utilizacdo da aviacdo como fator de desenvolvimento
interno, sobretudo em a¢des de dinamizacdao das
comunicagoes e transportes.

[...] o transporte aéreo esta destinado a desenvolver-

se. O primeiro estagio deste desenvolvimento sera o
estabelecimento de linhas aéreas de longa distancia

65

— que poupardo tempo — e outras sobre regides
empobrecidas que nao dispéem de ferrovias. No
segundo caso, o transporte aéreo solucionara o
dificil problema de comunicagbes em tais regides.
(DOUEHT, 1988, p. 109).

Além de Doubhet, influentes personalidades da
aviacdo brasileira discorriam sobre as possibilidades do
uso aeronautico para fins de integraciao nacional.

Ja em 1915, Alberto Santos-Dumont falava sobre
as possibilidades da aviagio como vetor de integragio
e encurtamento de distancias. No inicio da década de
1920, o brigadeiro® Newton Braga - um dos primeiros
brasileiros a completar uma travessia aérea sobre o
Oceano Atlantico - advertia sobre a conveniéncia para o
Brasil da utilizagio da aviagdo como vetor de integracao
e comunicacdo entre os diversos pontos de seu vasto
territorio (SALES, 2011, p. 14-15).

A Revista Defesa Nacional®, periddico pautado pela
defesa da modernizacao das forcas armadas através do
progresso industrial brasileiro - da qual o Newton Braga
era ativo colaborador, nela atuando como propagandista
do desenvolvimento aeronautico-militar -, defendeu, em
1926, a concepgao da arma aérea como promotora da
integra¢ao nacional. Falava-se em busca por uma nagao,
uma nagao desconhecida de si mesmo, separada; de um
lado seu litoral dinamico, de outro seu imenso hinterland
(SALES, 2011, p. 10;15-16).

Interessante observar como os principios do correio
aéreo se aplicam ao que ¢ descrito actma. De grande
importancia para a integracao do territorio nacional, tal
servico surgiu no Exército, em 1931, com o nome de
Servico Postal Aéreo Militar, mudado logo em seguida
para Correio Aéreo Militar (CAM)®. Fazia rotas para
diversos pontos do interior brasileiro, a maioria deles
desprovidos de infraestrutura vidria satisfatoria, e
também para paises vizinhos, como Bolivia e Paraguai.
Em 1941, com a criacio do MAER, uniu-se estrutura
e pessoal do CAM e do Correio Aéreo Naval para a
criacao do Correio Aéreo Nacional (CAN). Sob a gestao
deste Ministério, o CAN passou por outra importante
expansao.

Uma analise mais aprofundada sobre a atuagido do

% Tal intercambio é feito no bojo da aproximagéo diplomatica entre EUA e Brasil, durante os primeiros anos da Segunda Guerra Mundial. Para
mais detalhes sobre este processo. Ver: McCann (1995); Corréa; Salgado (2007).

26 Os CPOR Aer. tinham sede nas cidades do Rio de Janeiro, Sao Paulo e Porto Alegre. Todos os centros faziam parte de um sistema tnico
de formagao, cada etapa da mesma sendo cumprida em um respectivo centro. Ja a Escola Técnica de Aviagao funcionava em Sao Paulo,
destinando-se a formagao de sargentos técnicos; pessoal especialista nas atividades de apoio ao voo, tais como manutencdo, armamentos,
meteorologia, etc. (INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA, 1991).

27 L avenére-Wanderley apresenta nimeros com ligeira divergéncia aos do INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA, seriam,

segundo o primeiro autor, 461 Oficiais convocados.

28 Considera-se aqui a patente na qual o referido militar encerrou sua carreira.
2% Maiores informagdes sobre a atuagao de A Defesa Nacional encontram-se em: Sales (2009).
% Para maiores detalhes, ver: INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA (1991); Lavenére-Wanderley (1975); Rodrigues

(1987); Souza (1986).
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CAM/CAN foge aos propostitos deste artigo. Por certo,
¢ de se destacar seu pioneirismo em levar a aeronautica
para os rincdes do territorio brasileiro, posto que até
entdo a maior parte das rotas aéreas, sejam civis ou
militares, eram feitas beirando as regides desenvolvidas
do litoral®. Esta presenca da aviagio no interior nacional
guarda importantes implicagdes estratégicas, seja em
nivel de defesa — a aviacdo militar presente em regides de
fronteira, muitas de integracdo precaria com o restante
do pais, por forca de estradas praticamente inacessiveis®
— ou mesmo através da atuacdo da aeronautica militar
nos projetos de integracdo territorial e moderniza¢io
nacional.

O Brasil, nos primeiros anos do século XX, vivia
um contexto de urgéncia por modernizacio, baseada
nos valores de progresso e civilizacio (NEVES, 2010;
OLIVEIRA, 2010). Nesse processo, os militares
configuravam-se em importantes atores nos debates
afetos a questoes de industrializagdo. A estes, interessava
principalmente o desenvolvimento de industria de base
nacional, que forneceria 0s meios para a moderniza¢ao
das forcas armadas (GOMES, et al., 2007, LEOPOLDI,
2010).

A ascensao de Getulio Vargas ao poder, em 1930,
rompeu a hegemonia politica das oligarquias agrarias e
iniciou um periodo de moderniza¢io capitalista no pais.
Para alcancar tal intento, Vargas buscava a formacio de
um estado forte, centralizado - capaz de suplantar as
autonomias regionais e as oposi¢oes ideologicas - aliada
a uma politica de expansido interna, rumo as fronteiras
agricolas do centro-norte brasileiro (CAPELATO, 2010;
CARVALHO, 1999; SALES, 2009; SKIDMORE, 2003;
PANDOLFI, 2010; VELHO, 1979).

Nessa expansdo para o Oeste, a aeronautica militar
- posteriormente aglutinada em torno do MAER - teve
lugar de destaque, principalmente através do correio
aéreo, atuando sistematicamente no transporte de
bens e na comunicacio “entre o oeste e o sudeste
industrializado” (GARFIELD, 2004, p. 142, tradugao
N0Ssa).

Em pronunciamento no ano de 1938, Vargas,
ressaltando a ocupacdo desigual do espaco brasileiro,

31 Ver: Lavanére-Wanderley (1975).

articula sua politica de expansao territorial aos objetivos de
busca por recursos naturais, fomento ao desenvolvimento
economico e a defesa militar, bem como expansio do
mercado interno. Em tal politica de interiorizacdo, o eixo
central serta o desenvolvimento dos transportes.

Acivilizagao brasileira, mercé dos fatores geograficos,
estendeu-se no sentido da longitude, ocupando o
vasto litoral, onde se localizaram os centros principais
de atividade, riqueza e vida. Mais do que uma simples
imagem, é uma realidade urgente e necessaria galgar
a montanha, transpor os planaltos e expandir-nos no
sentido das latitudes [...] E la teremos de ir buscar:
— dos vales férteis e vastos, o produto das culturas
variadas e fartas; das entranhas da terra, o metal
com que forjar os instrumentos da nossa defesa e
do nosso progresso industrial [...] Persistiremos na
disposicao de suprimir as barreiras que separam
zonas e isolam regides, de sorte que o corpo
econdmico nacional possa evoluir homogéneamente
[sic], e a expansao do mercado interno se faga sem
entraves de nenhuma espécie. Reequipando portos,
remodelando o material ferroviario e construindo
novas linhas, abrindo rodovias e aparelhando a frota
mercante, conseguiremos articular, em fungéo desse
objetivo, os meios de transporte e os escoadouros da
producéo. (VARGAS, 1938, p. 6-7).

No rol dos transportes, a aviagao possuia vantagens
incomparaveis e oferecia grandes possibilidades ao
desenvolvimento nacional. Vargas, em 1931, destacava
estes aspectos:

Pela extensao do seu territorio, pela vastidao do
seu litoral, pelas dificuldades de suas comunicacoes
internas, pela necessidade da difusao e da divulgagao
de fatos que interessem as suas populagdes
disseminadas em regides distantes e ignoradas, por
todas estas razoes, o Brasil precisava ser dotado de
um aparelhamento aéreo perfeito e eficiente. (SOUZA,
1944 apud PORTO, 2005, p. 29).

Se nio foi o primeiro chefe de estado a perceber
as possibilidades da aviagdo para o Brasil, Vargas com
certeza foi o primeiro a implantar medidas consistentes
visando o desenvolvimento aeronautico. Destacam-se a
criacdo e a ampliagdo do correio aéreo - acompanhada
da consequente expansio da infraestrutura aeronautica
ao longo do territorio nacional, a estruturagao de uma
legislacdo versando sobre os temas aeronauticos, o
incentivo a industria aeronautica nacional, bem como a
criacio do MAER>.

32 Diversas regioes fronteiricas do Brasil, como Foz do Iguagu, Amap4, ou Acre, eram atendidas pelas linhas do CAM/CAN, constituindo este
servico a forma mais dinamica de comunicagéao entre tais regides e o restante do pais.

3 Interessante observar as atividades do Conselho Nacional de Aeronautica: “Criado o Conselho por disposi¢des contidas no Codigo do Ar,
iniciamos os nossos trabalhos a 27 de setembro de 1938. E, até o dia 20 do corrente mez[...] discutimos e approvamos 34 pareceres, relativos
a varios assumptos [...], quase todos de grande interesse para a aeronautica brasileira, pois alguns deles firmavam pontos de doutrina na
jurisprudéncia do paiz, citaremos apenas os que julgamos de maior relevancia: Garantia de responsabilidade para com terceiros; denominagao
aos aeroportos e campos de pouso no territério nacional; Matricula de aeronaves adquiridas com reserva de dominio: responsabilidades
dos proprietarios de aeronaves para com terceiros; garantia das viagens aéreas nas apélices de seguro; despacho consular das aeronaves
comerciais; [...] estatutos do Aero Club do Brasil; Abolicdo dos impostos que incidem sobre a gasolina de aviagao [...] diretrizes da politica
aérea nacional [...] Criagéo e organizag&o do Ministério do Ar [...]". CONSELHO... (1941, p. 3). Sobre incentivo a industria nacional, ver:

INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA AEROANAUTICA (1991).
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5 AERONAUTICA MILITAR, MODERNIZACAO
E IDENTIDADE NACIONAL

A partir de 1930, o ja propalado cariter estratégico
da aviacdo para o desenvolvimento e a integra¢iao
do territério brasileiro incorporava-se aos esforcos
institucionais do estado. Onze anos depoits, a criagao do
MAER representou um dos marcos do referido processo.

A década de 1930, periodo em que surge e expande-
se o correio aéreo, corresponde também a fase de
construc¢do das Forcas Armadas enquanto ator politico,
dentro do processo de nacionalizacdo da politica.
Segundo Carvalho:

A nacionalizagdo da politica inclui pelo menos trés
dimensoes: a criacdo de atores nacionais, de uma
agenda nacional e de um centro nacional decisé6rio
forte. Eu diria que a relagéo entre Vargas e os militares
faz parte desse processo [...] (CARVALHO, 1999,
p. 341).

De acordo com a 6tica proposta pelo autor, pode-se
melhor delinear o contexto, no Brasil, da década de 1930,
cenario da estruturacio aeronautica brasileira. Identifica-
se uma agenda nacional — a moderniza¢do capitalista
-, um centro forte de poder — o governo federal -, e a
criacao de atores nacionais, dos quais os mulitares, pioneers
do sertanismo alado no Brasil, desempenharam crucial
papel na consolidacio e sustentagio do governo Vargas™.

O papel da aeronautica dentro desse processo de
nacionalizacao da politica ndo se restringiu somente as
dimensoes logisticas do transporte aeronautico — em
seu inegavel carater dinamizador. A atuacdo sertanista
da avia¢do militar guarda um sentido de formacio e/ou
ampliagdo de uma identidade nacional.

Interessante analisar as declaragoes do Ministro
Salgado Filho, publicadas em A Noite:

[...] tive uma impressdo comovente e confortadora
sobre o preparo dos nossos aviadores militares que,
cortando os céus do Brasil, em todos os sentidos,
atravessando os rios e as montanhas, realizam um
trabalho fecundo de Brasilidade. Na rota do Tocantins,
onde tiveram que construir, com suas proprias maos,
0s campos de pouso, no interior do Rio Grande, em
zonas ainda nao marcadas no mapa, vencendo 0s
temporais do litoral, os mogos do Correio Aéreo
revelaram-se verdadeiros herdis. Gragas a eles, hoje
a aviagao é olhada com simpatia, com respeito e
patriotismo. (DEPOIMENTO..., 1941, p. 3).

No discurso do Ministro, o correio aéreo é
associado ao trabalho desgastante — abertura manual

34 Sobre a relagao entre militares e governo Vargas, ver: Carvalho (1999).
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de aer6dromos -, pioneirismo — alcance a regides nao
mapeadas -, e heroismo — luta contra as intempéries
naturais. A tudo isso se relaciona o trabalho fecundo de
brasilidade, que levou a avia¢do ao sertdo, incutindo na
populacio destas regides valores de respeito, simpatia e
patriotismo para com a mesma.

Segundo Porto (2005), que analisa o transporte
aéreo na regido Centro-Oeste, durante o periodo aqui
abordado, a aerondutica foi1 utilizada pelo poder federal
niao somente como fator de dinamiza¢io logistica,
mas como um poderoso elemento difusor da politica
modernizante e de suas “benesses™:

Convencer o homem do interior de que teria facilitada
a sua vida, mediante a insergdo de sua regiao a uma
prospera economia de mercado, foi tarefa devida
a esses fascinantes instrumentos tecnolégicos e o
avido apresentou um dos melhores desempenhos
nesse mister, pois ao encurtar distancias saltando
os obstaculos naturais, antes tao dificeis de transpor,
fazia 0 homem do interior sonhar com dias melhores.
(PORTO, 2005, p. 158).

No esfor¢co empreendido em prol da centralizagao
politica, o Estado Novo assumiu um arsenal discursivo
que gravitou em torno da formagdo de uma nova
identidade nacional, a qual serta construida a partir
do direcionamento estatal. Temas como progresso
e modernidade sdo recorrentes nos discursos do
regime varguista (CAPELATO, 2010). Neste sentido,
a apropriacao do aviio como um instrumento de
modernidade®, insere-se no discurso governamental
proposto a partir de 1930, “quando o nacionalismo
passou a ser sistematicamente incorporado a ideologia
do regime” (VELHO, 1979, p. 141).

Ressalta-se também a evocacio do mito bandeirante
— e os aviadores militares passam a ser os bandeirantes do
ar, consagrados em can¢io da FAB™, da década de 1940
-, em conjunto com a exaltacdo as belezas naturais — uma
reapropriagao de um ufanismo edénico de longa tradigio
no Brasil, turbinada pela busca varguista de um “verdadeiro
sentido de brasilidade” (VARGAS, 1940, p. 3-4)”". Todos
esses temas 30 recorrentes nos discursos governamentais
e de seus ideologos, fazendo da expansdo territorial um
prato cheio para “qualquer especialista em mitos [...] e €
claro que tudo tem a ver com a justificagdo e legitimagao
do autoritarismo estatal” (VELHO, 1979, p. 145).

Nacionalismo, centralizacio, modernizacio,
desenvolvimento, interiorizacao, mito bandeirante. Esses

35 (SEVCENKO, 1992 apud PORTO, 2005). “A aeronautica, como meio de transporte, € um ideal de modernidade, de urgéncia para um pais
periférico e atrasado economicamente em relagéo aos paises centrais e industrializados”. Sales (2011, p. 15).

36 A cangao “Bandeirantes do Ar” foi criada nos primeiros anos do MAER, pelo cadete da EsAer Luiz Felipe de Magalhaes. Segue trecho da
letra: “Sobre mares, planicies, sobre montes/ Viveremos por sempre a voar/ Bandeirantes de novos horizontes/ Para a bandeira da Patria

elevar”. Porto (2012).

37 Sobre a construgao de um nacionalismo calcado na exaltacéo da natureza, ver: Carvalho (1998); Garfield (2004).
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temas foram muito bem sintetizados por Negrao de
Lima, Ministro interino da Justica, em palavras dirigidas
a Salgado Filho, por ocasido de sua posse enquanto
Ministro da Aeronautica:

O problema da nossa unidade, pensamento central e
constante do nosso grande chefe o Sr. Getulio Vargas,
e que sera, talvez, o seu maior e mais alto titulo a
benemeréncia nacional, nao estaria plenamente
resolvido sem que o problema da aviagdo fosse
tratado em termos decisivos e em correspondéncia
com a nova fase da vida brasileira [...] O grande drama
danossa terra estara talvez, Sr. Ministro, nesta nossa
famosa e decantada extensao de territério, thema [sic]
tao preferido do nosso orgulho nacional. Vivemos
a angustia e a responsabilidade da nossa propria
grandeza geografica e a nossa aviagéao tem o poder
de fazer com que as vozes do nosso comando e as
vozes do nosso interesse n@o morram nesse immenso
[sic] Brasil [...]. Ao criar o Ministério da Aeronautica, o
Sr. Presidente da Republica tracou, com este gesto,
todo um programma [sic] e reconheceu toda uma
realidade. Para a vida do Brasil a aviagao passa a ser
alguma coisa de indispensavel a existéncia nacional
[...] Recebe V. Ex. uma obra que jé foi realizada nos
seus aspectos fundamentais pela dedicagéo dos
nossos vanguardeiros da aviagao civil e pelo espirito
de sacrificio e pela nobreza dos nossos marinheiros
e soldados do ar, bandeirantes do Brasil Novo. (A
POSSE... 1941, p. 3).

CONCLUSAO

Em 27 de janeiro de 1941, o MAER, criado por
Decreto-Let do dia 20 do mesmo meés, com Ministro ja
empossado, nascia de fato perante seu efetivo, por meio
das solenidades de transferéncia das aviacoes militares
do Exército e da Marinha. Notadamente, a cerimoOnia
ocorrida no Campo dos Afonsos revestiu-se de um

importante significado, posto seu carater marcadamente
militar, em contraste com os demais eventos.

Em funcdo disso, tornou-se os Afonsos um
importante lugar de memoria, marcando a criagdo
do MAER. Isso ficou claro quando se analisou os
comentarios de Salgado Filho sobre sua posse como
Ministro da Aeronautica. Fica a necessidade, para futuras
pesquisas, de melhor dimensionar esta representacao dos
Afonsos, buscando identificar o lugar por este ocupado
nas memorias coletivas sobre a criacao do MAER.

Foi1 visto aqui como o periodo entre guerras,
sobretudo a década de 1930, foi palco de um substancial
avanco técnico da avia¢do, acompanhado pela ebuli¢ao
de novas doutrinas do emprego do poder aéreo, que
preconizavam — em linhas gerais — o uso estratégico da
aviacao militar e a unificacdo das aeronauticas em torno
de um ministério unico. Tais doutrinas eram discutidas
abertamente no Brasil neste periodo, reflexo de um meio
aéreo que se estruturava.

A criacdo do MAER representou um importante
passo nos esforcos de estruturacdo da aerondutica
brasileira. Tal politica percebeu importantes avancos a
partir de 1930, quando Vargas elenca a aviacio como
fator estratégico para o desenvolvimento nacional —
sobretudo como meio de transporte dinamizador, que
viria a desempenhar importante papel no processo de
interiorizacao do territdrio.

Para além da dinamizagdo logistica que emprestou
aos esforcos de interiorizacdo, a aeronautica militar
configurou-se em um importante veiculo da propaganda
modernizante do Estado Novo, relacionando-se
intimamente com a identidade nacional forjada nesse
periodo e com o papel politico dos militares na
estabilizacdo do regime varguista.
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RESUMO

O Instituto Tecnoldgico de Aeronautica (ITA) foi criado aos 16 de janeiro de 1950, instalado na cidade de Sao José
dos Campos, Sao Paulo. Esse instituto é considerado um dos grandes primeiros passos para o desenvolvimento
da industria aeronautica do Brasil e, além disso, é do ITA que saem e continuam saindo alguns dos melhores
profissionais de Engenharia. Portanto, apresenta-se este trabalho, que faz parte do projeto de doutorado da
referida autora, do Programa de Po6s-Graduacdo em Educagdo Matematica da Universidade Estadual de Séao
Paulo (UNESP) campus Rio Claro/SP, baseado no estudo biografico do professor e matematico Francisco Antonio
Lacaz Netto, que trabalhou e se dedicou ao ITA desde sua criagéo. Teve-se acesso ao acervo pessoal desse
professor e também ao Arquivo Pr6-Memoria do ITA e, dessa forma, realizou-se uma breve apresentagdo desses
documentos, mostrando a importancia da criagéo do ITA para o desenvolvimento tecnoldgico aeronautico e para
a Forca Aérea Brasileira.

Palavras-chave: Instituto Tecnoldgico de Aeronautica. Histéria de Instituicbes. Registro de Documentos. Acervo.
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ABSTRACT

The Technological Institute of Aeronautics (ITA) was founded on the sixteenth of January 1950, in the city of Sdo
José dos Campos, Sdo Paulo. This institute is considered one of the first steps towards the development of the
aerospace industry in Brazil and, in addition to it, ITA still prepares some of the best engineering professionals.
Therefore, this work, which is part of the PhD thesis of this author for the Graduate Program in Mathematics
Education from UNESP campus Rio Claro/SP is based on the biographical study of the teacher and mathematician
Francisco Antonio Lacaz Netto, who worked and devoted himself to the ITA since its inception. We had access
to the personal collection of the aforementioned teacher and also to ITA Memory Records, which enabled a brief
presentation of these documents, showing the importance of creating the ITA for the aeronautic technological
development and for the Brazilian Air Force.

Keywords: Technological Institute of Aeronautics. History of Institutions. Documentary record. Collection.

RESUMEN

El Instituto Tecnoldgico de Aeronautica (ITA) se cred a los 16 de enero de 1950 , ubicado en la ciudad de Sao
José dos Campos, Sao Paulo. Ese instituto es considerado uno de los grandes primeros pasos para el desarrollo
de la industria aerondutica de Brasil, y, ademas, es del ITA que salen algunos de los mejores profesionales de
Ingenieria. Por lo tanto, presentamos este trabajo, que hace parte del proyecto de doctorado de la referida autora,
del Programa de Posgrado en Educacion Matematica de UNESF, campus Rio Claro/SF, basado en el estudio
biogréfico del profesor y matematico Francisco Antonio Lacaz Netto, que trabajo y se dedico al ITA desde su
creacion. Tuvimos acceso al acervo personal de ese profesor y también al archivo “Pro-memoria” del ITA y, de
esa manera, realizamos una breve presentacion de estos documentos mostrando la importancia de la creacion
del ITA para el desarrollo tecnolégico aeronautico y para la Fuerza Aérea Brasilefia.

Palabras clave: Instituto Tecnolégico de Aeronautica. Historia de Instituciones. Registro de Documentos.

Colleccion.

INTRODUCAO

Esse trabalho esta baseado na pesquisa de doutorado
da autora, que pertence ao Programa de Pés-Graduagao
em Educagio Matematica da UNESP, campus de Rio
Claro/SP. Tal pesquisa, intitulada Francisco Antonio
Lacaz Netto: um estudo biografico, tem como
objetivos escrever um breve histérico do Instituto
Tecnolégico de Aerondutica (ITA) e uma biografia de
Lacaz Netto, que foi professor, chefe do Departamento
de Matematica e reitor desse instituto. Por meio das
pesquisas e da busca de material para o doutorado,
duas oportunidades surgiram: o acesso ao arquivo do
ITA e ao acervo do professor Lacaz Netto. A primeira
aconteceu ao visitar o ITA. Na tentativa de encontrar
documentos para a escrita de sua histéria e do referido
professor, pode-se ter acesso a0 arquivo, com permissao
da reitoria, e deparou-se com um extenso material que
consistia em documentos, fotos e registros referentes
ao ITA. Ja a segunda ocorreu através do contato com a
familia do professor Lacaz Netto, que cedeu o seu acervo
pessoal. Nele também havia documentos sobre o ITA.
Hsse conjunto de fatos possibilitou o desenvolvimento
deste trabalho.

Portanto, nessa perspectiva, utilizou-se alguns
documentos e registros encontrados nestas duas

oportunidades, para relatar, inicialmente, um breve
histérico do ITA, destacando o trajeto de sua ctiagio,
quais s30 seus objetivos e suas principais caractetisticas.
Em seguida, apresentou-se uma sucinta, porém relevante
biografia do Marechal do Ar Casimiro Montenegro Filho,
idealizador da criacao do ITA, personagem importante
para a aviacdo brasileira.

Por fim, apresentaram-se os documentos, seus
detalhes, destacando seus principais aspectos, buscando
enfatizar a relevancia de como esses documentos
reavivam e constroem a historia de um dos institutos de
ensino e pesquisa mais importantes do Brasil.

1 BREVE HISTORICO DO INSTITUTO
TECNOLOGICO DE AERONAUTICA

Um dos fatores que contribufram para que ocorresse a
criagdo do Instituto Tecnoldgico de Aeronautica, Figuras
1 e 2, foi a relevante participagdo dos pilotos de caca
brasileiros na Segunda Guerra Mundial. Desta forma, a
Forga Aérea Brasileira (FAB) necessitava de um 6rgao que
abordasse o desenvolvimento da tecnologia aeroniutica
e, também, da formacdo de pessoal especializado.
Além disso, outra justificativa é o nimero reduzido de
engenheiros de aerondutica, sendo que alguns eram
formados no exterior, e outros pela Escola Técnica do
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Figura 1: ITA década de 1950.
Fonte: Brasil (2000, p. 2).

Exército (EsTE)?, atual Instituto Militar de Engenharia
(IME), localizado no Rio de Janeiro. O responsavel pelo
planejamento e criacdo de uma institui¢do neste nivel foi
o Tenente-Coronel Casimiro Montenegro Filho’, que,
em visita ao Massachussetts Institute of Technology (MIT) e
ao Wright Field, nos Estados Unidos, conhecendo suas
instalagdes, elaborou um plano para que fosse instituido
no Brasil um modelo desse referido instituto.

Assim, em 1945, a convite do Ministro da Aerondutica,
veio ao Brasil o professor Richard H. Smith, chefe do
Departamento de Aerondutica do MIT, a fim de estudar
a possibilidade da criagdo de um instituto de ensino
aerondutico de nivel universitatio e organizar um plano
geral, que forneceria apoio técnico a toda atividade
aerondutica do pais.

Esse plano, chamado Plano para a Criagdo
do Centro Técnico da Aeronautica, obedecia aos
seguintes principios basicos:

1. Otrganizar o ITA, como institui¢io de ensino
de grau universitario, com a finalidade de preparar
engenheiros para atender as necessidades da aeronautica
do Brasil;

2. Prever a criacio de mais trés institutos de pesquisas
e de cooperagao para auxiliarem no desenvolvimento da
industria aeronautica, da aviagao comercial e da aviagdo
militar; e

3. Localizar o Centro Técnico de Aeronautica
(CTA) (hoje denominado Departamento de Ciéncia e

Tecnologia Aeroespacial - DCTA) em regido de clima
ameno, entre os dois principais centros industriais do
pais e em lugar préprio para instalacdes de industrias,
porém afastado dos grandes centros urbanos a fim de que
estudos e pesquisas pudessem ser realizados em ambiente
estritamente universitario. Para tanto, foi escolhida a
cidade de Sao José dos Campos, que tem como zonas
vizinhas as cidades de Rio de Janeiro e Sio Paulo.

Baseado nesse plano, aos 26 de janeiro de 1946,
criou-se a Comissio de Organizacio do Centro Técnico
de Aeronautica (COCTA), instalada inicialmente no
Aeroporto Santos Dumont, em seguida no edificio do
Ministério da Aerondutica e, finalmente, em S3o José
dos Campos.

Em 1947, na Escola Técnica do Exército, tiveram
inicio as aulas do curso de Engenharia Aerondutica, por
professores norte-americanos e brasileiros. Em 1950,
foram criados o Curso Fundamental, que se destina ao
ensino de conhecimentos basicos de engenharia, e o
Curso Profissional, dedicado a formagao de engenheiros
da aeronautica, nas especialidades de interesse para a
aviacdo brasileira em geral e para a Forga Aérea Brasileira.
Nesse mesmo ano, as aulas foram transferidas para Sao
José dos Campos e passaram a ser lecionadas no ITA. E
assim foi constituido esse instituto, de acordo com sua
especifica mencgao legal, quando da edi¢ao do Decreto
n°27.695, em cuja ementa se lé: Transforma em Curso
Fundamental e Curso Profissional do Instituto

2 Criada em 1 de janeiro de 1934, com o funcionamento dos cursos de Armamento e de Fortificagdo e Construcéo. Nas dependéncias da
EsTE, comegou a funcionar, em 08 de abril de 1949, o Instituto Militar de Tecnologia (IMT). Da fuséo da ESTE com o IMT foi criado, em 4 de

novembro de 1959, o Instituto Militar de Engenharia (IME).

3 Na proxima segao sera apresentada uma pequena, mas relevante, biografia de Casimiro Montenegro.
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Tecnolégico de Aeronautica os atuais Cursos de
Preparagdo e Curso de Formagdo de Engenheiros
de Aeronautica e da outras providéncias. Também
em 1950, diplomou-se a primeira turma de Engenheiros
do ITA, e a segunda estava iniciando em Sdo José dos
Campos.

O primeiro reitor do ITA foi o préprio professor
Richard H. Smith, no periodo de 1946 a 1951, ¢ a
estrutura do corpo docente estava organizada em quatro
graus, a de auxiliar de ensino, professor assistente,
professor associado e professor pleno, e o reitor era um
professor do instituto escolhido pelo diretor do CTA.

Um aspecto que diferencia o ITA das outras
universidades é a forma com que os principios éticos
sao tratados. Pode-se citar alguns como:

- a atuagdo do professor como conselheiro dos
alunos, com a finalidade de tornar o educador mais amigo
do aluno e de estimular a cooperagio entre discentes ¢
docentes;

- disciplina consciente: liberdade dos alunos
de decidirem sobre os problemas de ordem ética e
disciplinar; e

- o professor conselheiro nio diz ao jovem o que
fazer, mas o ajuda a expressar suas emog¢oes € amenizar
as tensoes.

T T M e s

Figura 2: ITA anos 2000.
Fonte: Brasil (2000, p. 3).

O ITA ¢é um instituto que procura o bom
relacionamento entre professor e aluno, e, também, a
boa formacao de seus estudantes.

Atualmente, o ITA completou 62 anos, e conta com
cursos de graduacdao em Engenharia nas modalidades de
Aeronautica, Eletronica, Mecanica-Aeronautica, Civil-
Aeronautica, Computagdo e Aeroespacial e, também,
cursos de pos-graduacio stricto e lato sensu.
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2 PEQUENA BIOGRAFIA DO MARECHAL DO
AR CASIMIRO MONTENEGRO FILHO (1904
- 2000)

Figura 3: Casimiro Montenegro Filho.
Fonte: Brasil (2000, p. 118).
Nessa se¢do sera tratada uma pequena biografia do

Marechal do Ar Casimiro Montenegro Filho, Figuras 3 e
4, por ter sido o idealista do ITA e por colaborar com seu
crescimento, no petfodo em que trabalhou nessa instituicao.
Como a criacdo desse instituto trouxe beneficios ao Brasil,
principalmente as inddstrias aeronautica e espacial, faz-se
necessario apresentar uma breve trajetéria desse visionatio,
ja que ha concordancia com Silva e Fischetti (20006, p. 229)
que, a0 destacar as palavras do Marechal Montenegro,
afirmam: “O Brasil somente fabricara avies se antes
fabricar engenheiros e especialistas de alto nivel”.

Assim, o Marechal Montenegro era filho de Casimiro
Ribeiro Brasil Montenegro e Maria Emilia Pio Brasil;
nasceu em Fortaleza, Ceard, no dia 29 de outubro de 1904.
Cursou o primario e o secundario no Liceu do Ceard. Em
1923, ingressou na Escola Militar do Realengo, no Rio
de Janeiro, graduando-se em 1928, na primeira turma da
Aviacao Militar do Exército®. Com a criagio do curso de
Engenharia Aeronautica na Escola Técnica do Exército,
atual Instituto Militar de Engenharia, em 1938, inscreve-se
na primeira turma e conclui o curso em 1941.

Participou ativamente da Revolugdo de 1930°, sendo
um dos revolucionarios que se engajou em missoes que
tinham por objetivos sobrevoar os quartéis de Minas
Gerais, jogando bombas e panfletos ameacadores, com a
intengdo de intimidar os oponentes e conseguir adesoes
de alguns batalhdes a causa revolucionaria.

Em 1931, juntamente com um grupo de oficiais
como Eduardo Gomes, Lavenere-Wanderley e Lemos

4 Preparava oficiais para suprir os quadros permanentes do corpo de tropa do Exército, em Infantaria, Cavalaria, Artilharia, Engenharia e Aviagao.
5 Movimento que pds fim a Primeira Republica Brasileira, conhecida popularmente como “Republica Velha” ou “Republica do Café com Leite”.
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Cunha criou o Correio Aéreo Nacional,

[...] a 12 de junho de 1931, a bordo da aeronave
Curtiss Fledgling K-263, os entao Tenentes Casimiro
Montenegro Filho e Nélson Freire Lavenére-
Wanderley, partindo do legendario Campo dos
Afonsos, realizaram a viagem inaugural, transportando
uma mala postal do Rio de Janeiro para Sao Paulo, e
de la trouxeram outra, a 15 do mesmo més. Com pleno
éxito, completava assim a primeira missao do Servigo
Postal Aéreo Militar, mais tarde batizado como Correio
Aéreo Militar. (CAMBESES, 2004, p. 3).

No periodo de 1931 a 1936, comandou um
regimento da Aviacio em Sio Paulo e construiu no
Campo de Marte a primeira pista de pouso asfaltada
do Brasil. Em 1941, com a criagdo do Ministério da
Aeronautica (sendo considerado, também, um de seus
fundadores), ficou responsavel pela Subdiretoria Geral.
Foi nomeado Diretor Geral de Material da Aeronautica,
em 1951. Em 1953, é promovido a Brigadeiro do Ar. De
1954 a 1965, foi Diretor do CTA, sendo exonerado do
cargo, passando para a Reserva da Aeronautica, com a
patente honorifica de Marechal.

Foi o responsavel pela criagio do Instituto
Tecnol6gico de Aeronautica (ITA) e do Centro
Tecnolbgico da Aeronautica (CTA), em 1950, juntamente
com o professor Smith, do MIT.

Figura 4: Casimiro Montenegro Filho [2007].
Fonte: Brasil (2000, p. 118).

Recebeu varios prémios e homenagens como Doutor
em Engenharia Aerondutica, titulo de Honoris Caunsa,
concedido pelo ITA (1961); o titulo de Doutor Honoris
Cansa, pela Universidade de Campinas (UNICAMP)
(1975); o Prémio Moinho Santista, no setor de
Engenharia Aeronautica (1993); a placa de Patrono
da Engenharia da Aerondutica, outorgada pelo CTA
(Centro Técnico Aeroespacial); e o titulo de Patrono da
Engenharia da Aerondutica, concedido pela Academia

Nacional de Engenharia (ANE). Foi, também, patrono
da primeira turma de engenheiros do ITA do ano de
1954, que fizeram o curso completo no canpus de Sio
José dos Campos.

Em 26 de fevereiro de 2000, o Marechal do Ar
Casimiro Montenegro Filho, faleceu em Petropolis, Rio
de Janeiro, deixando uma marca de grande importancia
para o desenvolvimento brasileiro e um exemplo de
visionario.

3 APRESENTANDO OS DOCUMENTOS E
REGISTROS RELATIVOS AO ITA

A apresentacdo dessa se¢do refere-se a pesquisa,
que estd sendo realizada como trabalho de doutorado
da autora, e que consiste na escrita biografica do
professor Francisco Antonio Lacaz Netto, antigo
chefe do Departamento de Matematica e reitor do
ITA.

Primeiramente, teve-se acesso aos arquivos do
ITA (Pr6-Memoria®), onde foram encontrados varios
documentos que se referem a grande parte da historia
de uma das maiores institui¢des do Brasil. Em seguida, a
familia do professor Lacaz Netto concedeu o acesso a seu
acervo que, também, contém importantes documentos
do ITA, bem como documentos pessoais da sua gestao
como reitor, dos seus trabalhos em Matematica, fotos,
entre outros registros.

Assim, serdo exibidos alguns dos documentos
encontrados, fazendo um passeio historico por algumas
distingdes do Instituto Tecnoldgico da Aerondutica.

3.1 PROJETO PRO-MEMORIA (RELATORIO)

Nesse relatorio encontra-se a finalidade desse
projeto que € buscar, examinar, selecionar, recolher
e conservar material para ilustrar a histéria do ITA.
No documento também sio registradas trés metas a
partir das quais tal projeto possa ser executado:

- o langamento, no ano 2000, do livto comemorativo
do 1° cinquentenario do ITA;

- a montagem de um pequeno museu, lembrando
o 1° esctritorio instalado no ITA, em 1950 e, talvez, até
uma sala de aula;

- a organizacio de um acervo fotografico das origens
do ITA.

Ainda ¢ apresentado como se pretende executar tal
projeto e quais os materiais utilizados. Nsse arquivo Pro-
Memoéria foi onde foram encontrados, no ano de 2010,
os documentos relativos ao I'TA.

¢ E um projeto realizado dentro do ITA que busca resgatar a histéria desse instituto.
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3.2 TITULO POSTUMO, HONORIS CAUSA, DE
DOUTOR EM ENGENHARIA AERONAUTICA
A ALBERTO SANTOS-DUMONT

Esse é um interessante documento no qual
constatou-se a concessio do titulo péstumo, Honoris
Causa, Figura 5, de Doutor em Engenharia Aerondutica
a Alberto Santos-Dumont, em 1956, pelo reitor do ITA,
em vista da decisao unanime da Congregacio, em sua 49*
Reunido Ordinaria, pela sua contribuicdo original para
o desenvolvimento da ciéncia e da técnica aeronautica,
como inventor, projetista, construtor de aeronaves e
de protétipo de avido produzido industrialmente, a
fim de que, também sob esse aspecto, sua memoria
possa ser reverenciada (essas palavras encontram-se no
diploma). Esse documento foi assinado pelo Diretor
Geral Casimiro Montenegro Filho e pelo vice-reitor Luiz
Cantanhede, em 23 de outubro de 1956.

3.3 RUSD — RADIO UNIVERSITARIA SANTOS
DUMONT

O corpo discente do ITA também teve participagao
em varios acontecimentos histéricos, e um deles foi
a criacio de uma ridio. No meio dos documentos,

111 A DOS ESTADOS UNIDos 1y
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encontrou-se aquele que mostra um pouco da histéria da
radio, quais os objetivos, o organograma, o patrimoénio,
a operacio dos equipamentos e os direitos e deveres dos
programadores.

Contando rapidamente a histéria dessa radio,
observa-se que a ideia surgiu do trabalho de um aluno,
que projetou e construiu um transmissor de 1 kw em fins
de 1957. Em 1958, reuniGes entre alunos, professores
e membros da Divisio de Alunos foram realizadas e
conseguiu-se uma licenca oficial para que se pudesse
operar a radio. Assim, em 16 de junho de 1959, a Radio
Universitaria Santos Dumont (RUSD) entrou no ar
em carater experimental. A RUSD foi a primeira radio
universitiria do Brasil. Transmitia programas para
o exterior, em sete idiomas. Em 1963, a radio fez as
primeiras transmissées em FM no Brasil.

Nesse documento de novembro de 1988 verificam-se
os objetivos da RUSD:

I) Promover o CTA, o ITA e o Centro Académico
Santos Dumont (CASD);

IT) Proporcionar aos alunos uma oportunidade
pratica de aprendizagem;

III) Promover uma maior integracio da comunidade
iteana a comunidade joseense; e

IV) Veicular cultura, informagao e lazer.
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Figura 5: Titulo Péstumo de Doutor em Engenharia Aerondautica a Alberto Santos Dumont.

Fonte: Brasil (200-?).
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A RUSD era um 6rgio veiculado ao CASD, portanto,
seu organograma, Figura 6, mostrava os alunos com
seus cargos e suas respectivas atribuicoes, além das suas
funcdes e obrigacbes. Apresenta-se o organograma
esquematizado no documento.

Presidente
Vice-Presidente -

1 1 1
[ Diretor Técnico J [Diretor de ngrama(;éo} [ Diretor de Patriménio ] Secretario

Figura 6 : Organograma do RUSD.

Com relacdo ao Patriménio, a RUSD se localizava
no HB, e dispunha de um estadio, uma sala de locugio,
uma secretaria, uma sala de programagao e uma sala para
uso da técnica e da gravagdo. La havia também varios
componentes eletrénicos e uma discoteca com cerca de
700 discos, de todos os tipos e gostos. No documento,
também ¢ apresentado um modelo de mixer, conforme
Figura 7 abaixo:

O =) 0} 0 €} O

e
|
!

| INPUT1 INPUTZ X
—--—- PRE-ESCUTA MI G

LETO
I -- ROFO 1-.5. ——————
| , QR0 00 0.0
I Hl:.hb PHONE MICROFONES
|VGL. 1 LIGA (= l—--?--
g

Figura 7: Modelo de Mixer (Relatério da RUSD — 1988).
Fonte: Brasil (2007?).

E, por fim, o documento apresenta os Direitos e
Deveres dos Programadores. A radio foi extinta, mas
parece que estd tentando retornar ao ar para que volte
esse meio de entretenimento e de comunicacio entre os
estudantes do ITA.

3.4 DISCIPLINA CONSCIENTE (DC)

A Disciplina Consciente (DC), parte importante
na vida de um aluno do ITA, existe desde seu primeiro
reitor, Professor Richard Smith, que trouxe de sua
escola a ideia da Disciplina Consciente. Esse termo ¢
o “Cédigo de Honra” do iteano. O aluno do ITA tem
total liberdade e responsabilidade. Ele mesmo cuida de
seu comportamento, e também da cultura, do lazer, dos
esportes e principalmente do assunto “cola”. No ITA nido
se “cola”. Os alunos nao colam nem nas provas e nem
nos exercicios, sem qualquer tipo de fiscalizacdo. H4 uma
confianga mutua professor-aluno e aluno-aluno. Se caso
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houver algum descumprimento do Cédigo de Etica, o
assunto é encaminhado ao Departamento de Ordem e
Orientacdo (DOO), 6redo vinculado ao CASD. Esse 6rgiao
investiga, aconselha, oferece oportunidades e, em ultimo
caso, solicita aos superiores o desligamento do aluno.

Um documento que representa a DC é uma tese,
Figura 8, apresentada e aprovada em Assembleia Geral do
CASD, na gestio do entdo presidente do CASD Sérgio
Magalhdes Bordeaux Rego (1963/1964) em que sio
feitas consideracOes gerais sobre o sistema de Disciplina
Consciente.

ouT. 1963

Disciplina Consciente

por
Sérgio MagalhSes Bordesux Rego

Presidente do CASD na gestac 1963/64

g
Luis Oscar de Mello Becker
Tese apresentada ¢ aprovada em Assembléla Gerad do CASD

Figura 8: Tese apresentada pelo CASD em 1963 sobre a
Disciplina Consciente.
Fonte: Brasil (2007?).

Sobre a DC, outro documento encontrado é o
Regulamento Disciplinar do Corpo Discente do
ITA, no qual deparou-se, em seus artigos 3 e 4, com as
seguintes palavras:

Artigo 3° - E o PRINCIPIO DISCIPLINAR
CONSCIENTE o alicerce basico do sistema ou regime
de disciplina do Corpo Discente do ITA.

Artigo 4° - Entende-se por DISCIPLINA
CONSCIENTE o cumprimento espontineo, por
parte dos alunos, de leis e regulamentos, bem como a
observancia fiel das normas e do espirito norteadores
da instituicdao, independente de qualquer fiscalizagdo,
empenhando-se o Corpo Discente na preservagio e
aperfeicoamento de tais normas e de tal espirito.

Com base nisso, verifica-se o importante papel da
Disciplina Consciente no regime escolar do ITA. Essas
atitudes do “Cédigo de Honra” promovem a formacao
e a educacido do aluno para que sejam criados futuros
engenheiros com caracteristicas do verdadeiro conceito
de cidadania e seu sucesso na formagdo profissional.



3.5 ALGUNS VEICULOS DE INFORMACAO
DENTRO DO ITA

Para que houvesse comunica¢do entre alunos,
professotes e funcionarios dentro do I'TA, como também
uma maneira de se noticiar alguns acontecimentos
relacionados ao cotidiano desse instituto, foram criados
varios veiculos de informagao para que fossem atingidos
tais fins, Figura 9.

Dentre os documentos e registros do acervo do
professor Lacaz Netto, encontraram-se jornais e boletins
do ITA, informando os fatos da época, os quais pode-se
destacar:

a) O SUPLEMENTO: Edicao numero 1, de 24 de
maio de 1956, cujo responsavel era Marcio José Porta.
Em sua apresentagdo enfatiza-se:

Este é o primeiro nimero de um jornal de distribuigao
interna, gratuita e semanal.

Nosso objetivo é um jornalzinho continuador do
‘Suplemento d’O Iteano’, porém com maior frequéncia
eregularidade [...] este, uma folha de baixa categoria
na qual possa haver brigas, discussoes, propagandas
e parcialmente substituir o quadro de avisos e o de
‘boca em boca’ [...] ndo se exige artigos bem feitos,
pensados e gramaticamente corretos, igualmente,
artigos em linguagem comum e ndo muito pensados.
Como se podera ver neste nimero procurara o jornal
tratar de todos os assuntos que possam interessar a
comunidade iteana[...] (O SUPLEMENTO, 1956, p. 1).

Assim, verifica-se que O Suplemento era um 6rgao
que procurava substituir os murais, de circulagdo interna
e de interesse dos alunos do ITA, no qual poderiam
ser discutidos assuntos que, num jornal de maior
repercussao, ndo seriam permitidos. Ainda hoje existe
esse jornal, mas a partir da edi¢do de numero 100, de
abril de 2012, passa a ser designado Jornal da Associagiao
dos Engenheiros do ITA (AEITA).

Além dessa edicio, tem-se também uma Edic¢do
HEspecial de outubro de 1962, em homenagem ao
professor Richard Robert Wallauschek’.

b) Boletim A COVA DELA: esse boletim ¢ editado
pelo Departamento de Imprensa e Divulgacao (DID) do
CASD. Ha duas edi¢des: a de agosto de 1988 (numero 3)
¢ a de maio de 1989 (sem nimero). E um dos jornais dos
alunos do ITA, e um importante canal de comunica¢io
entre alunos-CASD-Escola. Contém informacdes do
ITA, artigos escritos pelos alunos, poesias, informagoes
e programacao da RUSD.

Nio se sabe o motivo do nome Cova Dela, mas uma
curiosidade é que Cova Dela é uma cangdo que todo
iteano, quando ingressa no instituto, canta como parte de
seu trote. Sua composi¢ao musical ¢ a mesma que a cangao
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popular “Se essa rua fosse minha”.

¢) O ITEANO: 6rgio oficial do CASD e jornal de
circulacio interna e externa do I'TA. H4 duas edices, a
de agosto de 1959 (nimero 50) e a de 1960 (ndmero 55).

O primeiro jornal do ITA, com este mesmo nome,
foi publicado em 29 de outubro de 1950, com cépias
mimeografadas. Em 1951, o nome foi mudado para
“A Voz do ITA”. Com a criagdo do Departamento de
Imprensa e Divulgac¢ao, em fins de 1952, foi mudado o
nome novamente e a publicagda aprovada em Assembleia
Geral do CASD. Surgia, entdao, O ITEANO. Em marco
de 1953 teve sua primeira versao impressa. Esse jornal
tem o intuito de mostrar as ultimas noticias ocorridas
dentro do ITA, depoimentos de professores, artigos de
colaboradores, matérias de carater técnico (principalmente
na area de engenharia), atividades do Centro Académico,
esportes, testemunhos de iteanos, entre outros assuntos.

Na edigao nimero 50, o Editorial diz o seguinte: “Pela
segunda vez nestes seus 6 anos de vida, O ITEANO vai
falar de si mesmo. A primeira vez, em agosto de 1955,
quando classificava-se O ITEANO como o primeiro
colocado no concurso instituido pela Associacio Brasileira
de Publicacées Estudantis e agora de novo quando se
comemora a publicacdo de seu quinquagésimo nimero”.
(O ITEANGO, 1955, Editorial).

Ja o Editotial da edicdo de nimero 55 diz que: “O
ITA e o CASD completaram dez anos. A redagiao de O
ITEANO foi encarregada de preparar algo para lembrar
a data. Diversas foram as tentativas, a ideia de fazer um
retrospecto critico foi logo abandonada por faltarem
elementos para tanto. Por outro lado, uma saudagao formal
ficaria conveniente para uma ocasido como esta.

Resultou apenas a ideia de falar sobre uma familia,
grande e agitada. E por isso, pois, que sai hoje o que
chamamos de comunidade e humildade”. (O ITEANO,
1955, Editorial).

d) ITA — Noticias: Sobre esse veiculo nio se tem
muita informagao, aparenta ser um jornal com noticias
também relacionadas aos acontecimentos cotidianos do
ITA. Nio se sabe se era de circulacdo externa, mas pelo
seu aspecto era de grande interesse para a comunidade
iteana.

Edicio de setembro de 1969, numero 5. Algumas
noticias que sdo vistas nesse jornal: Ex-aluno
designado vice-reitor do ITA; ITA nio concorda
com vestibular unificado; Prof. Ferraz representa o

© Nasceu em Ceska Trebova, Tchecoeslovaquia e foi professor da Divisdo de Eletronica do ITA.
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ITA; FRESNIBRA doa motor ao I'TA; I'TA participa
da criagao da Associacdo Brasileira de Mecanica.

Edicao de dezembro de 1970, numero 13. Neste
jornal tem-se que: ITA constroi coragdo de plastico;
Formatura — 70; Primeiro doutoramento pelo ITA;
Energia Nuclear: usos pacificos.

Edi¢ao de maio de 1971, nimero 16. Algumas das
noticias deste namero: Reifor do I'TA no GULERPE;
Homenagem Poéstuma ao Ten. Cel. Av. Pralon e ao
Cap. Av. Ott; A biblioteca ¢ ampliada.

Assim, esse jornal também era uma forma de
comunicacdo interna do ITA, mostrando os principais
casos de interesse para os alunos, professores e outros
envolvidos com o instituto.
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Figura 9: Jornais do ITA.
Fonte: Lacaz Netto (s. d.).

3.6 NOTAS JORNALISTICAS REFERENTES
AOITA

Algumas notas jornalisticas mostram alguns
episodios ocorridos no ITA que foram publicados em
importantes jornais brasileiros como Folha de Sao Paulo,
Estado de Sio Paulo, O Globo e o Diirio da Manha.
No Quadro 1 abaixo, sdo relacionados a data, o jornal,
o titulo e algumas observag¢oes.

Por meio dessas notas jornalisticas observa-se
um breve histérico politico de fatos ocorridos num
determinado periodo, especificamente, na década de
1960. Esses fatos demonstram a trajetoria peculiar pela
qual o Instituto Tecnoldgico de Aerondutica passou.
Remete a momentos de crises e de grandes dificuldades

Data Jornal Titulo Observacio
28/11/65 | Folha | Desligados quatro engenheirandos | Descricio do desligamento dos alunos e professores pela escolha
do ITA de Tristdo de Ataide como paraninfo
02/12/65 Folha | Crise no ITA por causa de Tristdo Demissao do Prof. Cantanhede, indicacio do Prof. Kiunzi
provoca demissdo de reitor
18/03/66 Folha Continua a crise no I'TA: reitor Demissao do Prof. Kiinzi
encaminha pedido de demissao

23/03/66 | Folha | ITA: congregagio solidiria com o Demissio do Prof. Kiinzi

reitor demissiondrio
29/03/66 | Folha Salva-se o ITA Descricio da crise
10/04/66 | Folha Ministério da Aeronautica é Declaragbes a imprensa do Brig, Castro Neves

contrario a “Fundacao do ITA”
15/04/66 Folha | Afastado o diretor do CTA do ITA Afastamento do Brig. Castro Neves
19/04/66 | Folha Deixa a diregao do CTA o Brig. Afastamento do Brig. Castro Neves, posse do Cel. Paulo Victor
Castro Neves
25/06/66 | Estado | ITA: hoje a posse do novo reitor Posse do Prof. Lacaz Netto
06/11/66 | Folha Reitor explica atual situagdo do Prof. Lacaz Netto explica situagio com otimismo do ITA.
ITA

08/10/67 | Folha O ITA vai criar um curso de O ITA vai ctiar um curso de Engenharia Nuclear para se incorporar

Engenharia Nuclear a0 programa de energia atomica, em desenvolvimento no pais.

Quadro 1: Notas Jornalisticas com noticias sobre o ITA.
Fonte: Brasil (2000).
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de entendimentos entre seus administradores,
principalmente com relagdo ao assunto “comunismo”,
tao abordado na época.

3.7 ALGUNS DOCUMENTOS RELEVANTES

Sdo apresentados, agora, um arsenal de documentos
que estavam no Arquivo Pr6-Memoéria e que, também,
fazem parte da histéria. Primeiramente, um importante
documento a destacar é o Anteprojeto de Lei elaborado
em 1960 que transformava o ITA em fundacio, e que
trazia em sua apresentacao os seguintes dizeres: “[...] de
que ndo se trata de criar uma nova entidade académica,
livrte de quaisquer lacos com outras institui¢oes ja
existentes. A transformac¢io do ITA em fundacio
ndo deve significar um desligamento do Ministério da
Aeronautica, que fol, ha 15 anos, o organismo criador do
ITA. Deve, pelo contrario, significar uma evolugio para
uma estrutura que poderd melhor servir aos interesses
do longo alcance do préprio Ministério da Aeronautica
e, portanto, do Brasil” (BRASIL, [200-?]). Com relagao
a fundagdo do ITA, observa-se o quio era de interesse
para a administracdo esse assunto, sé6 pela adequada
estrutura do ante-projeto. Os outros documentos
sao informativos, memorandos, oficios, pareceres e
requerimentos da reitoria destinados a diretoriado CTA e
a outras institui¢oes, referenciando problemas e servicos
administrativos relacionados ao ITA e suas dependéncias.

3.8 HISTORIAS PARA CONTAR, AMIGOS PARA
ENCONTRAR

A AEITA publica bienalmente um almanaque com
as listas de engenheiros formados no ITA. A primeira
edicdo foi em 1975 e se chamou Almanaque do
AAAITA (Associagdo dos Antigos Alunos do ITA).
Mas a primeira edi¢do com o nome de Histérias para
contar, Amigos para encontrar data do ano de 1986.
Tem-se em meio aos documentos as duas primeiras
edi¢coes, publicadas em 1986 e 1988, Figuras 10 e 11.

?HEsse livro oferece informacdes sobre os alunos
das turmas que se formaram no ITA desde seu inicio,
ou seja, em 1950. A primeira edi¢do conta com os
nomes de alunos das turmas do periodo de 1950 a 1985,
contendo cerca de 3000 nomes e enderecos de ex-alunos
e, também, fotos e depoimentos, mostrando a evolugiao
da Escola. Mas vale ressaltar que ndo foram encontradas
informacGes de alguns alunos dessas turmas. Assim, a
intencdo ¢é que esses livros sejam editados bienalmente,

8 Ver: Lacaz Netto (s.d.).
® Ver: Lacaz Netto (s.d.).
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caso haja noticias de alguém que nio foi incluido em
edi¢Oes anteriores. Dessa forma, tais noticias poderao
ser incluidas nas edi¢bes posteriores.

Além disso, o livro é dedicado ao Marechal do Ar
Casimiro Montenegro Filho, com os seguintes dizeres:
Ao Marechal Casimiro Montenegro Filho, chama
viva de idealismo e visdo, que o transforma em
presencga eterna e cristalina em nossos coragdes,
dedicamos este trabalho.

Portanto, a ideia desse livro é promover o resgate
da memoéria e dos valores da comunidade iteana, além
de proporcionar o contato entre os amigos e colegas
de turmas, relembrando os bons tempos, que sempre
deixam saudades.

3.9 LIVRO EM COMEMORAGAO AOS 50 ANOS
DO ITA

O livro em comemoragio aos 50 anos do ITA, Figura
12, foi doado pela reitoria dessa instituicdo a autora deste

Figura 10: Livro Histérias para contar, amigos para encontrar
12 Edigao - 1986.
Fonte: HISTORIAS... (1986).

- HSIORIAS
FPARACONTAR
AMNGOE PARA
ENCONTRAR

Figura 11: Livro Histdrias para contar, amigos para encontrar
22 Edigao - 1988.
Fonte: HISTORIAS... (1988).
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artigo, quando de sua visita para colher dados para sua
pesquisa de doutorado. Em tal livro consta a trajetéria, da
criacdo até o ano 2000, de alguns fatos e acontecimentos
que ocorreram no ITA.

E. uma obra de varios autores que colaboraram para
a reconstrucio da memoéria de um dos institutos mais
importantes para o Brasil, e, de acordo com as palavras
do professor Octanny Silveira da Mota, na apresentacio
do livro, esta obra “[...] € a tentativa de ajustamento de
partes ou lembrancas colhidas aqui e ali, com a pretensao
de esbogar os primeiros 50 anos de vida do Instituto
Tecnolégico de Aeronautica.” (BRASIL, 2000, Capa)

Assim, nesse belo trabalho, busca-se mostrar as faces
e caractetisticas do ITA, desde a parte administrativa,
passando pelo corpo discente e docente, chegando ao
funcionamento de seus departamentos e, também, a
alguns episédios que ocorreram nessa época.
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Figura 12: Capa do Livro em comemoragéo aos 50 anos do ITA.
Fonte: Brasil (2000).

CONSIDERACOES FINAIS

O Instituto Tecnologico de Aerondutica (ITA) é
considerado, atualmente, uma das escolas de exceléncia
para formar engenheiros de alto nivel. Por isso, faz-
se necessario resgatar a sua historia apresentando os
obsticulos encontrados, os momentos de sucesso e,
também, as inovacGes e progressos que o instituto
proporcionou ao Brasil. Além disso, é preciso conhecer
um pouco mais de sua estrutura, organizacio e
administracio, pois a boa repercussiao do ITA também
se deve a importantes pessoas que colaboraram para
criar um centro de sucesso na area educacional e de
pesquisas.

Assim, memorias, fatos historicos, recordacdes
e fotos sio documentos e registros de grande
importancia para a escrita da trajetéria histérica de
alguns acontecimentos, como a criagio de institutos e
entidades, bem como a descrigio biografica de alguém.
E por meio de tanta informagdo resgatou-se, nesse
trabalho, um pouco do que ¢ o Instituto Tecnolégico
de Aerondutica, com alguns momentos importantes de
sua historia, destacando o grande valor de se preservar
as lembrangas que reconstroem a narrativa de um conto
que foi realidade e que continua sendo, pois o passado
do ITA nos revela a gloria de seu presente e as amplas
perspectivas para o futuro.
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RESUMO

A aviagao militar brasileira foi o fruto, em seus primeiros anos, do esforgo particular de inventores e entusiastas. O
Campo dos Afonsos, nestas primeiras décadas, foi o local escolhido pelas autoridades militares para a implantagao
da Escola Brasileira de Aviagao (EBA), em 1914, bem como do Aeroclube Brasileiro (AeCB), a partir de 1913 e de
suas respectivas oficinas de reparo e montagens de avides. Assim, buscou-se realizar um panorama da atividade
aerondautica no Campo dos Afonsos, observando que suas atividades se realizavam sob a forma de instrugao
de pilotos, bem como sob a forma de instrugdo de mecénicos especialistas, necessarios para manter voando a
variada gama de avides importados, principalmente a partir da instalacdo da Escola de Aviagao Militar (EAvM),
em 1919, sob a batuta da Misséo Militar Francesa de Aviagdo (MMFA). A partir de 1930, com o governo Vargas,
a industria aeronautica ganharia apoio com os projetos de Antdénio Guedes Muniz, inaugurando uma nova fase
da industria e da viséo de defesa nacional.

Palavras-chave: Aviacao brasileira. Proto indUstria aeronautica. Missao Militar Francesa de Aviagao. Defesa nacional.

*Uma versao deste trabalho compde um dos capitulos do Livro histérico “Campo dos Afonsos: 100 anos de histéria da Aviagao brasileira”,
ainda inédito.
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ABSTRACT

The Brazilian military aviation was the fruit, in its early years, the efforts of private inventors and enthusiasts. Campo
dos Afonsos, these first decades, was chosen by the military authorities for the implementation of the Brazilian
School of Aviation EBA in 1914, as well as the Aero Club Brasileiro (AECB), from 1913 and their respective repair
shops and aircraft assemblies. Thus, the article attempts to make a panorama of activity in the field of aeronautics
Afonsos, noting that their activities were held in the form of instruction for pilots, as well as instruction mechanical
specialists needed to maintain a diverse range of flying planes imported, mainly from the installation of EAVM in
1919, under the baton of French Military Mission Aviation (MMFA). From 1930, the Vargas government, the airline
industry would gain support projects with Antonio Guedes Muniz, ushering in a new phase of industry and vision
of national defense.

Keywords: Brazilian Aviation. Proto aviation industry. French Military Mission Aviation. National defense.

RESUMEN

La aviacion militar brasilena fue el fruto, en sus primeros afios, del esfuerzo particular de inventores y entusiastas.
El Campo dos Afonsos, en esas primeras décadas, fue el sitio elegido por las autoridades militares para la
implantacion de la Escola Brasileira de Aviacdo (EBA), en 1914, asi como del Aeroclube Brasileiro (AeCB), a
partir de 1913, y de sus respectivas tiendas de reparacion y montajes de aviones. Asi, se busco realizar un
programa de actividad aeronautica en el Campo dos Afonsos, observando que sus actividades se realizavan sob
la forma de instruccion de pilotos, asi como bajo la forma de instruccion de mecanicos especialistas, necesarios
a mantener volando la variada gama de aviones importados, principalmente a partir de la instalacion de la Escola
de Aviacion Militar (EAVM), en 1919, bajo la batuta de la Mision Militar Francesa de Aviacion (MMFA). A partir
de 1930, con el gobierno Vargas, la industria aerondutica gafaria apoyo con los proyectos de Anténio Guedes
Muniz, inaugurando una nueva fase de la industria y de la vision de defensa nacional.

Palavras clave: Aviacion brasilefia. Proto industria aeronautica. Mission Militar Francesa de Aviacion. Defensa

nacional.

INTRODUGAO

Apesar das limita¢Oes estruturais da economia
brasileira, voltada para a agroexportacio do café
como produto agricola principal, isso nao significou
necessariamente uma estagna¢ao econémica do pafs em
principios do século XX. Entretanto, a partir da Primeira
Guerra Mundial, no periodo do “entre-guerras”, houve
uma indisponibilidade geral de capitais internacionais,
levando o Brasil, naquele periodo, a sofrer com
dificuldades de importacdo de maquinas e equipamentos
para sua industria incipiente, principalmente voltada para
0 consumo.

Data desse petiodo o inicio de uma industrializagdo
conhecida como de substitui¢io das importacdes,
mas que ainda n3o possufa um padrio elevado de
investimentos. A industria de base praticamente nio
existia no pafs.

Neste contexto, a defesa da industrializacio, em
principios do século XX, por alguns grupos sociais
brasileiros, revelava uma preocupacio consciente patra
a construcio de um capitalismo nacional autbnomo no

pais. Havia para essas elites um contexto de urgéncia de
modernidade (NEVES, 2008, p.18-26).

Para esses grupos, genericamente conhecidos como
industrialistas, o Brasil estava defasado tecnologicamente
em relagio aos paises industriais mais avangados. Para as
Forcas Armadas, o Brasil precisaria rapidamente mudar
essa situagdo de defasagem. Para elas, isso se daria na
substituicdo da atrasada estrutura econdmica do pais
para um novo patamar industrial, considerado moderno
(MOTTA, 2001, p. 220).

A revista de assuntos militares A Defesa Nacional,
em diversos artigos e editoriais, lembrava os seus leitores
sobre a necessidade premente de o Brasil possuir uma
industria civil que desse suporte a sua industria militar
(EDITORIAL, 1917).

O desenvolvimento nacional deveria passar,
necessariamente, pela criacio de uma industria
sidertrgica, pois sem uma industria de base nio seria
possivel existir uma induastria de defesa, ficando o
pais sempre em defasagem militar em relagdo as
poténcias industriais. Assim, a industria militar e, em
especial, a aeronautica brasileira, nas décadas de 1910
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e 1920, partiam de um patamar de grave deficiéncia
tecnologica.

1 O CONTEXTO ECONOMICO BRASILEIRO
PRE-1930

Para entendermos o contexto de desenvolvimento
da aeronautica militar no Brasil a partir do Campo
dos Afonsos, vale a pena rapidamente contextualizar
economicamente o Brasil no perfodo, sem ter a pretensao
de sermos exaustivos.

Nesse sentido, o renomado historiador econdémico
Caio Prado Junior afirmava, baseado em dados estatisticos,
que “somente durante a Primeira Grande Guerra e
depois dela que a metalurgia comega propriamente a
surgir no Brasil”, direcionada para a construcio civil e
com uma parte direcionada para pequenas manufaturas
no Rio de Janeiro, entdo Distrito Federal, e em Sao Paulo.
Para o autor, somente a partir da Segunda Grande Guerra
Mundial a siderurgia brasileira “adquirira certo vulto e
atingira padrdes mais elevados” (PRADO JUNIOR,
1965, p. 273-274). Nao é demais lembrar que, mesmo
antes da década de 1910, o pensamento industrialista
no Brasil ndo era novidade (CUNHA, 2005, p. 14). Essa
visdo industrialista inclusive abrangia a questio social,
pois defendia que “o crescimento da produgao industrial
levaria ao emprego de milhares de homens” (A DEFESA
NACIONAL, 1917, p. 57-59).

Em relatério de 1919 ao presidente da Republica,
o ministro da Guerra afirmava que a defesa nacional
somente estaria assegurada com a autonomia brasileira
em relacdo aos recursos industriais estrangeiros.

A massa colossal de armamentos, munigbes,
engenhos de guerra e material variadissimo,
necessarios a um Exército em operagao, exige
imperiosamente a organizagao de industria militar do
pais que se defende e quer manter a sua integridade.
(MOTTA, 2001, p. 226).

Em setembro de 1914, a revista Defesa Nacional
assinalava a preocupacdo com o problema de
industrializagdo, ao observar que as poténcias em
guerra na Europa possufam uma poderosa industria
moderna (EDITORIAL, 1914). Na verdade, percebe-se
que o desenvolvimento econémico é uma preocupagiao
legitima de civis e de militares, e tanto os pensadores
industrialistas, quanto as autoridades militares e a
imprensa tratam do assunto como uma questio de
urgéncia politica, principalmente a partir da Primeira
Guerra Mundial.

A historiografia econémica brasileira costuma
marcar o perfodo da Primeira Guerra Mundial como
um perfodo em que houve um inicio de industrializagao
mais efetiva no Brasil em funcio, principalmente, da
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impossibilidade das poténcias beligerantes estrangeiras
de continuar fornecendo bens manufaturados e maquinas
em funcio do esforco de guerra (PRADO JUNIOR,
1965, p. 272-273).

A tnica politica permanente, durante o periodo
republicano até 1930, foi a tentativa de estabilizagdo
econdémica e a valotrizacio do café. Conforme o
economista Celso Furtado, acontecia na economia
brasileira uma transferéncia de renda de toda a sociedade
para o setor exportador, por meio dos altos pre¢os pagos
pela populacio pelos produtos importados, taxados
pelo governo, em uma espécie de “socializa¢do das
perdas”, bem como da apropriagdo privada dos lucros
da agroexportagao (FURTADO, 1964, p. 194).

Por seu lado, os militares, paulatinamente, tomavam
consciéncia de que nio era apenas necessario ter efetivos
capacitados. Cada vez mais uma guerra seria decidida
pelo competente emprego de meios industriais, e um
pais como o Brasil, de “insignificante desenvolvimento
industrial”; estaria indefeso sem induastria (A NOSSA,
1919, p. 161; A NOSSA, 1918, p. 2). E nesse contexto
que a implantagdo da aviacio se insere nos primordios
do Campo dos Afonsos.

2 O INICIO DA INDUSTRIA AERONAUTICA
NOS AFONSOS

As dificuldades de industrializacio do Brasil,
anteriormente abordadas, referentes logicamente a um
modelo histérico adotado pelas elites nacionais agrarias,
afetaram o desenvolvimento da atividade aerondutica em
nosso pafs. A imprensa participava dos debates piblicos
pela implantacio da aeronautica brasileira, nos principios
da década de 1910.

O recém-langado jornal carioca A Noite trazia, para o
grande publico, a partir de 1911, a preocupagdo com
“a industria dos motores e aeroplanos que tantos e
tao proficuos resultados estao dando nao s6 a Franga
e a ltélia, mas também a América do Norte”. Para o
jornal, a construgdo de um campo de aviagéao traria
assim, além da formagao dos pilotos que o Brasil ndo
possuia, a base para a implantagdo de uma grande
indUstria aeronautica. (SOBRE a escola de aviagao
do AECB, 1911, p. 1).

No ano de 1911, na sede do jornal vespertino,
um grupo de entusiastas pela aviagdo fundou o
Aeroclube Brasileiro no Rio de Janeiro, objetivando
transformar a nova associa¢do em um centro aglutinador
das providéncias referentes ao estabelecimento da
aerondutica no pafs. Para isso, o AeCB projetava criar
uma escola de aviacao e construir seu campo, bem como
adquirir avides na Europa. As providéncias tomadas pelo
AeCB para a escolha de um terreno para a implantagao
do campo de pouso ocorreram durante o ano de 1912



e culminaram com a cessdo “precaria” de um lote de
terreno na invernada da Policia Militar do Distrito
Federal, em 12 de dezembro desse ano.

O primeiro estabelecimento erguido no Campo dos
Afonsos ligado a protoindustria aerondutica foi o hangar
construido sob autorizacio do AeCB, pelo engenheiro
italiano Nicola Santo (FALECEU Nicola Santo, um
pioneiro da aviagdao no Brasil, 1963) em meados de 1913,
Figura 1. Era, na verdade:

[...] uma oficina mecanica para construcdo e
reparagao dos aparelhos de aviagdo que constam do
seu brevé e um ou dois hangares, somente para que
0 mesmo senhor possa recolher os aparelhos de sua
propriedade e proceder, nos mesmos as reparagoes
necessarias. (INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL
DA AERONAUTICA, 1988, p. 488).

Figura 1: Interior do hangar do engenheiro italiano Nicola Santo
nos Afonsos.

Fonte: FUNDACAO MUSEU DA TECNOLOGIA DE SAO PAULO
- MUSEUTEC (2012).

Deve-se ressalvar que se tratava de uma oficina
mecanica e que os avides eram montados, e nio
construidos. Nicola Santo escrevera um depoimento,
na revista Esquadrilha, em 1944, sob o titulo de “Os
motores daquele tempo™:

O “maravilhoso” motor de 3 e 6 cilindros, Anzani,
resfriado a ar, com os cilindros furados, era verdadeira
cafeteira em ebulicdo; bastava 10, 15, 20 minutos e
os referidos cilindros ficavam vermelhos e, mais um
pouco, teriam abandonado o carter, como projéteis.
Lutdvamos contra um encrencado carburador
a “Gicleur” que desmontavamos constantemente.
As velas, que limpavamos a cada partida do
avido, o magneto que, para acertar o ponto
era milagroso, e, afinal, o retorno das chamas; a
labareda de fogo e mais o escapamento do motor
que, por qualquer descuido, poderia ter incendiado
o avido. Para completar tudo isso, a célebre
hélice cuja cobertura de tela colada, despregava-
se no ar. (SANTO, 1944, p. 26).
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Em depoimento, Nicola Santo dizia que

O vento era para nés um terror, pois 0 N0Sso campo
media poucas centenas de metros de extenséo.
Esperavamos a calmaria da tarde para fazer
nossas experiéncias. Antes de subirmos no
aparelho construido por nés, verificavamos todas as
pegas, tao frageis, amarradas com corda de piano;
o aparelho balangava como um “manjar”. A partida
feita pelo langamento da hélice, tornava-se
extremamente perigosa. O mecanico langador
da hélice era um candidato a morte. Um verdadeiro
rosario, como ja dissemos. (SANTO, 1944, p. 26).

Sugestivo imaginar a fragilidade de avides amarrados
com cordas de piano, nos principios da aviagio mundial.
Nesse perfodo, foram também construidos protétipos
nacionais de avides, cada qual com caracteristicas proprias,
em geral modelos copiados de avides estrangeiros e
possuindo motores importados. Entretanto, quaisquer
dessas iniciativas ndo contaram com o apoio do governo,
tanto em incentivo fiscal, ou na criacio de centros de
pesquisas aeronauticas, ou mesmo em encomendas, a
exemplo dos EUA na mesma época. A rigor, nem mesmo
se poderia falar.

[...] nessa ‘industria’, remontando a um tempo em que
a aeronautica brasileira mal passara da aeroestagao
com balbes livres e aos voos em minusculos e
elementares aparelhos mais pesados que o ar,
quase todos de origem estrangeira. (INSTITUTO
HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA, 1988,
p. 482).

Em termos de comparacio, enquanto o Brasil
desenvolvia a sua aviacao basicamente em oficinas pouco
aparelhadas e sem mao de obra especializada, na Europa
e nos EUA a aeronautica surgira como uma industria,
com producio seriada e encomendas governamentais
(INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA
AERONAUTICA, 1988, p. 406). Na Franca, por
exemplo, o avido Demoiselle, Figura 2, de Alberto
Santos-Dumont, foi produzido em série pela fabrica
de automoveis Clement-Bayard, em 1909 (PIONNIERS,
1970, p. 14).

Figura 2: Imagens do avido Demoiselle sendo construido em série
na Franga, em 1909.
Fonte: Pionniers (1970).
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Na Europa e nos EUA, as fabricas de automovelis,
caminhoes e motores estavam estabelecidas e irradiavam
tecnologia de ponta na primeira década do século XX.
A industria aeronautica se desenvolveu apoiada na
tecnologia de motores desenvolvidos pela industria
automobilistica. Entretanto, no Brasil, sem industria
mecanica, importando todo o maquinario necessario
para as suas manufaturas, a aviacdo entdo chegou
como um servico de consumo, tendo de formar
praticamente do zero a sua mio de obra especializada
e montar suas oficinas com equipamentos e gabaritos
importados INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL
DA AERONAUTICA, 1990, p. 394).

Até mesmo a fabricacio de hélices era “um desafio
a incipiente industria aerondutica brasileira, que se via
obrigada a importa-las”. O industrial portugués do ramo
de méveis, radicado no Rio de Janeiro e socio do AeCB,
Joaquim Pedro Domingues da Silva, prop6s-se a fabricar
hélices com diferentes madeiras nacionais, mas desistiu
diante das dificuldades surgidas. As hélices fabricadas
foram utilizadas “na época em que as dificuldades
de importa¢do eram totais, por causa da guerra na
Europa” INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA
AERONAUTICA, 1988, p. 500).

Ao findar a guerra, algumas tentativas bem sucedidas
de construgio de avibes protdtipos foram noticiadas
no Rio de Janeiro e esses avides voaram no Campo
dos Afonsos. O primeiro avido brasileiro construido a
receber patente nacional foi o A/ear, Figura 3, construido
pelo engenheiro catioca José D’Alvear’ (ANDRADE,
1976, p. 22), a partir de agosto de 1914. Esse avido era
monoplano, de asa média, com motor Grome de 50 hp e
hélices francesas (SOUZA, 1944, p. 423).

Tendo a armacdo construida em madeira brasileira
(pinho do Parand e faia), forrado de linho, o ~Alear voou
pela primeira vez no Campo dos Afonsos, na presenca
de uma comissdo do AeCB composta pelo capitio-
tenente da Marinha e aviador Jorge Henrique Moller
e pelo capitio do Exército Estelita Werner, em 14 de
novembro de 1914, pilotado pelo ftalo-argentino Ambrosio
Caragiolo, ex-instrutor da Escola Brasileira de Aviagio
(EBA) (INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA
AERONAUTICA, 1988, p. 498; ANDRADE, 1976, p. 22).

O presidente da Republica Wenceslau Braz concedeu
patente a0 Alvearem 23 de dezembro de 1914 (SOUZA,

Figura 3: O avido Alvear em frente aos hangares da EBA nos
Afonsos: proto industria aeronautica brasileira.
Fonte: Arquivo Museu Aeroespacial (MUSAL).

1944, p. 410). A revista carioca de amenidades Fon Fon,

em novembro de 1914, qualificava erroneamente o avido

Alvear como o primeiro avido da América do Sul.
O nosso patricio, Sr. J. D’Alvear, acaba de construir,
nesta capital, um novo tipo de monoplano, inteiramente
original, que conta com poderosos elementos para a
conquista do ar. A primeira experiéncia deste novo
aparelho, que é o primeiro de invengao nacional
construido na América do Sul com grande sucesso
e sem auxilio do governo, teve lugar no Campo dos
Afonsos, com resultados surpreendentes, devendo
realizar, dentro de poucos dias, sua experiéncia oficial,
que sera publica, no Campo de Sao Cristévao ou no
Derby Club”. (ANDRADE, 1976, p. 22).

Na verdade, o primeiro avido brasileiro foi o Sdo
Paulo, de projeto e construcdo brasileira, cujo voo
ocorreu em Osasco-SP, em 7 de janeiro de 1910. Em 7 de
tevereiro de 1915, o avido Alvear, pilotado pelo destemido
Caragiolo, acabou se acidentando no prado do Derby Club,
resultando na morte do piloto. O inventor J. D’Alvear
“logo abandonou a construcdo de avides, aborrecido
com a falta de apoio oficial para a continuidade de suas
atividades e também chocado com a morte do amigo
Caragiolo” (INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL
DA AERONAUTICA, 1988, p. 499; LAVENERE-
WANDERLEY, 1975, p. 30).

Um dos casos mais emblematicos de pioneiros da
industria aeronautica brasileira foi o do tenente Marcos

' J. D’Alvear nasceu no Rio de Janeiro em 15 de abril de 1884, filho de espanhdis de nobre origem, tendo estudado nas melhores escolas do
Distrito Federal, demonstrando inclinagao pela matematica. Embora nao tenha se formado em Engenharia, era filiado ao Clube de Engenharia.
2 Marcos Evangelista da Costa Villela Junior, Brigadeiro do Ar, nasceu no dia 24 de margo de 1875, em Mairus, municipio de Pao de Agucar, no
estado de Alagoas. Aos dois anos, mudou-se com sua familia para Pernambuco, onde terminou os primeiros estudos. Participou como soldado
das tropas do Exército enviadas para lutar na Guerra de Canudos, em 1897. Quando aluno da Escola Preparatéria de Tatica, Realengo-RJ,
em 1900, costumava comentar com seus colegas suas ideias aeronauticas, vistas como ideias de sonhador.
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Evangelista da Costa Villela Juniot?, construtor de dois
protétipos de avides bem-sucedidos em 1917 e 1919.
Foi Villela um desses entusiastas que, sem apoio oficial,
resolveu projetar e construir os seus proprios avioes.
Desde 1912, o tenente Villela havia apresentado ao
ministro da Guerra, general Vespasiano, um projeto
de avido, sendo por esse recusado o apoio para sua
construciao (CALAZA, 2007, p. 54; ANDRADE, 1976,
p. 23; GARCIA, 1944, p. 418).

A partir de setembro de 1916, o tenente Villela
passou a publicar na revista A Defesa Nacional uma
série de artigos especificos de aviagdo, que iriam aparecer
até janeiro de 1917 (A DEFESA NACIONAL, 1916-17).

Aplicando todos os seus recursos pessoais na
construcdao de seu projeto de avido Aribu, Figura 4,
trabalhando em uma oficina no suburbio de Santa
Cruz-RJ, o inventor testou diversas madeiras nacionais
na fabricaciao de suas hélices e usou tecido de algodao
na forragio da fuselagem do avido, tecido fabricado na
antiga Fabrica de Tecidos de Sapopemba (no atual bairro
de Deodoro) — tecido, alids, premiado em 1918, em
exposi¢io internacional. O verniz usado na entelagem’
foi produto do inventor. Ao chassi do Aribu, foi adaptado
um motor francés rotativo de cinco cilindros, com 50 hp.
Em 16 de abril de 1917, no campo do Curato de Santa
Cruz, o Aribu voou pilotado pelo tenente Raul Vieira
de Mello ANSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA
AERONAUTICA, 1988; CALAZA, 2007).

O sucesso do voo animou o inventor € 0 mesmo
passou a contar com o apoio pessoal do Ministro da
Guerra, o Marechal Caetano de Faria INSTITUTO
HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA,
1988, p. 504).

T ——————

Figura 4: O aviao Aribu. O ainda Tenente Villela e o piloto Raul
Vieira de Mello, abril de 1917.
Fonte: Arquivo do Museu Aeroespacial (MUSAL).
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Dessa forma, Marcos Villela Junior resolveu
construir um novo avido, chamado Alagoas, Figura 5,
um biplano de dois lugares adaptado sobre a fuselagem
de um modelo Bleriof, com novas asas, instalando
um motor importado Luckt, de 80 hp. Esse avido foi
construido na Fabrica de Cartuchos do Realengo,
realizando seu primeiro voo em 11 de novembro de
1918, no Campo dos Afonsos, tendo sido pilotado
pelo tenente Raul Vieira de Mello e levando como
passageiro o mecanico Benine.

Diante dos convidados, o piloto tenente Vieira
de Mello e o mecénico Benini tomaram lugar na
cabina. O motor foi acionado e o aparelho levantou
vbo, ap6s 60 metros de corrida. Depois, durante
quinze minutos, executou manobras perfeitas:
voos de dorso, subidas até 800 metros, mergulhos
e passagens rasantes. O pouso foi perfeito e a

aeronave estacionou exatamente no mesmo ponto
de onde tinha decolado. (ANDRADE, 1976, p. 25).

Além do ministro da Guerra, estavam presentes as
seguintes autoridades no Campo dos Afonsos: General
Mendes de Moraes, Diretor do Material Bélico;
General Andrade Neves, Chefe do Departamento da
Guerra; o General Almada, Chefe do Departamento
de Administracao; o General Celestino Bastos; o
Coronel Villa Nova, Diretor da Fabrica de Cartuchos;
os Deputados federais Jodo Elysio, Gervasio
Fernandes, Pereira Lyra, Balthazar Pereira e Camboim,
bem como grande nimero de oficiais da Guarni¢io do
Rio de Janeiro, familiares e jornalistas (ANDRADE,
1976, p. 24-25).

Esse avido pode ser considerado o primeiro de
projeto militar no Brasil. O sucesso dos aparelhos
projetados por Marcos Evangelista da Costa Villela
Junior levou o Exército a adquirir o Aribu e o
Alagoas para sua Escola de Aviacdo Militar, em
1919 (INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA
AERONAUTICA, 1988, p. 500).

Sobre o Alagoas, o Ministro da Guerra, marechal
José Caetano de Farias, assim se expressou em Aviso
Ministerial de 14 de novembro de 1918:

Havendo assistido as experiéncias de um aeroplano
construido sob a diregdo do capitdao Marcos
Evangelista da Costa Villela Junior, nas oficinas
da Fabrica de Cartuchos e Artefatos de Guerra,
e em cujo preparo entraram elementos nacionais,
com excegdo somente do motor [...], o completo
éxito das mesmas experiéncias, mandai louvar em
boletim do Exército, ndo sé aquele Capitdao, como
também o primeiro-tenente Raul Vieira de Mello,
piloto-aviador que dirigiu o aparelho e auxiliou a

construgéo, e bem assim o mecanico contratado
Benini. (WANDERLEY, 1975, p. 43).

3 Método artesanal de colocar uma tela de tecido cobrindo a fuselagem dos primeiros avides. No Museu Aeroespacial (MUSAL), ainda nos
dias de hoje, ha um setor conhecido como “Entelagem”, e o profissional chama-se entelador.
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Figura 5: Experiéncias pioneiras do capitdo Villela com o avido
Alagoas no Campo dos Afonsos.
Fonte: Arquivo do Museu Aeroespacial (MUSAL).

O inventor acreditava na industria aeronautica
brasileira e informava que sua equipe seria capaz de
construir qualquer aparelho biplano ou monoplano,
para o

[...] reconhecimento rapido, a caga do avido inimigo
e a prote¢ao aos biplanos, bem como a protegéo a
outros aparelhos como os dirigiveis [...]. Se julgava
dificil a tarefa de construgdo, em virtude da falta
de recursos materiais, desde a madeira até o
verniz. Hoje podemos dizer que temos todos eles;
quanto as madeiras, temos as melhores do globo,
todas experimentadas com rigorosas experiéncias
executadas no gabinete de resisténcia dos materiais
da Escola Militar. Temos hélices tipo nacional, capazes
de resistir aos maiores esforgos, temos tela nacional
que satisfaz perfeitamente a todas as exigéncias da
aviagéao, e estamos com um tipo de verniz em estudos
convencidos de que, terminados estes, estaremos
aptos para qualquer constru¢do. Temos lutado para
darmos ao Brasil todos estes elementos, afim de que
possamos enfrentar o problema da aviagao militar,
logo que o governo julgue necessaria a criagdo de
um grupo aéreo. (VILLELA JUNIOR, 1916, p. 379).

Para o inventor, a industria nacional possuia madeiras
da melhor qualidade e vernizes testados em laboratério

e que seriam suficientes para se afirmar categoricamente
estar o pais preparado para construir qualquer aparelho.
Segundo ele,

[...] existindo todo o material entre nés, a construgéo
de um planador (chama-se assim o aparelho sem
motor) ndo s6 se torna facil, como muito barata [...]
um planador Blériot ou Morane-Saunier nos custa 10
a 11 contos. (VILLELA JUNIOR, 1916, p. 379).

Ora, de fato Villela se referia a construcio de
planadores, pois o pais ainda ndo tinha tecnologia
acumulada para produzir seus préprios motores
aeronduticos, dependendo da importagdo dos mesmos.
Assim, mesmo que Villela lograsse obter o apoio oficial
para uma inddstria aeronautica brasileira, o desenrolar
da Primeira Guerra Mundial praticamente fechou as
portas de sua fabrica antes mesmo dela nascer, pois que
todo o esforco de guerra das poténcias industriais estava
voltado para o abastecimento de seus proptios exércitos*
(ANDRADE, 1976, p.27).

E importante lembrar que a Primeira Companhia
de Parque de Aviagao, ligada a Escola de Aviagao Militar
(EAVM), executava os servicos de oficinas de avides,
montando e reparando os avides da Escola, como
também os avides da Esquadrilha de Aperfeicoamento.
Para esses servicos, havia o treinamento de militares
graduados e civis na propria Companhia. Um dos
seus mais conhecidos chefes foi o capitio Rubens
de Melo e Souza, Figura 6, precocemente perecido
nas proximidades dos Afonsos, enquanto executava
acrobacias aéreas.

Figura 6: O capitdo aviador Rubens de Melo e Souza acompanhado
pelos mecénicos da 12. Cia de Parque de Aviagado nos Afonsos,
em 1922.

Fonte: Acervo Lavenére-Wanderley/PASD-CENDOC.

Convém lembrar que, sobre esse aspecto da industria
aeronautica no Brasil, desde 1916, a Marinha do Brasil

4 Interessante destacar que a primeira tentativa de implantar uma fabrica de avides no Brasil pode ser creditada ao Comendador Gregoério
Garcia Seabra, quando presidente do AeCB, em maio de 1917, mas que n&o obteve o apoio do governo da época.
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ja possuia sua Hscola de Aviacdo Naval formando
aviadores e mecanicos na Ilha das Enxadas e depois na
Ponta do Galedo. Em 1919, a Marinha enviou os tenentes
Raul Bandeira e Vitor Carvalho da Silva aos EUA para
especializarem-se em fabricas aeronduticas daquele pais.
Ao retornarem, 0s mesmos trouxeram equipamentos
para montagem e reparo de aeronaves, com a ideia de
montar avides. Esse material seria usado mais tarde na
Fabrica de Avides do Galedo (ANDRADE, 1976, p. 28).

Um nome crucial para os primérdios da
industrializacdo aerondutica no Brasil foi o do armador
Henrique Lage. Entre os negbcios de Lage, inclufam-
se a construgido e reparo de navios, bem como a
navegacio maritima de cargas e passageiros. Em 1920,
influenciado por seu amigo e oficial da Marinha Manoel
Augusto Pereira de Vasconcelos, Lage passou a pensar
concretamente na instalagao, no Rio de Janeiro, de uma
fabrica de avides. No ano seguinte, foi assinado um
contrato entre a empresa de Henrique Lage e a fabrica
inglesa de avides Blackburn e a fabrica de motores Bristol.

Dizia Lage, naquela época, que “no futuro, as cargas
viajardo de navio e os passageiros de aviao” (ANDRADE,
1976, p. 28-29). Lage fizera vir da Inglaterra maquinas,
plantas, gabaritos e ferramentas, armazenadas dos
depésitos de sua empresa, a Cia Nacional de Navegacio
Costeira, sediada na Ilha do Viana, na Baia da Guanabara
e trabalhou conjuntamente com militares da Missdao
Militar Francesa de Aviacio (MMFA) na construcdo de
dois avides.

A MMFA, cujo contrato foi assinado em 10 de
outubro de 1918, trouxe ao pais, em seu primeiro
contingente de instrutores, o aviador francés Etienne
Lafay (ROSA FILHO, 2007). O aviador francés teve
importincia especial, pois, além de instrutor dos pilotos
brasileitos na recém-criada Escola de Aviagdo Militar
(EAvM), sediada no Campo dos Afonsos, foi o projetista,
conjuntamente ao engenheiro Braconnot, de dois avides:
o Rio de Janeiro ¢ o Independéncia.

O avido Rio de Janeiro, Figura 7, construido nas
oficinas de Henrique Lage, na Ilha do Viana, Niterdi,
era um monomotor biplano semelhante ao avidao francés
Candron G3, com trés lugares e motor Grome rotativo
de 80 hp. Em sua construgio, foram usadas madeiras e
pecas nacionais. Em meados de abril de 1920, o avido
estava pronto e, em 26 de abril, o avido foi transportado
para o Campo dos Afonsos.

Em 15 de maio, o avido voou pela primeira vez e,
no dia 18, voou a dois mil e duzentos metros de altura
durante 25 minutos. No dia 8 de agosto, o capitio Latay,
piloto em todas as experiéncias, voou até a cidade de Sao
Paulo, retornando no dia seguinte. Em 29 de agosto,
Lafay, pilotando o avido Rio de Janeiro, bateu o recorde
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sul-americano de permanéncia no at, decolando as 7h
e 30min e pousando as 18h, no Campo dos Afonsos.
Esse avido esteve em uso at¢ 1923 (ANDRADE, 1976).

W

Figura 7: Aviao Rio de Janeiro e o capitao da MMFA Etienne Lafay.
Fonte: Acervo Lavenére-Wanderley/PASD-CENDOC.

Outro projeto concebido pelo capitio Lafay — em
conjunto com o engenheiro Braconnot e também
construido nas oficinas de Henrique Lage na Ilha do
Viana — foi o avido Independéncia, assim batizado em
homenagem ao centenario da Independéncia brasileira.
Foi esse o primeiro bimotor brasileiro.

O Independéncia era um avido biplano de cinco
lugares, com dois motores, um a frente e outro a ré, do
tipo Clerget, com motores de 130hp cada, e envergadura
de doze metros, com apoio de dois pares de rodas e uma
bequilha do tipo patim de arrasto. A parte traseira do
avido nao possufa fuselagem e continha uma armacio
de arames parecida com o avido Caudron G3. Em 25
de maio de 1922, esse avido voou pela primeira vez no
Campo dos Afonsos.

Em 24 de abril, o Independéncia foi levado da Ilha
do Viana para o Campo dos Afonsos, onde voou no dia
seguinte, pilotado por seu projetista, capitdo Etienne
Lafay. No dia 17 de junho, participou da revoada de
avides que homenageou os aviadores portugueses
Gago Coutinho e Sacadura Cabral, que realizaram a
travessia do Atlantico por via aérea em homenagem ao
Centenario da Independéncia do Brasil ANDRADE,
1976; COSTA, 2000). Nao houve continuidade dos
projetos desenvolvidos na fabrica de Henrique Lage
e o empresario aguardou um momento politico mais
apropriado para a industtia aeronautica nacional.

Pode-se considerar que os projetos do capitio
Anténio Guedes Muniz foram o verdadeiro inicio da
industria aerondutica no Brasil. Desde 1927, na Franga,
cursando engenharia aeronautica, o capitio Muniz, ao
retornar ao Brasil, trouxe na bagagem o avido M5, um
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protétipo monoplano e monomotor projetado como
trabalho de conclusdo de curso. A viabilidade do projeto
levou a fabrica Candron, na Franca, a construir o M5,
na Companhia Parque de Aviagdo, nos Afonsos’. Em
junho de 1931, o presidente Getulio Vargas voou como
passageiro do M5, nos Afonsos, Figura 8.

Figura 8: Vargas voou no avidao M5 em junho de 1931, no Campo
dos Afonsos.
Fonte: Museu Aeroespacial (MUSAL).

O objetivo do presidente da Republica era “mostrar
sua confianca na induastria nacional” (INSTITUTO
HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA,
1990, p. 293). E uma mudanca de perspectiva, uma virada
desenvolvimentista que se desenhava no novo governo,
pois um presidente brasileiro voava em um protétipo de
aviao nacional com o intuito claro de mostrar confianca
no talento brasileiro.

Somente no periodo Vargas é que o apoio oficial do
governo para 0s projetos nacionais se materializou em
encomendas. Certo é que, dentre todos que efetivamente
construiram avides no Brasil no petiodo, apenas Guedes
Muniz realizara um curso de engenharia aeronautica.

O poderio industrial colocado em confronto pelas
poténcias na Primeira Guerra Mundial foi diversas vezes
alertado pela revista de assuntos militares. A Defesa
Nacional, na década de 1920, mostrou que o Brasil
deveria se industrializar. Essa concepgao seria colocada
em pratica somente pelo governo Vargas e mesmo assim
de forma incompleta, a partir de 1930.

CONSIDERACOES FINAIS

O Campo dos Afonsos, nas primeiras décadas
do século XX, foi o local escolhido pelas autoridades
militares para a implantacido da EBA, em 1914. Ali o
AeCB instalou seu campo de aviagio, a partir de 1913.
Também foi construido o primeiro hangar voltado para
a montagem de avides, pertencente ao Nicola Santo,
no ano de 1913.

A atividade aeronautica, no Campo dos Afonsos,
assim, iniciou-se sob a forma de instruc¢ao de pilotos,
como também sob a forma de instrucido de mecanicos
especialistas, necessarios para manter voando a variada
gama de avides importados, trazidos em abundincia
principalmente a partir da instalacio da EAvM, em
principios de 1919, sob a dire¢do técnica da MMFA.

Realizou-se, assim, um riapido panorama das
atividades industriais aeronduticas no Brasil nos
primeiros anos do século passado. Relativamente ao
Campo dos Afonsos, procurou-se destacar a construgao
de seus dois primeiros campos (AeCB e EBA) e
os primeiros voos de protdtipos da protoindustria
aeronautica brasileira, frutos de iniciativas particulares,
sem apoio governamental, como foi o caso dos
inventores Alvear (1914), Villela Junior (1917 e 1919),
Lafay e Henrique Lage (1920 e 1922).

Como foi visto, na Europa e nos EUA, a industtia
automotiva irradiava tecnologia de ponta, na primeira
década do século XX, e a industria aeroniutica se
desenvolveu apoiada nessa tecnologia.

Entretanto, no Brasil, naquele periodo, sem industria
mecanica prépria, importando todo o maquinario
necessario para suas manufaturas, basicamente téxteis,
a aviacdo chegou como um servi¢o de consumo, tendo
de formar praticamente do zero a sua mio de obra
especializada e montar suas oficinas com equipamentos
e gabaritos importados.

Somente a partir de 1930, com o governo Vargas,
a industria aeronautica ganhou apoio estatal com os
projetos de Anténio Guedes Muniz, construidos nas
industrias de Henrique Lage, inaugurando uma nova
fase da indudstria aeronautica e uma nova visio de
defesa nacional.
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RESUMO

Este artigo tem como objetivo investigar a hist6ria da aviagdo no Rio de Janeiro por meio das matérias publicadas
pela Revista Careta no periodo de 1911 a 1914. Traz a tona os eventos de aviagao organizados na antiga Capital
Federal e os principais personagens que deles participaram, relacionando os experimentos elementares do voo
de espetaculo com as primeiras iniciativas e campanhas para criacdo de um espaco formal de treinamento e
formagao de novos pilotos. Reflete sobre o processo de apreenséo simbdlica do espago do Campo dos Afonsos
como lugar de origem da aviacdo nacional.

Palavras chave: Historia da aviagdo. Campo dos Afonsos. Imprensa. Revista Careta.
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ABSTRACT

This article aims to investigate the history of aviation in Rio de Janeiro through the articles published in the journal
Careta within the period 1911-1914. It brings out the flights organized in the former Federal Capital and the main
individuals who participated in them, relating the elementary flight show experiments with the first initiatives and
campaigns to create a formal place for education and training of new pilots. It reflects on the process of symbolic
apprehension of the Campo dos Afonsos as the birth place of the national aviation.

Keywords: Aviation history. Campo dos Afonsos. Press. Careta Magazine.

RESUMEN

Este articulo tiene como objetivo investigar la historia de la aviagdo en Rio de Janeiro por medio de las noticias
publicadas por la Revista Careta dentro del periodo de 1911 a 1914. Saca a la luz los eventos de aviacion
organizados en la antigua Capital Federal y los principales personajes que de ellos participaron, relacionando
los experimentos elementares de vuelo de espectaculo, con las primeras iniciativas y campafias para creacion
de um espacio formal de entrenamiento y formacion de nuevos pilotos. Refleja sobre el proceso de aprehension

simbdlica del espacio de Campo dos Afonsos como lugar de origen de la aviacion nacional.

Palabras clave: Historia de la aviacion. Campo dos Afonsos. Prensa. Revista Careta.

A REVISTA CARETA E A BELLE EPOQUE
CARIOCA

A Revista Careta surge em 1908, época em que as
transformacdes técnicas na imprensa chegavam ao Brasil:
novas maquinas de imprimir, o uso da fotografia nos
jornais e revistas e, somado a isso, 0 acesso mais rapido
aos acontecimentos por meio do telégrafo. Enquanto
isso, compativel com o ambiente da Belle Epogue, a
aristocracia nacional insiste em civilizar o Brasil nos
moldes europeus.

Se 0 nosso sentimento era brasileiro, a imaginagao
era européia, como tao finamente disse Nabuco. {...)
Abandonavamos todas as paisagens do novo mundo,
a floresta amazoénica ou os pampas, por um trecho

da via Appia (...) ou um pedago do cais do Sena, a
sombra do velho Louvre. (PRADO, 2004, p. 56).

O encurtamento das distancias e a rapidez da
comunicagdo trouxeram, também, um dado que
iria marcar a sociedade no periodo: a mudanga nos
paradigmas que envolvem a nog¢io do tempo e do
espaco. Como uma marca dessa nova época, o advento
da velocidade surge a partir dos primeiros automoveis
e do avido, da simplificagdo da comunicacdo a longa
distancia, oferecida pelo telégrafo e pelo telefone e,
logo depois, ja em plena década de 1910, pelos correios
aéreos. E, por menor que seja a presenca desses meios,
no inicio do século, no Brasil, eles acabam por fixar no
imaginario social uma permanente sensagio coletiva de
modernidade, na qual a velocidade das novas maquinas
engolia 0 homem do século que terminara.

No fim do século XIX e inicio do XX, a imprensa
periddica brasileira passou por significativas

transformagobes decorrentes da intensa modernizagéo
do setor, como o surgimento de novos maquinarios

graficos e a introdugéo de novas técnicas de
produgao, bem como pelo cenario urbano em
formagao nas grandes capitais como S&o Paulo e
Rio de Janeiro, fruto do crescimento demogréfico,
do desenvolvimento das atividades econbémicas e
da intensa diversidade social. Esse processo de
expansao direcionou uma série de adaptagdes
empresariais, 0 que, no caso da imprensa, implicou
no desaparecimento progressivo das pequenas
iniciativas e promoveu a transi¢gao do jornalismo
artesanal para o empresarial. (GARCIA, 2005, p. 29).

Assim, tendo o torvelinho da expansio urbana
como ambiente, a marca do humor nas revistas itia se
adensar com noticias ora de teor politico, ora abarcando
“as novidades”. A narrativa do humor tinha como
protagonistas os tipos sociais que desfilavam nas ruas
da cidade do Rio de Janeiro e como um dos principais
temas as transformacGes dos costumes, orientadas pelas
informagdes que chegavam da Europa.

A Revista Careta foi um semanario ilustrado,
colorido, publicado no Rio de Janeiro, durante o
periodo de 1908 a 1960. Contava com matérias de
critica humoristica aos costumes, a politica e a cultura
da sociedade carioca, com charges, fotografias, piadas,
contos, artigos informativos e muita publicidade. Reuniu
colaboradores importantes como Raul, K. Lixto e José
Catlos.

Raul (pseuddnimo de Raul Pederneiras), K. Lixto
(pseuddnimo de Calixto Pereira) e J. Carlos
(pseudbnimo de José Carlos de Brito e Cunha)
nacionalizaram a arte da caricatura no Brasil, além
de serem verdadeiramente as maiores referéncias do
desenho satirico no limiar do século XX. No entanto, J.
Carlos incontestavelmente foi o caricaturista da Careta.
E notoria como sua trajetéria artistica se confunde
comada revista, sendo seu ilustrador exclusivo entre
1908 e 1921. (NOGUEIRA, 2010, p. 70).
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A AVIAGAO NO RIO DE JANEIRO DIVULGADA
PELA REVISTA CARETA

O avido, como novidade técnica, ou mesmo, a
aeronavegacido, como atividade de defesa militar, que
mobilizou para o seu debate, na década de 1910, figuras
dos poderes econdémicos e politicos, ndo chamou tanto
a atencdo da Revista Careta quanto a figura do aviador,
do sportman, do recordman, personagem principal dos
espetaculos aviatdrios. Sio eles que predominam nas
noticias que foram encontradas no petriodo de 1911 a
1914, nas revistas ilustradas Fon-Fon e Careta.

Como protagonistas de espetaculos de aviagio,
organizados por empresas estrangeiras, como
representantes comerciais das fabricas de aeronaves
(das “casas” francesas, italianas ou norteamericanas) ou
como competidores dos primeiros raids, que mobilizaram
a populagio da “antiga” Capital Federal, os aviadores
estrangeiros Dave McCullough, Francis A. Wildman,
Ernesto Darioli, Germano Ruggerone, Edmond
Plauchut, Edmond Audemars, Rolando Garros, René
Barrier, Silvio Pettirossi, Bartolemé Catenneo, Gian
San Felice Gino, Lucien Deneau se notabilizaram pelas
demonstragdes aéreas nunca imaginaveis e foram os
grandes herdis que encantaram os cariocas. Realizavam
voos sobre a Bafa de Guanabara, alcando corajosamente
as montanhas comuns da geografia recortada de todo o
Estado, do Rio de Janeiro até Sao Paulo. Atravessavam
distancias pela costa maritima, com instrumentos
precarios e sob as mais dificeis condi¢des técnicas,
desafiando perigos reais, como o tempo e as longas
travessias impostas pelas competi¢des. Mas, também,
ganharam prémios vultosos e dinheiro com os ingressos
cobrados pelas exibi¢cbes aéreas, nas quais, além das
acrobacias, havia o transporte de pessoas comuns,
que experimentavam, pela primeira vez, a sensacao de
voar. Criaram empresas aéreas, divulgaram a industria
estrangeira, venderam produtos. Casaram-se no Brasil,
ajudaram a criar as novas escolas de aviacio e treinaram
os primeiros aviadores brasileiros.

Nio menos famoso foi o brasileiro Edu Chaves. Nao
menos importantes para o desenvolvimento da aviagao
no Brasil, foram o italiano Nicola Santo e o brasileiro
Ricardo Kirk.

O paulista Edu Chaves teve grande importincia
na histéria da aviagdo, sendo o segundo civil brasileiro
brevetado pela Federation Aeronantigue Internacionale,
formado pela Escola de Bleriot (INSTITUTO
HISTORICO-CULTURAL DA AERONAUTICA,

2 A Noite (1913).

1988, p. 379). Fez os primeiros voos noturnos entre Paris
e Orleans. No Brasil foi o primeiro a fazer um voo Sio
Paulo-Rio de Janeiro e pousou algumas vezes no Campo
dos Afonsos, participando dos meetings organizados
pelo Aeroclube Brasileiro. Em 1916, durante a Primeira
Guerra Mundial, alistou-se como voluntario no Exército
Francés. Morreu em 1975.

Nicola Santo, piloto e engenheiro italiano, atravessava
o oceano em direcio a Buenos Aires, a bordo do navio
Indiana, levando um aeroplano Santo, inventado por
ele, com dispositivos de langamento de bombas, quando
resolve ficar no Rio de Janeiro para realizar experiéncias
“officiaes”. Convidado pelo AeCB a dar conferéncia
sobre seus inventos, o engenheiro expde sua vontade
de permanecer no pais que, segundo ele, possui “novo
e duplo mercado™. Nicola Santo construiu os hangares
utilizados primeiramente pelo Aero-Club Brasileiro e
depois pela Escola Brasileira de Aviagao. Em janeiro de
1914 os aeroplanos adquiridos pelo Aero-Club brasileiro
ja estavam nos hangares de Nicola, no Campo dos
Afonsos.

O Tenente de Infantaria do Exército Ricardo Kirk
recebeu o brevet de piloto de avides em 22 de outubro
de 1912, na Ecole d’Aviation d’Etampes, na Franca. Foi
secretirio do Aeroclube Brasileiro, no perfodo de sua
fundacio e participou da Guerra do Contestado, vindo
a falecer durante um voo em marco de 1915. Kirk foi
figura-chave nas negocia¢oes entre o Aeroclube e o
Governo Federal.

O PRIMEIRO VOO

A Gazeta de Noticias publica, em 30 de abril de
1909, a seguinte reportagem: “A aviagdao no Rio —
um aeroplano construido em segredo na Gavea —
primeiras experiéncias”. Theodoro, um ex-funcionario
da Companhia Cantareira, em segredo, fabricava seu
monoplano de um sé6 lugar, com dezesseis metros de
comprimento por oito de largura e ja desembolsara mais
de 10 contos de réis. Ajudado por um sécio portugués de
nome Affonso, nesse mesmo 30 de abril, teria conseguido
voar 30 metros de distancia em baixa altura. O redator
nao foi testemunha do voo, mas descreveu o aviao com
35 metros de altura, asas brancas e motor potente.

A Revista Careta refere-se a um voo que seria
realizado em 24 de janeiro de 1910, por Gastio de
Almeida’, por sobre a Bafa de Guanabara, mas nenhuma
outra noticia o confirmou. INSTITUTO HISTORICO-
CULTURAL DA AERONAUTICA, 1990, p. 364).

3 Em 7 de janeiro de 1910, Dimitri Sensaud de Lavaud ja fizera o primeiro voo ocorrido na América Latina, na entao Vila de Osasco, e Gastao

de Almeida, em 19 de janeiro de 1910, voara na Mooca, SP.

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, v. 25, n. 31, p. 92 - 100, dez. 2012.



Em 1911, o jornal A Noite considera que o francés
Plauchut fez “o primeiro voo sério” na cidade, uma
indicagdo de que antes ocorreram outros.

Na edigao n® 13, de 1° de agosto de 1911, o jornal A
Noite, depois de anunciar que Plauchut estivera no Rio
para voar e nio havia achado um campo para decolar seu
avido, pondera: “Nao temos um campo de aviagio e, no
Rio, de aviadores, s6 conhecemos o cabotino Ruggerone,
voando num apparelho sem offerecer perigo.”

Nesse caso, uma pergunta permanece: Quais 0s
VOOs que antes ocorreram, aos quais A Noite se refere,
além dos voos do “cabotino Ruggerone” ? Foram as
exibi¢oes do Capitdo Henrique Oelerich, no Derby
Club, e as do “professor e engenheiro” alemao Franz
Rode com o aeronauta e aviador portugués Magalhies
Costa, no Jockey, ambos no fim da tarde do dia 25
de dezembro de 1910? Os voos teriam um trajeto até
Niterdi, retornando aos campos de decolagem no Rio
de Janeiro.

O voo de Ocelerich durou alguns minutos. Depois de
dificuldades com o motor, o monoplano Schultze Herfort,
sob um forte vento sudoeste, voa uns 100 metros a
pouca altura do solo e cai sobre uma estaca, provocando
a quebra de uma das asas do avido. Segundo a edigdo
do Correio da Manhi, do dia 27 de dezembro, estavam
presentes o Presidente da Republica e outras autoridades.
Inconformado por um espetaculo que nao assistiu, o
publico vaia o aviador. Carta da “Empreza de Aviagio
do Derby Club” é noticiada esclarecendo o insucesso.
Um artigo satiriza o acontecimento, Figural.

Um dia ue aviagfio no Rio !

Como devia ser chic essa coisa da aviagio,
nesta linda terra carioca, toda smartismos ¢
Uelegampeia®. Era a unica coisa que faltava,
para sermos um povo completamente civili-
zado... Os turquezinos céos ¢d do paiz ainda
estavam  virgens de aviagio. Conheciam o0s
baldesintios do TFerramenta, do Magalhiies Cos-
ta, do capitio Luz ¢, ultimamente, o do oapitiio
‘Thewalt. Mas isso eram atrazadissimas “en-
drominas” do ‘tempo de Don Joio Charuto;
nio chegavam aos pés dum acroplano catita.
Figura 1: Legenda Correio da Manha: “Um dia de aviagdo no Rio

— Tudo por agua abaixo”
Fonte: Correio da Manha (1910).

Redatores do Correio da Manha assistiram, antes da
apresenta¢do, um voo teste de 10 metros de altura feito
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por Oelerich, atestando a possibilidade de o espeticulo
acontecer com total sucesso.

A apresenta¢do do alemio Franz Rode e do aviador
portugués Magalhies Costa aconteceria das 15 as 17 horas,
nos campos do Jockey Club, com a presenca do Presidente
da Republica e Ministros. Através de antincio no Correio
da Manhi, os aviadores desafiavam Henrique Oelerich em
vinte contos de réis, contra cinco “para saindo do Jockey
Club, que é mais amplo e offerece maiotes comodidades ao
publico irem a Nictheroy e voltarem a tomar terra, aterrando
no ponto de partida.” Sabe-se que o desafio foi aceito, as
quantias oferecidas foram entregues em cheques em nome
da Empreza Aviadora, nas mios do Sr. Appolinario de
Carvalho, pelo St. Isidoro Kohn, do Jockey Club. O vexame
foi maior, pois o motor do avido nem funcionou e os
presentes reivindicaram a testituicdo do valor pago, sendo
necessaria a intervencio da policia.

Antes, na edicao de 10 de dezembro de 1910, o Corteio
da Manhi divulgara o voo do aviador Magalhies Costa que
seria realizado no dia 11. Mas, uma infeliz coincidéncia
possivelmente impediu a apresentacao: o Senado autorizara
o estado de sitio em toda a cidade, que tinha como pano de
fundo a rebelido dos Fuzileiros Navais, ainda sob a pressio
dos ultimos acontecimentos da Revolta das Chibatas.

Em uma época em que tudo se inaugura em relacio a
aviaco, era de se esperar que todas as experieéncias tivessem
o sabor da primeira vez. Soma-se, ainda, a vaidade dos
organizadores que tomavam para si o papel de fundadores
daquela que seria, durante os primeiros anos do século XX,
a grande atragio, dentre as modernas invencdes.

Se tomarmos como referéncia um show completo
de aviacgdo, onde todas as atragdes prometidas foram
plenamente executadas sob o aplauso e jubilo dos
presentes, podemos considerar, diante disso, que foi o
italiano Germano Ruggerone quem inaugurou os voos de
espetaculos profissionais do “mais pesado que o ar”, no
Rio de Janeiro’.

Porém, o voo de Plauchut é, até hoje, aclamado como
um marco fundador, pois foi o primeiro raid no Brasil,
com premiagoes e um trajeto previamente definido e com
aparato de acontecimento oficial. Ocorreu numa manhi
chuvosa do dia 23 de outubro de 1911, sob as piores
condi¢oes do tempo, e acabou em desastre, com seu avido
Bleriot caindo de uma altura de 80 metros: “... - Eu descia
para atterrar, explicou o aviador, mas conservando toda a
velocidade para ganhar a praia. Subitamente partiu-se uma
pa da hélice e eu atirei-me 4 agua, sem felizmente receber

296

2 menor contusao

4 Referéncia ao voo de Ruggerone pelo jornal A Noite, presente na edigdo numero 13 de 1 de agosto de 1911 “Plauchut voara”.
5 Segundo a Gazeta de Noticias (1911), o artigo, “Um rei nos ares do Rio” registra “...dessa vez o Rio viu mesmo um aviador de vba e que

voou, e brilhantemente...”
¢ A Noite (1911).
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O voo conturbado assistido pela familia e o susto
pelo acidente possivelmente tenham sido as razoes para
seu afastamento da aviacio em dezembro do mesmo ano.
Cabe ressaltar que ele foi o responsavel por apontar a
regido dos Afonsos como espaco ideal para a criagio de
um campo de aviagio.

Nessa Avenida Central, Edmond Plauchut, em 23
de outubro de 1911, realizou o primeiro reide do
Brasil. Decolou da Avenida, proximo a Praga Maua e
pousou seu avido tipo Bleriot na Praia do Zumbi, na
llha do Governador. Recebeu o prémio de 10 contos
de réis do jornal “A Noite”. Em visita a Santa Cruz,
em 11 de agosto do mesmo ano, comentou sobre a
boa localizagdo da Invernada dos Afonsos, proxima
a estagao de trem de marechal Hermes, observando
que ali também poderia ser um possivel local para o
campo de pouso da cidade. (BRAGA, 201-? Pesquisa
nao publicada).

Na edi¢io de 04 de fevereiro de 1911 da Revista
Careta, quatro paginas sio ocupadas com fotografias da
ascensao de Ruggerone nas pistas do Jockey Club, uma
das alternativas de campo de aviagio, de onde partiriam
normalmente os raids, ja que o Derby Club nunca oferecia,
40S 110VOS aeronautas, uma pista segura.

A sequéncia temporal das fotos é comum nas
matérias da imprensa da época, que permitia ao leitor a
possibilidade de vivenciar o transcorrer dos fatos, numa
tentativa de reproducdo do real. Vemos Ruggerone,
primeiro, entre seus empresarios e auxiliares, depois o
biplano saindo do hangar, o aviador preparando-se para
subit, depois dentro do seu biplano, aspectos da multidao
e do local, e mais trés fotos da subida, contorno e pouso.
Nenhum outro texto descritivo, além das legendas.
Havia uma multiddo e a breve ascensiao de Ruggerone
foi realmente um grande acontecimento, divulgado
em outros jornais. Os Cariocas, a Gazeta de Noticias
¢ o Jornal do Comercio foram os que deram grande
cobertura ao fato. O redator do Jornal do Comércio, Julio
de Medeiros, acompanhou Ruggerone no terceiro voo
do dia, realizando, assim, a primeira “reportagem” aérea
da cidade. Ruggerone realizou trés voos no mesmo dia,
cada um deles com menos de 5 minutos e sete milhas de
distancia, percorrendo as areas proximas ao Jockey Club'.
Estava presente a exibicdo o Mal. Hermes da Fonseca.

Apelidado de “Eros” pelos jornais, Ruggerone leva
a Srta. Dolores Silva, em voo no dia 12 de fevereiro,
novamente partindo do Jockey Club, assistido por uma
multiddo pagante e outra ndo pagante, porém, nio
menos numerosa (mais de 3.000 pessoas) que se espremia
pela linha Auxiliar, driblando a seguranca, Figura 2. No

mesmo dia, também, voava com Ruggerone o Tenente
Gentil Falcio, ajudante de ordens do Ministro de Guerra®

Figura 2: Ruggerone com a Srta. Dolores Silva.
Fonte: Revista Careta (191-7).

A edicio 185, de 16 de dezembro de 1911, cobre o voo
de outro aviador italiano. Ernesto Darioli realiza ascensao
com um monoplano Bleriof, do Campo de Sao Cristéviao,
outro espaco carioca utilizado para apresentacoes aéreas,
Figura 3.

RVIACAO

© ariador Dairoli ¢ o 3eu moseplaze Bierior

Figura 3: Darioli e seu monoplano.
Fonte: Revista Careta (191-?).

Chegamos em 1912 com um significativo aumento de
voos na cidade, em consequéncia da realizagdo de outras
Semanas de Aviacio, e da presenca de diversos aviadores
participando de competi¢oes e apresentacOes aéreas. O
semanario Careta imprime nada menos que 24 matérias
sobre a aviacdo. Contando que era uma revista de humor,
costumes e entretenimento, a presenca do tema da aviacao
¢ significativa da comogao provocada na sociedade carioca.

Dentre os mais importantes acontecimentos de
1912 referentes a aviacdo no Brasil, com certeza, estao

7 O prado do Jockey Club funcionou no Engenho Novo, bairro da zona norte carioca, até a década de 1930. O Derby Club, por sua vez,
estava instalado no local do atual Estadio Mario Filho (Maracana). Os dois clubes se uniram, em 1932, formando o Jockey Club Brasileiro

da Gavea, que ja funcionava desde 1926.

8 “As ascensoOes de hontem de Ruggerone - uma senhorita voa...”. Gazeta de Noticias (1911).
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as Semanas de Aviagdo que, desde o fim de 1911, sao
anunciadas pelo jornal A Noite. O Aero-Club Brasileiro
ja havia sido inaugurado e amplamente divulgado pelo
seu co-patrocinador, o mesmo jornal A Noite, de onde
sairam alguns de seus membros associados. As Semanas
sao realizadas gracas a vinda de aviadores da empresa
Queen Aergplane Company, tendo Roland Garros como um
dos seus aviadores. No prado do Jockey Club, aos meetings
compareciam, além de Garros, os aviadores Altemars e
Barrier. Depois de diversos adiamentos, causados pelo
mau tempo, a primeira Semana de Aviacdo de 1912
comecou numa quinta-feira, dia 18 de janeiro.

Edu Chaves aparece em fotos na Revista Careta
quando retorna da travessia Sao Paulo - Rio. Nessa
ocasido, ele sofre acidente com seu avido e cai na Baia de
Mangaratiba, sem combustivel. Sobrevive e é recebido
com jubilo pela populagido do Rio de Janeiro, Figura 4.
Neste momento, em 1913, Edu Chaves é aclamado heroi.

CARETA

AVIACAO NO BRASIL

© véo de S. Paule ac Ric

O apparelho Blorial de Fdw. Charrs doimeatads ne Praie Al — As pessdas prosemies sdo,
as erdin nawerica, o8 See Jodo Alees de Oliveire, o ruchasics Roberto Therpn
Aatowse Vellsde, cue dinigiv o3 trabolver de salnimoste 40 aviadior ¢ d0 maching, Endlpdes Campo,
Pedro Prrore, Loxrral Laper, exprabpiro Rafari Creiend, Sre oz Creseal,
Ernsni Trorgisos ¢ Avioaid Piato de Moraes — A cras ensignels ¢ pafre ox que 0 wadir
difra com o pelle or sebir des oxdos

Inforrragded et devemos & pentlers o enpre-
o da Bapeera Ledjollo Cunda & Ankaio Ve
ludo. latiliannos a rectilicar algunas Irvendades
que orcslam rebias 30 OXCOMi0 en Prals A
por oiimido da quiia de Elande Chaves o seu
apgurehn

Cabindo mo mar 35 530 da tarde de 3 de Al
o wiador kd meionemido, (mo prioere logar, por
Juas canbas que, Jeitsdes 10 mar pedos monulors
do cal deighfon peda S Vieludo, remaersrs 20 wu
crontro. Edserde Chaves, confando «m swn pro-
pras forgas, grebenao- sadir pare & tors € 89 alti-
gi-a baleu N0 PEIO BUME pedra

O apparehio, 30 Sr Warspiaiade para terra, sof
frew aigens ceoragol, mud alio podess deiur de

seflrelon dades o8 caicon ¢ radmantined meos Oo
quez alli s dispunda pera sdval-o € sem O emprego
dos quaes clie ter-seda perdida, dasleno e lovado
10 ondes

Ndo @ eeactn, comd fakasminte iMACrEarIm 108
n0E0s promdos obaas dA Impreass, que o8 mo-
rdores thessem roudedo algunas pecas do agpam-
tho; taes pegan fomn arrvbetades polas ageaa

Edsardo Chaves loi seccomids ¢ hosgedace pals
3. Anwrio Velso, que ol quen sudou & mechse:
1ico & desarmar & waching

Ay cpontarom manicatagies & arojade mrod-
v Alestan gualpuer Gnida Que possa darer o
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Pria Aks

Figura 4: O resgate do aviao Bleriot de Edu Chaves.

Fonte: Revista Careta (1912a).
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Edu Chaves, o arrojado aviador nacional, que tendo
partido de S. Paulo para o Rio fez cerca de quinhentos
kilometros em sete horas e por falta de gazolina caio
na Bahia de Mangaratiba, salvando-se difficiimente
de perecer afogado. O aviador foi fotographado,
na noite de sua chegada ao Rio, na Estagdo da
Central, cercado de admiradores e jornalistas, entre
os quais Jodo do Rio, fez um largo gesto de beatifica
admiragdo. Revista Careta (1912) °.

Outros aviadotres que mereceram atencdo na Careta
foram os irmios Michele e Napoleone Rapini,'” Figura 5.
A Revista mostra, mais uma vez, uma sequéncia de fotos,
reproduzindo passo a passo as manobras e preparativos para
o voo dos irmaos que participariam de mais uma Semana
de Aviagdo. A Revista Careta faz referéncia ao prado do
Derlby Club; porém, na verdade, os voos foram realizados
no Jockey, que oferecia melhores condi¢des de seguranca de
pista. Os voos foram adiados por diversas vezes, devido ao
mau tempo e, por fim, ocorreram em 7 e 8 de janeiro de
1913. A Revista Careta publica uma cobertura fotografica
dos voos dos irmaos Rapini e suas presengas em eventos
sociais na cidade. Entre os meses de janeiro a abril de 1913,
a Revista Careta vai publicar uma série de artigos ilustrados
por fotografias referentes ao hidroplano Curtiss, a grande
novidade do petiodo.

~_ CARETA

Os aviadores Rapini

Preparalives ¢ manchras, ne Derby Club, anles de vée.

Figura 5: Os Aviadores Rapini.
Fonte: Revista Careta (1912).

® Transcrigao da legenda da fotografia impressa na edigdo de Careta, nimero 205. Careta, Rio de Janeiro, maio 1912.
© Nota-se a auséncia do nome de Helena Rapini, uma das primeiras aviadoras, nas paginas da Revista Careta.
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CARETA

Hydro-aeroplancs

Me. Culloch, Wild nann, aviaderes " e wi faner experiencias
com o Hydre-aereplane de goerra Curtiss ma bakia de Guanabara.

Figura 6: O aviador David McCullough no meio, cercado pelos
representantes da Curtiss Aeroplane Company, Sr. Charles
Champlin e Joseph B Brown.

Fonte: Revista Careta, (1912).

Os pilotos McCullough e Wildman trouxeram
o aerobote Curtiss, como era chamado pela imprensa
brasileira, da Curtiss Aeroplane Company, empresa norte
americana, Figura 6. O hidroavido veio exatamente para
divulgacio comercial. O Marechal Hermes da Fonseca e
o Almirante Batista Franco voaram no dia 15 de abril de
1913 sobre a Bafa de Guanabara''. O governo compra
avides Curtiss'? que seriam utilizados para treinamento
da Escola de Aviacio Naval, somente criada em
1916. (INSTITUTO HISTORICO-CULTURAL DA
AERONAUTICA, 1988, p. 409).

McCullough realiza, ainda, voo com o piloto
brasileiro Raul Lemos por sobre o bairro do Leblon, da
zona sul carioca, em setembro de 1913.

A Revista Careta publica, neste ano, noticias dos
voos de Gian San Felice Gino em Sao Paulo, noticias
do sucesso do raid Sio Paulo-Guaruja de Edu Chaves e
dos voos de Lucien Daneau no Rio de Janeiro, Figura 7.

A cobertura da Careta, referente a participagao de
Lucien Daneau, no raid promovido pelo jornal A Noite,
em agosto, no Rio de Janeiro, mostra a importancia que
o concurso mereceu, contando com extensa reportagem
fotografica e narrando a preparagdo e o voo. Na mesma
edicdo de 23 de agosto de 1913, Careta publica matéria
sobre as recentes descobertas da aplicaciao do avido e do
balao como armas de guerra.

O ano de 1914 é marcado pela comemoragdo do
retorno de Santos-Dumont ao Brasil, depois de mais de
dez anos na Franca.

" Careta (1913).

O appareibo Blenot, em gur tvm roado Luciea Dearas

Figura 7: Aparelho Bleriot de Daneau em frente ao Palacio do
Catete com uma multidao de curiosos.
Fonte: Revista Careta (1913).

Sua volta ao pals tem relagio com o fato de que, desde
1910, sua participagdo direta nos campos de aviagao, por
conta de satde jd abalada, diminuira significativamente.

Em 1910, anunciou desejo de parar de voar. Nao estava
sentindo-se bem. Soffia de melancolia, e novo acidente
acelerou a decisdo. Segundo conselhos médicos,
abandonou o campo de provas e passou a dedicar-se
adivulgagao do véo. O Demoiselle foi vendido para um
principiante que ira tornar-se um dos maiores idolos
da aviagao: Roland Garros. (BARROS, 2004, p. 193).

Os voos continuam no Rio de Janeiro e no petiodo de
maio a junho voam Petirossi e Catenneo. As acrobacias de
Petirossi no Jockey Club, em maio de 1914, tiram o folego
do publico.

Por fim, em 14 de fevereiro de 1914, a Revista publica
cinco fotos do aerédromo da Escola de Aviagiao do Aero-
Club Brasileiro, incluindo as instalacdes das oficinas do
engenheiro Nicola Santo, o voo de Darioli ¢ uma vista
ampla do Campo dos Afonsos, com a presenca da imprensa
no local. As legendas da Revista, como sempre, sdo pouco
esclarecedoras.

A mesma foto da oficina de Nicola Santo foi publicada
no jornal A Noite, de 10 de fevereiro de 1914, fazendo parte
da matéria sobre as atividades do Aero-Club Brasileiro. Nos
meses de janeiro e fevereiro, deste mesmo ano, o Campo dos
Afonsos foi palco de intensa movimentacio aérea. Diversos
voos foram feitos por Ernesto Datioli, que ja era membro
do Aero-Club Brasileiro desde sua fundacio.

CONCLUSAO OU A AVIACAO IMAGINADA E A
CRIACAO DO CAMPO DOS AFONSOS

O limite utilizado para a presente pesquisa localiza-se
dentro do periodo de gestio do governo Marechal Hermes

2Em 1914 haveria séria dificuldade em se conseguir os avides da fabrica Farman devido a “Primeira Grande Guerra" na Europa (1914 -1918),
que monopolizou todos os recursos aeronauticos de que dispunham as nagoes aliadas.
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da Fonseca (1910-1914) e da administracio do Prefeito
General Bento Ribeiro (1910-1914).

Presente nas apresentacoes da aviacao de espetaculo, o
Presidente da Republica parecia convencido da importancia
do novo meio de locomogao que sutgia. Mas, 0 momento
nacional no era dos mais calmos e desviava o curso dos
interesses da aviagdo para as zonas de turbuléncia politica.
No universo militar, ocortia a Revolta da Chibata e a Revolta
dos Fuzileiros, com consequente estado de sitio, em 1910.
No universo social, acontecia a Revolta do Contestado,
em 1913. E, finalmente, no palco politico, viviam-se as
crises decortentes das insatisfacoes que a chamada politica
salvacionista provocou no Nordeste, ateando fogo na luta
contra os interventores do governo Republicano e fazendo
eclodir, entre outras manifestagoes, a Revolta do Juazeiro.
Mas foi em 1912 que observamos uma das primeiras
atitudes efetivas do governo em prol da aviagdo: a cessio do
terreno da Invernada dos Affonsos ao Aero-Club Brasileiro
para construcdo de hangares, oficinas e uma escola de
aviacao. Em 12 de dezembro de 1912, Rivadavia Correa, na
época o Ministro da Justica, autorizava o Comandante da
Brigada Policial do Rio de Janeiro, entdo Distrito Federal, “a
ceder a titulo precario, ao recém criado Aero Club Brasileiro,
uma area com 725.000 m? na Invernada'® dos Affonsos”,
sediando os campos de treinamento das primeiras escolas
cariocas: Escola de Aviagdo, Aero Club, e, postetiormente,
Escola de Aviagao Militar do Exército Brasileiro.

Entretanto, se surge, no documento, o Campo dos
Afonsos, ele ¢ ainda um espaco a ser construido, potr um
processo de ocupacio, elaboracio e aproptiacio, que, a0
longo dos anos, produzitia novos significados geograficos
e culturais.

O espaco sera visto em sua propria existéncia, como
uma forma-contetdo, isto €, como uma forma que néao
tem existéncia empirica e filoséfica se a consideramos
separadamente do contetdo e um conteido que ndo
poderia existir sem a forma que o abrigou. (SANTOS,
2006, p. 65).

Podermos afirmar que, até meados de 1913,
predomina, ainda, a aviagdo de espetaculo, género de
aviacdo que, no Rio de Janeiro, é divulgado pela Revista
Careta com os recursos possiveis: meefings amplamente
fotografados, merecendo muitas vezes mais de uma
pagina. Sdo abordagens visuais permitidas pelo advento da
fotografia, impressa nos jornais e revistas.

A fotografia insere-se, neste momento das primeiras
experiéncias de voo no Brasil, como mais um elemento
relacionado a modernidade. Como informagio nos jornais
ela agrega elementos de realismo a um fato carregado de
poucas certezas de éxito e, além disso, repleto de sentimentos
de incredulidade. A fotografia traz mais dramaticidade as
expetiéncias de voo, somando-se a coragem dos ptimeiros
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aviadores. O leitor pode vivenciar as sequéncias de fotos,
como se estivesse no tempo e local do acontecimento. Nao
¢ apenas uma ilustragio, porém, uma presenca necessaria
nos jornais e revistas, garantindo seriedade e veracidade as
noticias. Podemos dizer que é neste inicio do século XX
que a linguagem fotojornalistica comega, também, junto
com a aviagdo brasileira, a dar seus primeiros passos...
LOUZADA, 2010, p. 75)

A sociedade, neste amanhecer da aviacio catioca, reagiu
espantada a propria possibilidade do voo. Entretanto, se
uma parcela reproduziu esse espanto através de artigos
de revistas e jornais de humor, também ocorreram outros
movimentos para reivindicar o uso definitivo do avido para
a defesa do tertit6rio nacional.

A Revista Careta limitou-se a veicular uma imagem da
aviacio com a intencio de entreter e informar, diferente da
postura de jornais diarios, como A Noite, que financiaram
a campanha pela aviacdo no Brasil. Porém, como ficar
alheio diante da presenca constante dos eventos aviatorios,
dos aviadores estrangeiros circulando em meio a fina
sociedade carioca, das noticias estrangeiras que davam
conta do advento de uma aeronautica, em franca expansao
no mundo? A Revista reage com humor, mas, também,
constata que a aviagdo ¢ um fato jornalistico que atrai
leitores.

Como foi apontado anteriormente, as informagoes
do primeiro voo no Rio de Janeiro, através dos jornais
consultados, s2o confusas, bem como a literatura disponivel
sobre a aviagdo no Brasil toma como valor apenas as
experiéncias cercadas de alguma formalidade, como se
o investimento no espeticulo e no prazer tirassem a
importancia das experiéncias inaugurais dessa aviacao que,
nos idos da década de 1910, era, no maximo, uma atividade
cercada de duvidas, coragem, erros e indefini¢des. O
espetaculo que nao se completa, o piloto que apenas testa
o motot, os planos de voo, a chegada dos avides nos navios,
a montagem dos aeroplanos, a preparacio das hélices, as
quedas, a aglomerag¢do do povo e os preparativos que sao
abortados pelo mau tempo, também, nao faziam parte desse
ritual que era a aviagao?

Ainda, lembramos que os nomes daqueles que
povoaram os céus do Rio de Janeiro, nos espetaculos de
variedades aviatdrias, entraram para a lista dos pilotos que
morreram na Primeira Guerra como herdéis (Garros, Gian
Felice Gino, Ruggerone) ou que foram instrutores, como
Darioli, dos novos aviadores no Brasil. Associaram-se
a0 Aero-Club Brasileiro Franz Rode e Magalhies Costa.
A fronteira entre esses primeiros artistas do voo ¢ a
aviacio que vai surgir das novas escolas de pilotos militares
e civis é ténue. Hstamos fazendo referéncia a Hscola
Brasileira de Aviagio do Exército e a Escola de Aviacido

3 Local onde se guardavam cavalos da Cavalaria da Forga Policial da entao capital brasileira.
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do Aero-Club Brasileiro de 1914, a Escola da Aviacio
Naval de 1916 e a Escola Militar de Aviagdo no Campo
dos Afonsos de 1919. Nio justifica, por exemplo, dado
o carater do entretenimento, desconsiderar a importancia
que essa primeira aviagio representou para a sociedade. E
importante, também, registrar o humor com que a Revista
Careta vai revestir as noticias sobre a aviacdo nos seus
primérdios.
Em baixo, das ruas, os miseros vermes humanos,
erguiam a cabega para o azul mirando com
deslumbramento e inveja o herdi sobrehumano que
voava, junto as nuvens sobre os montes, quase dentro

do céu, encarapitado no passaro gigantesco. (CARETA,
1912) .14

Logo, o periodo desses primeiros anos da década de
1910 pode ser definido como um momento de transigao,
quando a aviagdo, no Brasil, especialmente na capital da
recém-criada Republica, deixa de ser apenas uma atragio
para o deleite da populacio, que assiste boquiaberta as
primeiras experiéncias de voo do “mais pesado que o
ar”, nas improvisadas pistas de decolagem, utilizando-se
dos campos das corridas de cavalo. O voo transforma-se,
nesse perfodo, em uma atividade nacional de formagao de
pilotos e conformacao dos primeiros e elementares nucleos
de acrondutica, para teste e treinamento. Nesse contexto,
o Campo dos Afonsos, ainda chamado de Campo de
Realengo, antiga Fazenda dos Afonsos, ou simplesmente

Afonsos, é também, marco fundador desse novo modo de
perceber e praticar a aviagdo no Brasil, Figura 8. A aviacdo
militar nasce, por isso, nao s6 de ato juridico, mas do valor
simbolico que a sociedade passou a dedicar a ela.

Nos idos da década de 1910, contemplava-se o céu,
refazendo diariamente um simples ato curioso para saber
quem estaria voando em mais uma manha ou tarde de
aviacdo. Aos poucos, essa rotina ctia uma nova forma de
perceber o mesmo espaco. Novos olhares percebem que,
onde existia apenas um prado vazio e encharcado, é a
Aeronautica nacional que, agora, ali permaneceria.

O véos militates no campo do

Aero-Club Brasileiro

0 campo de avisgio do Aero Club Brasileirs, “eroquis™ do enge-
nheire Nicols Sanfc: Ao fundo vé-se © “hangar" d'aguelle engenheiro

Figura 8: Imagem publicada no jornal A Noite, Rio de Janeiro, ed.
759, 18 dez. 1913.
Fonte: A Noite (1913).
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RESUMO

Aindustria aerondautica brasileira iniciou suas atividades na década de 1930, mas somente depois de cinco décadas,
nos anos 80, é que essa industria comegou a ganhar destaque na estrutura produtiva nacional e nos mercados
internacionais. Desta maneira, este artigo procura avangar na compreenséo do processo evolutivo da industria
aerondutica brasileira, dividindo a analise deste periodo em trés fases bem distintas. A primeira fase, que inclui os
anos 30 e 40, é marcada por varias tentativas de implementar a industria da aviagao no Brasil. A segunda fase,
que abrange as duas décadas seguintes (1950 e 1960), € um momento de transigao, que se caracteriza por dois
movimentos opostos, por um lado, o fracasso das iniciativas da fase anterior e, por outro lado, o estabelecimento
do Centro Técnico de Aeronautica (CTA), que passou a fornecer as bases para o desenvolvimento da moderna
indUstria aerondautica brasileira. Finalmente, a terceira fase centra a sua andlise sobre a Embraer, desde sua
origem, no final dos anos 60, até a sua consolidagio na década de 1980, demonstrando que esse processo teve a
decisiva participagéo do Estado Nacional e resultou numa estrutura industrial moderna, competitiva e concentrada
em uma grande empresa nacional.

Palavras-chave: Industria aerondutica brasileira. Industrializagdo. Embraer. Forga Aérea Brasileira.
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ABSTRACT

The Brazilian aeronautical industry began its activities in the 1930s, but only after five decades, in the 1980s,
that industry began to gain prominence in the national productive structure and in the international markets.
Thus, this article seeks to advance the understanding of the evolutionary process of the Brazilian aeronautics
industry, dividing the analysis of this period into three distinct phases. The first phase, which includes the 1930s
and the 1940s, is marked by various attempts to implement the aviation industry in Brazil. The second phase,
covering the next two decades (the 1950s and the 1960s), is a moment of transition, which is characterized by
two opposing movements, on the one hand, the failure of the initiatives of the previous phase and, on the other
hand, the establishment of the Centro Técnico de Aeronautica (CTA), which would provide the foundation for
the development of the modern Brazilian aeronautics industry. Finally, the third phase focuses its analysis on
Embraer, from its origin, in the late 1960s, until its consolidation in the 1980s, demonstrating that this process had
the decisive participation of the National State and resulted in a competitive and modern industrial structure and
concentrated in a large national company.

Keywords: Brazilian aeronautical industry. Industrialization. Embraer. Brazilian Air Force.

RESUMEN

La industria aerondutica brasilefia inicio sus actividades en 1930, pero sdlo después de cinco décadas, en
los arios 80, es que esta industria comenzd a ganar importancia en la estructura productiva nacional y en los
mercados internacionales. Asi, este trabajo pretende avanzar en la comprension del proceso evolutivo de la
industria aeronautica brasilefia, dividiendo el analisis de este periodo en tres fases bien distintas. La primera fase,
que incluye los afios 30 y 40, esta marcada por varios intentos de poner en practica la industria de la aviacion
en Brasil. La segunda fase, que comprende las dos siguientes décadas (1950 y 1960), es una transicion, que
se caracteriza por dos movimientos opuestos, por un lado, el fracaso de las iniciativas de la etapa anterior y,
por el otro, el establecimiento de Centro Técnico de Aeronautica (CTA), que vino a fornecer las bases para el
desarrollo de la moderna industria aeronautica brasilefia. Por fin, la tercera fase centra su analisis en la Embraer,
desde su creacion, en fines de los afios 60, hasta su consolidacion en la década de 1980, lo que demuestra
que este proceso tuvo la decisiva participacion del Estado Nacional y resulté una estructura industrial moderna,
competitiva y concentrada en una empresa nacional grande.

Palabras clave: Industria aerondutica Brasilefia. Industrializacion. Embraer. Forca Aérea Brasileira.

INTRODUGCAO

A histéria da industria aeronautica brasileira se
confunde com a evolugido de sua empresa lider, a Embraer.
Neste sentido, a literatura tem dispensado pouca atengdo
aos diversos empreendimentos aeronauticos que foram
planejados e implementados antes da fundacio dessa
empresa.

Neste artigo ndo se busca apenas analisar as
diferentes tentativas e fracassos de se estabelecer uma
inddstria aerondutica no Brasil, entre as décadas de 30
e 00, mas também de que forma essas iniciativas se
constituiram num longo processo de aprendizagem que,
numa etapa seguinte, possibilitou a implantacao de um
novo e bem sucedido modelo de inddstria aeronautica.
Procura-se compreender como este novo modelo,
centrado no projeto de uma unica e grande empresa
aeronautica, possibilitou a capacitagdo tecnologica e
empresarial dessa industria e, em consequéncia disso,

a sua posicdo de destaque na estrutura produtiva
brasileira, bem como sua ativa inser¢io no mercado
internacional.

1 TENTATIVAS E FRACASSOS NA
IMPLANTACAO DA INDUSTRIA
AERONAUTICA NO BRASIL

Apesar de a inddstria acronautica mundial ter se
originado na primeira década do século XX, a partir
da invencao do brasileiro Alberto Santos-Dumont, no
Brasil esta industria se constituiu décadas depois. Em
1910, voou o primeiro avido construido no pafs, mas
somente na década de 30 inicia-se a industria acronautica
brasileira, com a fabricacio em série de um mesmo
modelo de acronave.

O primeiro avido construido em série no Brasil foi
0 Muniz M-7', um avido de treinamento cuja producio
teve inicio em 1936, sendo fabricado pela recém-criada

' O M-7 foi projetado pelo aviador do Exército Brasileiro e engenheiro aeronautico Anténio Guedes Muniz, sendo logo seguido por uma versao
mais potente, o M-9. A maior parte da producéo destes dois modelos foi adquirida pelo Ministério da Guerra e destinada a Aviagao Militar

(VIEGAS, 1989).
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Fabrica Brasileira de Avibes. Essa empresa foi criada
pelo empresario Henrique Lages, como uma “divisao
industrial” da sua empresa de transporte aéreo, a
Companhia Nacional de Navegacio Aérea (CNNA),
sendo instalada na Ilha do Viana, na Baia da Guanabara.
A Fabrica Brasileira de Avibes, que contava com uma
estrutura artesanal, também fabricou mais dois modelos
de avido de treinamento, o HI.-7 ¢ o HL.-6, ambos
projetados pelo engenheiro aeronautico belga René
Marie Vandaele. A quase totalidade da producao dessas
duas aeronaves foi adquirida pela Campanha Nacional da
Aviagio (CNA)? e destinada aos aeroclubes brasileiros.

Neste mesmo perfodo, no ano de 1942, o grupo
Pignatari criou a Companhia Aerondutica Paulista,
que se fortaleceu com a aquisi¢io do projeto EAY
201 Ypiranga®, mais tarde denominado Paulistinha. A
Companhia Aeronautica Paulista construiu uma estrutura
produtiva industrial e verticalizada, dado que boa parte
dos componentes aeronauticos (rodas, freios, cabos,
tubos de ac¢o, pecas usinadas e instrumentos de bordo)
era produzida pelas demais empresas do grupo®. Cabe
destacar que a Companhia Aeronautica Paulista também
foi a empresa mais beneficiada pela CNA, uma vez que a
sua principal aeronave, o avido de treinamento primario
CAP-4 Paulistinha, tornou-se famoso por ser utilizado
em praticamente todos os aeroclubes do pais, sendo
produzidas 770 unidades dessa aeronave entre os anos
de 1943 ¢ 1947.

Com o fim da IT Guerra Mundial, a CNA foi sendo
gradualmente desativada e o incipiente mercado privado
nio se mostrou suficiente para viabilizar a opera¢io
das empresas pioneiras. Sendo assim, no mesmo ano
de 1948, tanto a Fabrica Brasileira de Avides quanto
a Companhia Aeronautica Paulista encerraram suas
atividades produtivas.

Apesar das iniciativas privadas, as décadas de 30 ¢
40 foram marcadas pelos esforcos do governo federal
em implantar uma estrutura produtiva para o setor
aeronautico, dentro de uma politica mais ampla que
tinha por objetivo a industrializagdo do pais. O setor
aerondutico foi selecionado como um dos prioritarios
dentro da politica de industrializagdo, dada a sua
importancia na estrutura de defesa da nac¢io, bem como
instrumento de integracdo nacional. Assim, no ano de
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1932, foi formada a Comissdo de Estudos para Instalacio
de uma Fabrica de Avides (CEIFA). Neste contexto,
em 1936, surgem as Oficinas Gerais da Aviacdo Naval,
que, no ano de 1939, passaram a se chamar oficialmente
Fabrica do Galedo. Esta empresa foi criada inicialmente
para fornecer manutencio as acronaves da Aviagao Naval
adquiridas no exterior, mas em 1940 passou a produzir
avibes sob licenc¢a e com apoio técnico da empresa alema
Focke-Wulf o Focke-Wulf 44 Stieglitz, aqui denominado
Galeao 1 FG Pintassilgo, um avido de treinamento primatio,
do qual foram produzidas 40 unidades; e o Focke-Wulf 57,
chamado de Galedo 2 FG, um bimotor para missGes de
reconhecimento e bombardeio, do qual foram produzidas
26 unidades. A partir de 1942, com a entrada do Brasil
na II Guerra Mundial, a Fabrica do Galedo rompeu a
parceria com a empresa alema e passou a produzir avides
de treinamento sob licenca da Fazrehild norte-ameticana,
com destaque para o modelo Fairchild M-62A4 Cornell,
aqui designado Galedo 3 FG, do qual foram produzidas
220 unidades (PEREIRA, 1997). Em 1953, a Fabrica do
Galedo foi arrendada pela Fokker Indastrias Aeronauticas
—uma joint-venture entre a fabricante de avides holandesa
Fokker e empresarios brasileiros —, que passou a produzir
no local dois modelos de avies de treinamento primario
para a Forca Aérea Brasileira (FAB)’. Contudo, esta
tentativa de reativacdo da producdo de avides durou
pouco e, em 1958, o Ministério da Aeronautica reassumiu
a Fabrica do Galedo e voltou a concentrar suas atividades
na manutencio de avides militares.

Outras duas empresas aeronduticas estatais foram
criadas nesse mesmo petriodo: a Fabrica de Avides de
Lagoa Santa, em Minas Gerais, e a Fabrica Nacional de
Motores (FNM), no municipio de Duque de Caxias (R]).
Nos anos 30, o governo Vargas idealizou uma fabrica
de avides, que, apesar de pertencer ao Estado, teria sua
administracdo entregue ao setor privado. Em 1938, a
Construcoes Aeronduticas S.A., formada por um grupo
de empresarios brasileiros, venceu a concorréncia, mas
nao efetivou a instalacdo da empresa. Em consequéncia
disso, no ano de 1944, o governo transferiu a concessiao
da nova fabrica ao grupo Pignatari, que ja era proprietario
da Companhia Aeronautica Paulista. Dois anos depois,
em 1946, a Fabrica de Lagoa Santa iniciou a produg¢io do
aviao de treinamento avancado Texan T-6 — sob licenca da

2 A campanha iniciada em 1941, pelo recém-criado Ministério da Aeronautica, com o decisivo apoio do jornalista e empresario Assis
Chateaubriand, obtinha recursos através de doagdes para comprar avides de treinamento e entrega-los aos aeroclubes brasileiros.

3 Este projeto da IndUstria Aeronautica Ypiranga — empresa fabricante de planadores — era uma versao do modelo norte-americano Taylor
E-2 Cub, modificada com auxilio do Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas (IPT) de Sao Paulo (BERTAZZO, 2003, p. 12).

4 O grupo Pignatari era um grande complexo industrial que possuia mais de cinco mil funcionarios em atividades bastante diversificadas

(ANDRADE, 1991).

5 Esta empresa produziu 100 unidades do Fokker S.11 e 35 do Fokker S.12, entretanto, uma série de boicotes politicos, limitagdes de capital e
desentendimentos entre os sécios levaram o governo a assumir a produgéo final das Ultimas 15 aeronaves (VIEGAS, 1989; BERTAZZO, 2003).
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North American Aviation— e, depois de fornecer mais de 80
unidades a FAB, a empresa encerrou suas atividades no
ano de 1951. Por sua vez, a FNM foi criada para produzir
motores aeronduticos, iniciando sua produ¢iao em 1946
e, apesar de ter capacidade de produzir, anualmente,
mais de 1.000 motores aeronauticos, fabricou apenas
um pequeno lote de motores radiais sob licenca da
empresa norte-americana Wright Aeronantical. Em 1949,
encerrou suas atividades no segmento aeronautico e foi
cedida a empresa italiana Isotta Fraschini Spa, para produzir
caminhdes e seus respectivos motores no Brasil.

Apesar das iniciativas dos grandes grupos privados e
dos reiterados esforcos do governo Vargas em implantar
uma industria aerondutica no pafs, ao longo das décadas
de 30 e 40, a totalidade dos empreendimentos voltados
a esta industria ndo lograram éxito. Desta forma, até o
final da década de 50, todas as empresas aeronauticas
criadas neste perfodo haviam encerrado suas atividades.

O fracasso de todas essas tentativas de implantagio
e consolidacido da industria aeronautica brasileira, ao
longo dessas trés décadas, é devido a um conjunto de
fatores. A principal restricio dos empreendimentos
aeronauticos brasileiros estava relacionada a baixa
capacitagdo tecnolégica no projeto de aeronaves. A
maioria dos avides produzidos no Brasil tinha como
origem a licenca de projetos de empresas estrangeiras
ou, entdo, a adaptacdo dos projetos importados. Por
sua vez, as poucas aeronaves desenvolvidas no pafs
foram, na maioria dos casos, projetadas por engenheiros
estrangeiros. Nos anos 30 e 40, a tinica instituicao que
realizava pesquisa aeronautica no pafs era o Instituto de
Pesquisas Tecnoldgicas (IPT), conquanto se concentrasse
no desenvolvimento de aeronaves experimentais bastante
simples.

Nessas duas décadas, o Brasil também apresentou um
conjunto de politicas publicas desconexas, pois nao houve
a escolha de um modelo unico para a estruturacio da
industria aecrondutica brasileira, existindo a sobreposi¢ao
de diferentes iniciativas: empresas privadas, estatais e
concessoes. A auséncia de uma diretriz unificada que
concentrasse 0s projetos aeronauticos nacionais fez
com que a demanda, em sua quase totalidade publica,
fosse pulverizada entre as diversas empresas existentes,
impedindo que estas constituissem as escalas produtiva
e financeira necessarias para avancar em dire¢ido aos
segmentos mais sofisticados da industria acronautica. Na
maioria dos casos, estas empresas estavam concentradas
na producio de um unico modelo de aeronave, o que
implicava no encerramento das suas atividades ao fim
do ciclo de vida do produto.

Além de desconexas, as politicas publicas para o
setor aeronautico também sofreram com a falta de
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continuidade, em decorréncia, principalmente, das
mudancas nas diretrizes da politica econémica. Enquanto
o primeiro governo Vargas apoiava a producao local, no
governo do presidente Dutra houve um abandono dos
projetos de industrializagdo, abrindo caminho para as
importagdes de acronaves.

Outra importante caracteristica do projeto
governamental é que este visava a construgdo de toda a
cadeia produtiva da industria aerondutica, de forma que
todos os componentes, inclusive motores, deveriam ser
fabricados no Brasil. Entretanto, esta visao estratégica
demonstrou-se incompativel com a precatia e incompleta
estrutura industrial que o pafs apresentava no petfodo.
Nesse contexto, as principais empresas aeronauticas
buscaram estabelecer estruturas produtivas verticalizadas,
com o maior nimero de etapas sendo realizadas dentro
da prépria firma.

Por fim, devem ser destacadas as restricdes externas.
Os paises produtores de aeronaves, particularmente os
Estados Unidos da América (EUA), ndo apoiavam o
desenvolvimento da industria aerondutica em outras
nagoes, tanto por motivos estratégicos, quanto por razoes
econdmicas. Neste sentido, os EUA utilizavam a venda
das sobras de guerra como instrumento para desestimular
a producio local nos pafses em desenvolvimento, dado
que estas aeronaves eram praticamente doadas aos
paises aliados, entre eles o Brasil, que recebeu mais 1.200
acronaves entre 1942 e 1945 (MORALIS, 2000).

2 CTA E EMBRAER: BASES DA MODERNA
INDUSTRIA AERONAUTICA BRASILEIRA

Neste mesmo periodo imediato ao pds-guerra,
marcado pelas tentativas frustradas na implantacdo de
empresas aeronauticas, foram lancadas em paralelo as
bases da moderna industria aecronautica brasileira, com
a criacdo do Centro Técnico de Aeronautica (CTA), em
1947.

A fundacio e consolidagao desse centro de pesquisa
e ensino supetior resultam, em grande parte, do esforco
do engenheiro aeronautico Casimiro Montenegro Filho,
subchefe da Diretoria de Material do Ministério da
Aeronautica, que buscou criar no Brasil uma institui¢ao
cientifica e tecnoldgica semelhante as existentes nos
EUA.

A idéia era audaciosa: seria criada uma escola,
denominada Instituto Tecnolégico de Aeronautica
(ITA), destinada a formar engenheiros néao sé para
exercerem fungbes estritamente militares, mas
capazes também de atuar na aviagdo de um modo
geral, inclusive civil. O Instituto faria parte de uma
estrutura maior, o Centro Técnico de Aerondutica
(CTA), que assumia abertamente o MIT como modelo
e seria equipado com laboratérios de pesquisa para



o desenvolvimento da tecnologia aérea no pais.
(MORAIS, 2008, p. 117).

Nesta iniciativa, Montenegro conquistou o apoio do
professor Richard Herbert Smith, chefe do Departamento
de Engenharia Aerondutica do Massachussetts Institute of
Technology (MIT), que veio a ser o primeiro reitor do ITA,
fundado em 1950, na cidade de So José dos Campos (SP).
A criagdo desse Instituto também contou com a participagio
de eminentes professores e cientistas do exterior, a maioria
dos EUA e da Europa, que tinham salarios pagos em délar
e boas condi¢des de trabalho (DRUMOND, 2004).

A ctiagdio do CTA/ITA, um centro de pesquisa
integrado com uma escola de engenharia aeronautica,
permitiu a formagido de recursos humanos qualificados,
além de fornecer a eles a infraestrutura cientifica necessaria
para o desenvolvimento da tecnologia aeronautica no pafs.
Desde entio, os engenheiros estrangeiros vieram ao Brasil
ndo apenas para projetar aeronaves, mas, principalmente,
para ensinar e auxiliar os engenheiros brasileiros no
desenvolvimento de suas proptias acronaves.

Em 1953, dentro da estrutura do CTA, foi criado o
Instituto de Pesquisas e Desenvolvimento (IPD), com o
objetivo de estudar os problemas técnicos, econémicos
e operacionais relacionados a aerondutica, cooperar com
a industria e buscar solu¢oes adequadas as atividades da
aviacdo nacional. Na pratica, o IPD priorizava o projeto
e desenvolvimento de novas aeronaves. Inicialmente,
concentrou-se em dois projetos utépicos para o petiodo®,
que, apesar de nao terem tido conclusdo satisfatoria,
langaram, em bases solidas, a experiéncia tecnoldgica do
CTA, servindo de ponto de partida para outros projetos
aeronauticos.

Nos anos 60, o IPD se voltou prioritariamente para o
fomento industrial, passando a fornecer o apoio técnico
para duas novas empresas acronauticas no desenvolvimento
de aeronaves leves que seriam encomendadas pela FAB: a
Neiva e a Aerotec.

Localizada no municipio de Botucatu (SP), a Sociedade
Construtora Aeronautica Neiva, uma produtora de
planadores, passou a fabricar, a partir de 1956, o Paulistinha
sob licenga do grupo Pignatari. Contudo, na década
seguinte, a empresa transferiu sua area de projetos para o
municipio de Sao José dos Campos (SP), contando com
o apoio do recém-estabelecido IPD no desenvolvimento
de duas novas aeronaves de pequeno porte. Entre 1964 ¢
1971, a Neiva produziu 120 unidades do avido de ligagio e
observacao Regente para a FAB'. Em 1966, langou o N-621
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Universal, um avido de treinamento militar projetado para
substituir o antigo Texan 1-6, tendo sido construidas 146
unidades, muitas delas ainda em uso na Academia da Forca
Aérea Brasileira (AFA)®. Em 1980, a Neiva foi adquirida
pela Embraer, passando a fabricar o avido agticola Ipanema
e os avides leves, estes ultimos produzidos sob licenca da
empresa norte-ameticana Piper Aircraft.

Por sua vez, no ano de 1962, o engenheiro Carlos
Gongalves, formado pelo ITA, criou a Sociedade Aerotec
no municipio de Sdo José dos Campos (SP). Ao longo da
sua existéncia, esta empresa fabricou um dnico modelo de
avido, o treinador primario A4-722 Uirapuru, do qual foram
produzidas 130 unidades para as Forcas Aéreas Brasileira,
Paraguaia e Boliviana. No final dos anos 80, a Aerotec,
que havia se tornado uma fornecedora de pegas e partes
estruturais para a Embraer, encerrou suas atividades.

Em 1965, o chefe do Departamento de Aeronaves
do IPD, o engenheiro Ozites Silva, convidou o renomado
projetista francés Max Holste para coordenar o projeto
que visava o desenvolvimento de um avido bimotor
turboélice para 12 lugares. Trés anos mais tarde, depois de
polarizar os recursos e esfor¢cos do IPD, voaram os dois
primeiros protétipos do avido que viria a ser conhecido
como Bandeirante. Para a produciao em série desta nova
acronave, o CTA passou a defender a criacio de uma
empresa aeronutica estatal, idéia que foi encampada pelo
Ministério da Aeronautica e aprovada pelo governo federal.
Desta maneira, em 19 de agosto de 1969, foi fundada a
EMBRAER — Empresa Brasileira de Aeronautica S.A., uma
empresa de capital misto e controle estatal.

Figura 1: Voo do primeiro prot6tipo do avido Bandeirante, 1968.
Fonte: EMPRESA BRASILEIRA DE AERONAUTICA (2012).

8 O primeiro foi o projeto do Convertiplano, um pequeno monomotor que teria capacidade de decolagem vertical, coordenado pela equipe do
engenheiro aleméo Heinrich Focke. O segundo projeto foi o de um pequeno helicéptero batizado de Beija-Flor, sendo este desenvolvido em
paralelo por uma equipe de brasileiros e estrangeiros, que buscou aproveitar a sinergia existente entre os dois projetos (DRUMOND, 2004).
70 N-360 Regente foi o primeiro avido metalico de projeto nacional construido em série no pais. (PEREIRA, 1997, p. 289).

8 O desenvolvimento desta aeronave foi coordenado pelo engenheiro hiingaro radicado no Brasil, Joseph Kovacs, que havia trabalhado no

IPT e, posteriormente, se juntou ao grupo de projetistas do IPD/CTA.
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O principal fator que levou a criagio da Embraer foia
deficiéncia da estrutura produtiva da industria aerondutica
nacional. As duas empresas privadas existentes, Neiva
e Aerotec’, estavam concentradas na produ¢io de
aeronaves simples, ndo possuindo as capacitagdes
tecnologica, produtiva e financeira necessarias para um
projeto de maior porte e complexidade, como o do
Bandeirante, Figura 1. Além disso, era do interesse do
Ministério da Aeronautica a fabricacdo local, sob licenca,
de um jato de treinamento militar. Desta maneira, a
centralizacio dessas duas iniciativas em uma nova e
moderna empresa se impds como a alternativa mais
adequada.

Outro fator que contribui para a criacio da Embraer
foi o contexto politico e econémico do final dos anos
60. Nesse periodo, a economia brasileira iniciava
um ciclo de crescimento econémico excepcional, o
chamado “Milagre Econémico”, que era resultado de
uma politica econémica expansionista, cuja orientacao
estratégica estava materializada no projeto Brasil Grande
Poténcia (LESSA, 1982; BELLUZZO; MELLO,
1998; MACARINI, 2005). Este contexto permitiu
que o governo disponibilizasse elevados recursos
orcamentérios, a fundo perdido'’, para viabilizar a
constituicdo da nova empresa fabricante de avides, além
de estabelecer diversas isencOes fiscais, inclusive para
estimular a capitalizagdo da Embraer através da aquisi¢ao
de suas ac¢Oes. A situacdo econdémica favoravel também
possibilitou que o Ministério da Aerondutica garantisse
a demanda desta empresa através de uma encomenda
inicial de aproximadamente US$ 1,6 bilhdo, em valores
atuais. A politica econémica do perfodo também foi
marcada pela criagdo de diversas empresas estatais —
Embratel, Petroquisa, CST, entre outras — de forma que
a organiza¢dao da Embraer como uma estatal estava de
acordo com as diretrizes da politica econémica vigente.
Por fim, o cariter estratégico da industria aeronautica
contribuiu para que a nova empresa ficasse diretamente
subordinada ao Ministério da Aeronautica, sendo isto
corroborado pelo fato do pais estar vivendo sob o
Regime Militar.

Quando a Embraer foi criada, no final da década
de 60, o contexto da industria aerondutica mundial era
muito diferente daquele que existia nas décadas de 30
e 40, perfodo em que a maioria das suas congéneres
internacionais havia se estabelecido. Desde o pds-guerra,
a crescente incorpora¢do de inovagOes tecnoldgicas

havia elevado, em muito, a complexidade e o custo de
desenvolvimento das novas aecronaves, o que, por sua vez,
resultou num aumento da escala minima para operagio
nesta industria. Nesse contexto, a instalacio da nova
empresa aeronautica brasileira precisou enfrentar dois
grandes desafios: a crescente complexidade tecnologica
e a maior concentra¢do da estrutura produtiva.

No Brasil, nio houve a necessidade de uma
consolidacido da estrutura produtiva da industria
aerondutica, como ocorreu nos demais paises fabricantes
de aeronaves. Isto porque a industria aeronautica local
era praticamente inexistente no final dos anos 60,
estando resumida a algumas iniciativas isoladas para
produzir aeronaves simples, com baixa sofisticagiao
tecnolégica. Sendo assim, o governo pode concentrar
todas as iniciativas para o setor aeronautico na nova
empresa que estava sendo criada, a Embraer. Por isso,
uma das principais caracteristicas da moderna inddstria
aerondutica brasileira ¢ que esta ja nasceu consolidada
em uma unica empresa.

Quanto a complexidade tecnoldgica, é importante
reafirmar o fato da Embraer ter se originado de um
centro de pesquisa, de classe mundial, voltado para o
desenvolvimento da tecnologia aeronautica, o CTA. Por
conta disso, a Embraer e o CTA sempre apresentaram
relagdes muito proximas e complementares: a Embraer
era o braco produtivo do CTA, enquanto que o CTA
fazia o papel de departamento de P&D da Embraer.
Sendo assim, desde o inicio de suas atividades, a Embraer
esteve voltada para o desenvolvimento de tecnologia
prépria, concentrando-se no dominio das tecnologias
chaves que determinam o avido como um produto final.
Isto ¢, a Embraer foi constituida como uma empresa de
projetos e montagem de aeronaves. Esta nova concepgao
de inddstria aeronautica implicou em renunciar ao sonho
dos anos 30 e 40, que era o de construir, no Brasil, uma
industria aerondutica completa e integrada, com avides,
motores, componentes, pe¢as e avidnicos totalmente
nacionalizados. Este sonho estava de acordo com a baixa
complexidade dos projetos aeronauticos daquele periodo,
em que era possivel internalizar a maioria das etapas da
cadeia produtiva (FERREIRA, 2009).

Entretanto, a nova estratégia para a indudstria
aeronautica seguiu direcdo oposta, pois, na Embraer,
os esforcos foram direcionados para a capacitagao nas
areas de projeto, montagem e integracao de sistemas. A
Embraer nio tinha interesse em produzir internamente

® Cabe destacar que a Avibras Industria Aeroespacial, fundada em 1961, por um grupo de engenheiros formados pelo ITA, apenas desenvolveu
alguns projetos de aeronaves que, entretanto, nunca entraram em produgéo. Posteriormente, se concentrou nas indUstrias espacial e de defesa.
0 Os recursos a fundo perdido sdo recursos que ndo precisam ser reembolsados ao credor. Estes recursos sdo ofertados quase que
exclusivamente por instituicbes publicas e estéao voltados na maioria das vezes para fungdes sociais, protecao ao meio ambiente, setores

estratégicos ou desenvolvimento tecnolégico.
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0s componentes e sistemas, por inimeras razoes: escala,
mercado, confiabilidade tecnolégica e, principalmente,
porque estas atividades nao faziam parte do seu core
business. Assim, a maioria desses itens passou a ser
adquirida no mercado, particularmente nos grandes
fornecedores internacionais. Apenas as pecas e partes
de menor complexidade tecnolégica comecaram a
ser fabricadas no Brasil por um conjunto de micro
e pequenas empresas subcontratadas, em sua quase
totalidade spin-offs da propria Embraer.

3EMBRAER: CONSTRUCAO DA CAPACITACAO
TECNOLOGICA E DA COMPETENCIA
EMPRESARIAL

Nos anos 70, o objetivo prioritirio era a consolidaciao
da Embraer como uma produtora de aeronaves. O
Estado fez sua parte, primeiramente ao ctiar a empresa,
pois, como visto, a Embraer surgiu como uma estatal de
capital misto vinculada ao Ministério da Aerondutica. O
Estado também passou a garantir a demanda inicial desta
empresa através da FAB, que realizou uma encomenda
inicial de 80 avides EMB-110 Bandeirante e¢ 112 jatos
de treinamento avancado EMB-326 Xavante. Além
disso, o governo federal buscou estimular a demanda civil
pelo Bandeirante através de uma ampla reestruturacio
da aviacdo regional, que resultou numa encomenda de
53 novas aeronaves.

Em 1975, com o objetivo de desenvolver o transporte
regional, o Departamento de Aviagao Civil (DAC) do
Ministério da Aerondutica estabeleceu o Sistema
Integrado de Transporte Aéreo Regional (SITAR), que
dividiu o pais em cinco regies geopoliticas e entregou
cada uma delas para ser administrada por uma Unica
empresa, criada unicamente para esta finalidade.
Esta nova regulamentagdo também “recomendava”
a utilizagdo do Bandeirante nas linhas regionais de
alimentagéo, de forma que o modelo foi adquirido por
todas as novas companhias aéreas regionais, sem
excegao. (FERREIRA, 2006).

Cabe destacar que, nesta primeira fase, apenas o
bimotor Bandeirante havia sido projetado no pafs — mais
precisamente pelo IPD/CTA — de forma que a Embraer
buscou parcerias estratégicas com firmas estrangeiras
para absorver tecnologia e, a partir disto, desenvolver
capacitagbes proprias. O primeiro acordo tecnolégico
foi realizado em 1970 com a italiana Aeromacchi, para
producio sob licenca do jato de treinamento militar
Xavante''. Esta parceria com a empresa italiana foi
fundamental para capacitar a Embraer na producio de
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aeronaves de propulsio a jato. Em 1971, o Ministério
da Aeronautica decidiu transferir para a Embraer o
programa do avido agricola Ipanema, que estava sendo
desenvolvido pelo IPD/CTA com verbas fornecidas
pelo Ministério da Agricultura. No ano de 1974, em
contrapartida a aquisicdo dos cagas supersonicos Northrop
F-5 Tiger 1I pela FAB, a Embraer recebeu tecnologia da
empresa norte-americana para produzir no pafs alguns
componentes dos ca¢as adquiridos. Por fim, cabe destacar
que o Ministério da Aeronautica criou uma reserva de
mercado para os avides leves, segmento que apresentava
uma grande expansio e que passou a ser atendido pela
Embraer, gracas a um acordo de cooperacio que foi
assinado em 1975 com a empresa norte-americana
Piper Aireraft, para producio local de uma extensa linha
de monomotores e bimotores a pistio'’. Inicialmente
estas aeronaves foram produzidas a partir de &izs de
montagem fornecidos pela empresa norte-americana e,
gradualmente, a producdo foi sendo nacionalizada. A
parceria com a Piper também foi utilizada pela empresa
brasileira para se capacitar no processo produtivo, isto
¢, aprender a produzir uma grande quantidade de avides
em série. Segundo o entio presidente da Embraer, Ozires
Silva:
Um dos nossos objetivos era descobrir como a Piper
empregava um numero tao reduzido de homens na
atividade produtiva. Nossos célculos mostravam que
tinham proporcionalmente metade do pessoal que

usualmente empregavamos no Brasil para realizar
as mesmas tarefas. (OZIRES SILVA, 2008, p. 132).

Apesar dos avancos na area produtiva, o objetivo
prioritario da Embraer era a conquista de competéncia
e capacita¢do em projetos — particularmente da
fuselagem e das asas —, pois era a unica area chave
na qual o conhecimento necessirio nio poderia ser
obtido satisfatoriamente fora das fronteiras brasileiras.
A construgao desta competéncia permitiu que, no final
dos anos 70, a Embraer apresentasse a primeira aeronave
desenvolvida internamente, o bimotor EMB-121 Xingu.
Apesar de nio ter sido um sucesso comercial, essa
aeronave moderna e de design avancado demonstrava
que a empresa brasileira havia se capacitado na area de
projetos'.

Nos anos 70, o crescente nivel de complexidade
tecnologica e altos custos dos novos projetos acronauticos
fizeram com que o governo concentrasse todas as
suas iniciativas no desenvolvimento da Embraer, nio
existindo, pelo menos naquele momento, a preocupagiao

11 O Xavante é a versao brasileira do Aermacchi MB-326, que também estava sendo produzido sob licenca na Australia e na Africa do Sul.
2 Foram produzidos os monomotores EMB-710 Carioca, EMB-711 Corisco, EMB-712 Tupi, EMB-720 Minuano e EMB-721 Sertanejo, e os

bimotores EMB-810 Séneca e EMB-820 Navajo.

3 O primeiro voo do Xingu ocorreu em 1976. Ao todo foram construidas apenas 106 unidades, sendo as 6 primeiras adquiridas pela FAB e
outras 41 adquiridas pela Armée de I'Air e Aviation Navale da Franga (PEREIRA, 1997, p. 111-113).
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em desenvolver o restante da cadeia produtiva da
industria aerondutica. Neste contexto, a Embraer
estava voltada exclusivamente ao projeto e 2 montagem
das aeronaves, apresentando uma estrutura produtiva
bastante horizontalizada.

A década de 80 foi marcada pelo avanco internacional
da Embraer, inicialmente com o Bandeirante, que teve
centenas de unidades exportadas para clientes de varios
continentes. Entretanto, a consolidacio no mercado externo
ocorreu gragas a dois novos projetos desenvolvidos pela
Embraer: o turboélice de treinamento militar EMB-312
Tucano, apresentado em 1980, e o avido de transporte
regional de 30 assentos EMB-120 Brasflia, lancado em 1983.
O Tucano foi desenvolvido para atender as necessidades
da FAB, que realizou uma grande encomenda, adquirindo,
de inicio, 118 unidades'. Depois disso, essa acronave se
consagrou no mercado internacional, tendo sido exportada
para as forgas aéreas de 16 paises, entre elas a da Franca e
a da Gra-Bretanha. O Brasilia, um bimotor turboélice de
alto desempenho, foi langado em 1983, conquistando ao
longo dos anos 80 uma posicao de destaque no mercado
internacional, sendo adotado por diversas companhias
aéreas regionais, particularmente norte-americanas. No final
da década de 80, o Brasilia chegou a ocupar mais de 40%
do mercado mundial das aeronaves comerciais na categoria
de 30 a 40 assentos.

Ainda na década de 80, cabe destacar o acordo entre a
Embraer e as empresas italianas Aermacchi e Aeritalia para
o desenvolvimento conjunto de um jato militar de ataque,
denominado AMX, Figura 2. Depois de uma longa e
complexa fase de negocia¢des técnicas e comerciais, no
ano de 1981 foi assinado esse acordo de cooperagio,
demonstrando o novo patamar tecnolégico em que a
Embraer se encontrava, agora convidada a participar
do desenvolvimento conjunto de uma nova e sofisticada
aeronave e nao apenas da produgio sob licenga, como
no caso do Xavante.

A participagio brasileira no programa AMX foi
determinada e financiada pelo governo, que investiu nele
cerca de US$ 650 milhGes em valor atualizado, a fundo
perdido, sendo que mais da metade desse recurso foi
destinado a Embraer. A empresa brasileira responderia
por 30% das atividades de manufatura, fornecendo as
asas, tomadas de ar, pilones, tanques de combustivel ¢ o
trem de pouso principal, além de realizar a montagem
final e a integracdo de sistemas das aeronaves destinadas
a FAB. O primeiro protétipo do AMX voou em 1984,
sendo as primeiras entregas realizadas no ano de 1989.
Esta aeronave nio apresentou sucesso comercial, sendo
encomendada apenas pelas Forcas Aéreas Brasileira e

Italiana. Segundo Ferreira:

Grande parte do fracasso comercial se deve ao
fato desta aeronave ter entrado em operagao no
fim da Guerra Fria, periodo em que os orgamentos
militares sofreram redugbes, além da existéncia de
um grande nimero de avibes militares com pouco uso
e baixo custo, as denominadas “sobras de guerra”.
(FERREIRA, 2009, p. 132).

Entretanto o AMX permitiu um grande salto
tecnolégico para a Embraer, capacitando a empresa
brasileira a projetar e fabricar aeronaves de maior
sofisticagdo tecnoldgica, além de possibilitar grandes
avangos no campo das negocia¢des internacionais,
particularmente no que se refere ao desenvolvimento
conjunto com firmas estrangeiras.

Figura 2: AMX.
Fonte: Forga Aérea Brasileira (20127).

Apesar do sucesso comercial e dos avangos
tecnolégicos obtidos pela Embraer nos anos 80, o restante
da estrutura produtiva da industria aeronautica brasileira
nio acompanhou esta expansio. Os fornecedores
nacionais eram, em sua quase totalidade, empresas de
pequeno porte destinadas a fabricacdo de produtos de
baixo conteddo tecnolégico. Neste contexto, a Forca
Aérea Brasileira buscou utilizar o programa do jato
militar AMX para, entre outros objetivos, incentivar
a diversificacio da industria aerondutica nacional. O
objetivo era promover a capacitacio dos fornecedores
nacionais para a produc¢io local de componentes e
sistemas de maior sofisticacio tecnolégica, com destaque
para quatro itens: turbinas, trens de pouso, radares e
avidnicos.

Pela primeira vez, desde a criagio da Embraer, o
governo havia mudado sua estratégia, buscando com este
programa militar a construcio de uma maior autonomia
tecnolégica em outros segmentos de grande relevancia na
industria aeronautica. Neste sentido, o governo investiu
cerca de US$ 320 milhGes, em valor atualizado, apenas
no desenvolvimento dos fornecedores. A Companhia
Eletromecanica (Celma), estatal vinculada ao Ministério

4 A Financiadora de Estudos e Projetos (FINEP) arcou com a maior parte dos custos de desenvolvimento da aeronave.
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da Aeronautica, recebeu cerca de US$ 170 milhdes para
se capacitar na produc¢io de pegas, partes e montagem
final das turbinas Ro/ls-Royce Spey. A empresa nacional
Tecnasa foi contratada para desenvolver o radar do AMX
em conjunto com a empresa italiana SMA, enquanto
a Aeroeletronica, do grupo nacional Aeromot, ficou
responsavel pelo desenvolvimento da avidnica. A propria
Embraer, que ja havia desenvolvido os trens de pouso
do Tucano, foi contratada para produzir o trem de pouso
principal” e os sistemas hidraulicos do AMX, ctiando
para isso uma divisdo especifica, a Embraer Divisdo de
Equipamentos (EDE). Por fim, a Embraer também
se responsabilizou pelo desenvolvimento dos soffwares
utilizados na integracio dos sistemas avidonicos.

Entretanto, os resultados obtidos foram muito
heterogéneos. A unica empresa que avangou no
desenvolvimento e fabricacio de componentes e sistemas
foi a prépria Embraer, que se capacitou nos segmentos
de trens de pouso e soffwares. Segundo Drumond (2004,
p. 228), “durante o desenvolvimento do programa, a
Embraer conseguiu elaborar um sistema mais avancado
do que o produzido na Italia”. Por sua vez, a Celma
avangou parcialmente no processo produtivo, realizando
a montagem completa das turbinas no pafs, mas sem
nenhuma capacitacdo na area de projetos. Com relagio
as outras duas empresas, os avancos foram ainda
menores. Na parte avidnica, apenas 10% do planejado
foi desenvolvido e produzido pela Aeroeletronica,
enquanto o desenvolvimento dos radares ficou paralisado
(FERREIRA, 2009; DRUMOND, 2004).

Desta maneira, verifica-se que a estratégia de
diversificagdo da industria aerondutica nacional — presente
no programa do jato militar AMX — aprofundou ainda
mais o padrdo vigente na sua estrutura produtiva.
A Embraer, que estava avancando em dire¢do ao
desenvolvimento e produgio de avibes a jato, também se
capacitou na integracao de sistemas de alta complexidade,
uma competéncia fundamental para executar projetos
de aeronaves mais sofisticadas. Além disso, a Embraer
também ganhou competéncia para projetar e fabricar
trens de pouso, o que representou a verticalizacio em
um dos segmentos da sua cadeia produtiva. Por fim, cabe
destacar que os fracassos das outras iniciativas isolaram
ainda mais a Embraer na sua posicdo de empresa lider
da industria aecronautica brasileira.

CONSIDERACOES FINAIS

O presente artigo procurou mostrar que a evolugao
da industria aerondutica brasileira, desde sua origem,
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na década de 30, até sua ativa inser¢do no mercado
internacional, na década de 80, nio se apresentou de
forma continua e linear. Observa-se, ao contrario,
um longo aprendizado, que incluiu diversas tentativas
frustradas e um vigoroso processo de capacitacio
tecnologica e consolidacido da estrutura produtiva, e que
pode ser caracterizado por trés fases bastante distintas.

A primeira fase, que engloba os anos 30 e 40, ¢é
marcada por diversas iniciativas, tanto de grupos privados
quanto do governo Vargas, que desejavam implantar uma
industria aeronautica no pais, sendo este setor industrial
um dos eleitos como prioritario dentro da politica
de industrializacdo. Entretanto, a baixa capacitagio
tecnoldgica da estrutura produtiva nacional, somada a um
conjunto de politicas publicas desconexas e descontinuas,
resultou no fracasso da totalidade dos empreendimentos
aeronauticos originados neste petriodo.

A segunda fase da industria aerondutica brasileira
compreende o pos-guerra, particularmente as décadas
de 50 e 60, e pode ser considerada uma fase de transicao.
Por um lado, os empreendimentos do perfodo anterior
estdo se encerrando, por outro, iniciativas pioneiras da
Forca Aérea Brasileira — capitaneadas pelo engenheiro
Casimiro Montenegro Filho — possibilitaram a criagdo
do Centro Técnico de Aeronautica (CTA). A instalagdo
desse centro tecnolégico de classe mundial lancou as
bases para a construcao da moderna industria aecrondutica
brasileira, pois passou a fornecer os recursos humanos
e materiais necessarios para o desenvolvimento da
tecnologia aeronautica no Brasil.

Apesar disso, nesta segunda fase, duas importantes
iniciativas empresariais que contaram com o suporte
tecnologico do CTA, a Neiva e a Aerotec, também nao
lograram éxito, indicando que, além do desenvolvimento
tecnologico, a escala produtiva e financeira das empresas
era outro elemento de fundamental importincia para o
sucesso da industria aerondutica no Brasil.

Todas as limitagdes até entdo apresentadas foram
superadas na terceira fase, que se inicia com a criagiao
da Embraer no ano de 1969. Dadas as fragilidades dos
seus concorrentes, ou mesmo a inexisténcia destes, a
nova empresa se posicionou, desde sua origem, como
a lider da industria aeronautica brasileira. Nas duas
décadas seguintes, a Embraer apresentou um avango
extraordinario, inserindo-se no mercado internacional
como uma das grandes empresas aeronauticas.

Esta posicao de destaque alcancada pela Embraer
foi resultado da construcdo de suas competéncias
tecnolégicas e empresariais ao longo das décadas de
70 e 80. Neste sentido, a capacitagdo tecnoldgica foi

5 “A competéncia da empresa nessa area havia sido adquirida na fabricagao do Tucano, com conceito do trem de pouso inspirado em um
projeto da Piper Aircraft. Depois, produziu o trem de pouso do AMX, sob licenga da francesa Messier-Bugatti” (DRUMOND, 2004, p. 327).
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alcancada gracas aos esfor¢os cumulativos da empresa
em desenvolver as tecnologias chaves que determinam
o avido como um produto final, com destaque para as
areas de projeto e montagem das aeronaves. A Embraer
também desenvolveu uma ampla competéncia empresarial
na gestdo da sua estrutura produtiva e, principalmente,
em decisdes estratégicas como o lancamento de novas
acronaves no mercado internacional.

Além das competéncias internas da prépria firma, o
forte apoio do Estado foi de fundamental importancia
para se compreender a evolucdo da Embraer e do
conjunto da industria aerondutica brasileira. A agdo do
Estado ndo apenas possibilitou a criacdo da Embraer,
mas concentrou nesta empresa todo o suporte

cientifico, tecnolégico e financeiro, necessarios para
a consolidacdo da sua estrutura produtiva e, num
segundo momento, para sua ativa inser¢ao no mercado
internacional.

Esta opcdo estratégica permitiu uma rapida evoluciao
da industria aeronautica brasileira, que passou a produzir
aeronaves cada vez mais sofisticadas, num periodo
em que os custos e a complexidade tecnoldgica desta
industria cresceram de forma extraordinaria. Contudo,
esta mesma opg¢ao estratégica fez com que a estrutura
de mercado da industria aeronautica brasileira estivesse
concentrada numa unica grande empresa. Esse resultado
nio deve ser considerado uma deficiéncia: ao contrario,
foi esta concentragdao que permitiu o avango tecnolégico
e comercial do Brasil na industria aeronautica.
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RESUMO

O presente trabalho pesquisa os primérdios do Correio Aéreo Militar e a agao pioneira dos pilotos na prestagao
desse servigo a sociedade brasileira. Faz referéncia as iniciativas desses desbravadores do ar de algarem voos
mais longos, através das barreiras de montanhas e florestas, na tentativa de levarem correspondéncias as cidades
exiladas da América do Sul, através do Correio Aéreo Militar (CAM). Analisa aspectos da Aviagédo no Brasil,
no inicio do século vinte, quando a pilotagem ainda era uma aventura que exigia ousadia e coragem daqueles
profissionais. Registra o surgimento da Escola de Aviagéo do Exército, criada em 10 de julho de 1919 e, a partir
dai, a formacédo dos primeiros oficiais e pragas aviadores, mecéanicos e observadores, além de descrever os
primeiros avides utilizados na Escola de Aviagao do Campo dos Afonsos, Rio de Janeiro.

Palavras-chave: Aviagao. Correio. Exército. Aeronautica.
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ABSTRACT

This work researches the beginning of the Military Air Mail and the pioneering job of those pilots in providing this
service to the Brazilian society. It refers to an enterprise of these air explorers in taking longer flights, through
mountains barriers and forests, trying to transport mail to South America exiled cities by the Military Air Mail (MAM).
It examines Brazilian Aviation aspects in the the beginning of the last century, when piloting was still an adventure
which required daring and courage from those professionals. It records the Army Aviation School, founded in July
10, 1919 and, since then, the formation of the first officers and enlisted pilots, mechanics and observers, besides
describing the first airplanes used in the Campo dos Afonsos Aviation School, Rio de Janeiro.

Keywords: Aviation. Mail. Army. Air Force.

RESUMEN

El presente trabajo estudia los primordios del Correo Aéreo Militar y la accion pionera de los pilotos en la
prestacion de ese servicio a la sociedad brasilefia. Hace referencia a las iniciativas de esos desbravadores del
aire de lograr alzar vuelos mas largos, a través de las barreras de montanias y florestas, en el intento de llevar
correspondencias a las ciudades exiliadas de América del Sur por medio del Correo Aéreo Militar (CAM). Analiza
aspectos de la Aviacion en Brasil, en el inicio del siglo veinte, cuando pilotar un avion todavia era una aventura
que exigia osadia y coraje de aquellos profesionales. Registra el surgimiento de la Escuela de Aviacion en
Ejército, creada en 10 de julio de 1919 y, a partir de entonces, la formacion de los primeros militares aviadores,
mecanicos y observadores, ademas de describir los primeros aviones utilizados en la Escuela de Aviacion de
Campo dos Afonsos, Rio de Janeiro.

Palabras clave: Aviacion. Correo. Ejército. Aeronautica.

INTRODUGCAO

Viajar de avido, no inicio do século XX, foi uma
aventura que exigiu ousadia e coragem de jovens pilotos
que, com supremo sactificio e auddcia, vivenciaram as
primeiras incursGes aéreas na imensidao azul.

Cada viagem era “um salto para o inesperado”. A
previsao do tempo, que vinha pelo telégrafo com fio,
sempre tardava, além de ser imprecisa, mas eram essas
palavras vindas de longe e carregadas de incerteza a Gnica
fonte de informacao possivel que guiava os pilotos. Os
avides eram pequenas embarcagdes solitarias a mercé de
todo o tipo de imprevistos, com descomunal infetioridade
em relacdo aos obsticulos futuros, especialmente
tratando-se da furia de elementos da natureza. Ventos,
temporais, a imprecisdo das cartas, a deficiéncia dos
instrumentos de bordo, a falta de visibilidade noturna
ceifaram muitas vidas naqueles primeiros tempos.
Todavia, que instrumento maravilhoso era aquele, capaz
de unir cidades separadas por meses de viagens, que
podiam “agora” ser alcancadas em poucas horas de
voo! Esse sonho de integracdo nacional teve parte da
sua histéria iniciada no Campo dos Afonsos, local onde
quase todas as atividades aéreas se concentravam no
estado do Rio de Janeiro.

Foi nesse Campo que o Exército Brasileiro, o
primeiro a demonstrar interesse na aviacdo para fins

2 Mantida ortografia original.
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militares, procurou desenvolver a aerosta¢ao militar,
com o uso de balées para fins de reconhecimento, por
inspiracdo do Marechal Hermes da Fonseca, ainda em
seu governo.

Pouco depois surgitiam os primeiros voos de avides
no Rio de Janeiro e em Sdo Paulo, e em 1911 era a vez
de membros das Forcas Armadas. O primeiro piloto da
Marinha de Guerra, o Tenente Jorge Henrique Moller,
recebeu seu brevé em 29 de abril de 1911 e o primeiro
piloto do Exército brasileiro, Ten. Ricardo Jomo Kirk,
em 22 de outubro de 1912, ambos na Franga, pois nao
havia ainda Escola de Avia¢io no Brasil.

Com a colabora¢do e a participa¢do de civis e
militares, no dia 14 de outubro de 1911, foi criado o Aero-
Club Brasileiro?, tendo sido nomeado Alberto Santos-
Dumont seu presidente honoririo. Com o objetivo
de obter fundos para a aquisicio de aviGes, material
de manutencdo e para a contratacio de instrutores
de pilotagem e de mecanica aerondutica, o Aero-Club
organizou uma campanha. Além dessa iniciativa dos
fundadores do Aero-Club, em 1912 o Tenente Kirk
foi a Franca para filid-lo a Federation Aeronautique
Internationale, para que os pilotos pudessem receber
seus brevés pelo Aero-Club brasileiro.

Enquanto Kirk estava na Franca, o aviador italiano
Gian San Felice Gino veio ao Brasil e realizou uma série
de demonstragbes no Rio de Janeiro, para auxiliar na
campanha promovida pelo Clube denominada “Déem



Asas ao Brasil”. Logo depois, Gian e seus conterraneos,
Vitorio Buccelli, Eduino Orione e Arturo Jona,
formaram uma empresa: a Gino, Buccelli e Cia., com
a finalidade de inaugurarem uma Escola de Aviagdo no
Aero-Club, mas nio conseguiram apoio financeiro, por
serem estrangeiros. Decidiram, entdo, oferecer parcetia
ao Exército, ocasiao em que o Ministro da Guerra, o
General Vespasiano Gongalves e Albuquerque Silva
(1912-1914), aceita contratar a empresa. Assim, surge a
primeira Escola Brasileira de Aviagao (EBA), localizada
no Campo dos Afonsos, inaugurada no dia 18 de junho
de 1914.

Como a EBA faliu cinco meses depois, somente
ap6s o fim da Primeira Guerra Mundial o projeto foi
retomado. Com a posse do Ministro da Guerra general
Alberto Cardoso Aguiar, em novembro de 1918, o
Congresso Nacional abriu um crédito de dois mil contos
de réis para “organizar o Servico de Aviagao Militar, fazer
as instalacoes, adquirir aeroplanos e o material necessario,
estabelecer escolas de aviagdo, contratar professores e
dar regulamento ao Servico.”

No Relatério do Ministro da Guerra de 1920,
encontramos o primeiro registro da existéncia de uma
Escola de Aviagdo no Exército. E isso foi feito a partir
da aprovacio do primeiro Regulamento da Escola de
Aviacdo, em abril de 1919, tendo a Escola sido inaugurada
nesse mesmo ano, sob a orientacio da Missao Militar
Francesa, em 10 de julho de 1919°.

Em janeiro de 1920 ja estavam sendo distribuidos os
diplomas para a primeira turma de alunos do curso de
pilotos, 13 pilotos aviadores, todos oficiais do Exército e,
em marco, novamente foi formada uma turma, dessa vez
com 17 matriculados e, nesse primeiro periodo letivo de
1920, foram formados os primeiros pragas, diplomados
em setembro. Em dezembro nova turma foi formada,
tendo sido diplomados 4 oficiais e 16 pragas*.

Em 1921, além do curso de pilotos, ja havia curso
para mecanicos e observadores. Foram brevetados 17
dos 35 pilotos matriculados, 20 alunos observadores
e 26 mecanicos. Além destes, concluiram seus
cursos sem brevé: 14 operarios especialistas e 31
alunos-mecanicos. Também foi o ano da criacio da
Esquadrilha de Aperfeicoamento. Criada pelo decreto
14121 de 31 de marco, iniciou seu trabalho em 4 de
abril. A Esquadrilha tinha o encargo de ministrar

3 CENTER FOR RESEARCH LIBRARIES (1920, p. 77-82).
4 CENTER FOR RESEARCH LIBRARIES (1921, p. 33-5).
5 CENTER FOR RESEARCH LIBRARIES (1922, p. 17-9).
6 CENTER FOR RESEARCH LIBRARIES (1920, p. 77-82).
7 CENTER FOR RESEARCH LIBRARIES (1921, p. 33-5).

113

instru¢do aos pilotos ja formados, aprimorando seus
conhecimentos’.

Quanto aos avides utilizados, em 1919 ha mencgio
as seguintes aeronaves francesas: 8 Breguets, 12 Spad,
20 Niewports de 15 metros quadrados e 23 Niewports de
23 metros quadrados. Em 1920 sio mencionados no
relatério, além de 3 Breguets e 4 Spads, 3 avides Sopowith,
usados na Esquadrilha de Aperfeicoamento®.

Os acidentes também sdo frequentemente relatados.
Em 1920 houve trés acidentes de aviagdo com perda
da vida de quatro pilotos. Em 1921, dos 15 acidentes
ocorridos, somente nesse ano, 8 Niewports, 4 Breguets
e 3 Spads foram danificados. Quatro desses acidentes
envolveram pilotos e um deles foi fatal. Ainda segundo
os Relatérios do Ministro da Guerra, em 1922 mais dois
desastres com consequéncias letais sio registrados’.

Foi uma época em que as linhas ndo contavam com
avides da grandeza e eficiéncia dos de agora. Eram
maquinas frageis, que dependiam muito mais do homem
para um desempenho razoavel. Ainda assim, a vontade de
conquistar novos lugares alcando voos mais distantes era
mais forte do que qualquer tipo de dificuldade ou temor.
A prova disso ¢ que, precisamente em 12 de junho 1931,
no Campo dos Afonsos, decidiu-se modificar a norma
que limitava as operagoes de nossos avides a um raio
de dez quilébmetros, tendo-se como ponto de partida o
Campo. Esta norma vinha da influéncia da Missao Militar
Francesa, mas nao era adequada a um pafs com a extensao
territorial do Brasil e, por isso, foi posta por terra. Para
por em pratica a ideia de ampliacdo do percurso aéreo, foi
criado um grupo misto de Aviagdo, que corresponderia a
primeira unidade de guerra brasileira, da qual faria parte
uma Esquadrilha de Treinamento, onde se concentraram
avides com possibilidade de voo mais longo. Ainda
nessa data, os tenentes Casimiro Montenegro Filho e
Nelson Freire Lavencre-Wanderley fizeram o primeiro
voo do Correio Aéreo Militar entre Rio e Sao Paulo,
com uma duracao de cinco horas e vinte minutos, a
bordo do monomotor biplano Curtiss Fledgling, matricula
K263® (apelidado carinhosamente de Frankenstein), sob o
comando do entdo Major Eduardo Gomes.

Era a primeira tentativa desses desbravadores do
ar de alcarem voos mais longos através das barreiras
de montanhas e florestas, na tentativa de levarem
correspondéncias as cidades exiladas da América do Sul.

8 O CURTISS FLEDGLING J-2 (nimero de matricula K-263), um avido para dois tripulantes, inaugurou o Correio Aéreo Militar, fazendo o
percurso Rio — S&o Paulo em 12 de junho de 1931. No Brasil foi utilizado na Escola de Aviagao Militar, que funcionava no Campo dos Afonsos,

e pelo Correio Aéreo Militar, de 1931 a 1941.
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Tendo em vista o pioneirismo da acido dos pilotos
do Correio Aéreo Militar (CAM), o objeto de estudo
deste artigo consiste na investigagdo dos principais
momentos que levaram adiante o trabalho dos aviadores
nessa atividade.

Nessa perspectiva, a problematica apresentada revela
as dificuldades enfrentadas pelos primeiros profissionais
da Aviac¢ao, que iam desde o momento da retirada de seus
brevés, passando por complicagdes com as aeronaves de
que dispunham, até os entraves decorrentes da demora
na implementacdo de um 6rgiao que administrasse e
coordenasse a Aviacio.

Dessa forma, para elucidar as questdes apresentadas,
o objetivo da presente investigacdo ¢é a identificagdo
dos momentos mais significativos do processo de
organiza¢do do Correio Aéreo Militar nos anos que
antecedem a 1941, ocasido em que surge o Ministério
da Aeronautica.

Espera-se que o estudo possa contribuir para a
reflexdo, orientacdo e pesquisa de estudiosos desse
momento histdrico, além de proporcionar, ao profissional
da drea da Aviagdo, um conhecimento que lhe auxilie
na compreensido dos fatos que envolveram a Forga a
qual pertence. Além das contribui¢bes mencionadas,
acredita-se que possa complementar o conhecimento
que vem sendo construido acerca da Histéria do Brasil,
entendendo-se que as Forcas Armadas, de um modo
geral, estdo envolvidas em varios momentos decisivos
dessa Historia.

E importante frisar que se trata de uma pesquisa
realizada a partir da analise de fontes primarias,
tais como os Relatérios de Ministros da Guerra e
publica¢bes oficiais, como o Diario Oficial, bem como de
pesquisa bibliografica complementar. A documentacio,
complementada pela producio bibliografica consultada,
permitiu a coleta, a compreensio e a exposicio das
principais agoes dos profissionais da area; de algumas
informagbes sobre a Escola da Avia¢ao, na qual treinaram
no Rio de Janeiro, no Campo dos Afonsos; dos perigos no
ar e na aterrissagem que esses profissionais vivenciaram;
da criacio de Zonas Aéreas e de linhas existentes entre
1933 e 1941, trazendo como pano de fundo um pouco
da histéria da Aviagio brasileira.

O CORREIO AEREO MILITAR - CAM

Na década de 30, o 1° Regimento de Aviagdo (RAV)
tinha seu Comando no Campo dos Afonsos, num prédio
ao centro de dois hangares, e, depois destes, vinha o
hangar da Esquadrilha de treinamento. Os limites dos

Afonsos continuavam pelo mesmo lado, por mais ou
menos mil metros, até aparecerem outras instalagdes,
inclusive as da Escola de Aviagdo. Por tras desse grupo
de prédios ficavam: o rancho, o almoxarifado e os
alojamentos. No canto do hangar ficavam os avides
chegados de alguma viagem para revisdo e, ao centro,
geralmente, os aviGes prontos para voo.

No Campo dos Afonsos foram feitos, nas primeiras
décadas do século XX, voos de treinamento, aulas
técnicas ou viagens do Correio Aéreo, ja que dali partiram
diversas de suas linhas.

O nosso Correio Aéreo nascera na mesma época
da inauguracio das linhas comerciais na América do Sul
ligadas a Europa, gracas ao pioneirismo do pessoal da
Latecoére, posteriormente Air France. Em novembro
de 1927, inaugurando a linha para a América do Sul, da
nova companhia francesa, a Aéropostale, chegava ao Rio
de Janeiro Jean Mermoz, que se tornatia o mais famoso
aviador da época, tendo inclusive visitado o Campo dos
Afonsos. Com ligacdo paraa América do Norte, em 1929,
a Nova lorque - Rio - Buenos Aires Line (Nyrba) iniciava
o servico aéreo entre essas duas cidades e o Brasil, tendo
sido fundada no Brasil a Nyrba do Brasil S.A., com linha
semanal entre Belém e Santos, e que se transformaria na
Panair do Brasil, extinta em 1965.

Havia trés tipos de avido na Esquadrilha do Correio
Aéreo Militar (CAM). O primeiro era o WACO CSO,
fabricado pela companhia americana Weather Aircraft
Company of Ohbio (WACO), um avido com capacidade
para um tripulante, na cabina traseira, e dois passageiros,
na cabina dianteira’. Normalmente numa das cabinas
ia um mecanico e na outra um eventual passageiro que
necessitasse de um rapido transporte entre as cidades
das rotas aéreas. Havia oito avides W.ACO CSO na
Esquadrilha, na década de 30. Esse avido substituira o
Curtiss que inaugurou o Correio Aéreo Militar, fazendo
o percurso Rio — Sao Paulo, em 12 de junho de 1931.
Fabricado em 1929 e equipado com um motor Curtiss
Challenger, era um avido para dois tripulantes, destinado
ao treinamento de pilotos. O WACO CSO foi utilizado
pelos correios aéreos militar e naval de 1932 a 1942.

Outro avido recebido para compor a Esquadrilha
foi o WACO F-5. Trinta deles foram adquiridos e
distribuidos em varias unidades da Aviacio Militar, mas
somente cinco permaneceram na Esquadrilha. Tinha o
mesmo motor do C5O e a mesma disposi¢ao de naceles.
Apenas possufa uma fuselagem mais longa e o freio,
também mecanico, mais simples de acionar que o CSO.

O WACO Cabine (ou WACO modelo CJC), Figura 1,
ja estava no Campo quando o F-5 chegou, um ano depois,

® Foi utilizado em missdes de combate (Sdo Paulo-1932), pelos Correios Aéreos Militar e Naval, de 1932 a 1942, e, posteriormente, como
avido de transporte até 1948. Utiliza a cabina dianteira para acomodar duas metralhadoras e cofres de munigao.
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e era assim chamado porque possuia uma cabine fechada
com dois lugares na frente, para piloto e co-piloto e um
banco com dois lugares atras, para mecanico e outro
para quaisquer passageiros. Esses aparelhos foram
incorporados a Aviacdo Militar, em 1934, e a Aviacido
Naval, em 1935, para missdes de correio aéreo.
Possuifa freio de mio, uma novidade, pois nos
modelos anteriores o comando dos freios era possivel
a partir de alavancas que safam dos pedais do leme da
dire¢do e delas partiam os cabos de a¢o que iam até as
rodas. Tinha-se que manter os pedais em determinada
posicdo com a sola dos pés para aciona-las, a0 mesmo
tempo, com os calcanhares. Isso enquanto as maos
estavam ocupadas, uma no controle do motor e a outra

no manche — comando de inclinacio de asas e do leme
de profundidade na cauda.

Foto 1: WACO CABINE.
Fonte: WIKIPEDIA (2012).

Esses eram os trés tipos de avido com os quais a
Esquadrilha realizava o trabalho do Correio Aéreo Militar,
o CAM, até o final da década. Todos tinham a cor vermelha
para auxiliar sua localizagdo em regides desertas, de dificil
localizacio.

O Comando da Esquadrilha ainda recebeu mais um
tipo de avido depois do WACO F-5: o WACO ECG-7.
Trazia alguns avancos como passo de hélice variavel,
freios hidraulicos, flaps — superficie que sai das asas,
possibilitando melhor sustentagio e reducio da velocidade
na hora do pouso. Além disso, a partida era elétrica, mas
era preciso utilizar a hélice quando a bateria se esgotasse
e isso com auxilio de uma corda, um cabo elastico de
aproximadamente seis metros, chamado Sandow, que
auxiliava na rotagdo da hélice para fazer o motor funcionar.

Com a chegada deste modelo, do WACO, o antetior
ao F-5, o CJC, passou a ser chamado de “cabine velho”.
Mas é importante salientar que tanto este ultimo, como
o F-5 ¢ o €SO tinham os mesmos motores, € que essa
padronizacio do equipamento permitiu a racionalizacio
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do suprimento de pegas e da prépria manutengio, além de
um fluxo logistico simplificado, econémico e a formagao
de mecanicos expetientes.

As primeiras linhas tiveram como ponto de partida
o Rio de Janeiro. Sairam do Campo dos Afonsos e se
dirigiram para os quatro cantos do pais, realizando, agora
pelo ar, o caminho das Entradas e Bandeiras. O primeiro
Comandante do Grupo Misto de Aviagdo, criado no
Campo dos Afonsos, em maio de 1931, de onde partiu,
em 12 de junho 1931, o avido que realizou a primeira linha
do Correio Aéreo Militar, dando origem ao atual CAN,
foi Eduardo Gomes.

Esta data seria, entdo, a de inauguracdo do Correio
Aéreo Militar, largando do Campo dos Afonsos dois
CURTISS FLLEDGILING equipados com um franzino
motor de 170 HP, rumo a Serra do Mar, percorrendo a
rota: Rio-Sao Paulo. Em outubro do mesmo ano, 1931,
Eduardo Gomes estendetia essa linha até a cidade de
Goiis, com escalas em Sio Paulo, Ribeirdo Preto, Uberaba,
Araguari, Itapemirim e Vianépolis.

Em meados de 1932, abriam-se as rotas de Mato
Grosso e do Parana, esta de Sao Paulo a Curitiba, aquela
de Sio Paulo a Campo Grande, passando por Bauru,
Penapolis e Trés Lagoas.

O ano de 1933 também se iniciava com novidades.
Nesse ano, perfodo em que ainda havia um governo
provisério no pafs, um decreto foi assinado pela
presidéncia e pelo Ministro da Guerra, Augusto Inacio
do Espirito Santo Cardoso, com vistas a reorganizar a
Aviacio Militar. J4 se passara um quinquénio da criagio
da Arma de Aviagdo do Exército, pela Lei n. 5164, de 13
de Janeiro de 1927. Necessitava essa Arma, contudo, de
complementacio legal que fixasse as exigéncias minimas
compativeis com a seguranc¢a nacional, bem como
assegurasse a continuidade e o ritmo dos esfor¢os que a
Aviacdo Militar carecesse.

Nesse sentido, foram criadas Unidades Aéreas
do Exército em todo o tetrritério Nacional. Tais
Unidades compreendiam formag¢des dotadas de engenhos
especializados no combate de forgas aéreas inimigas e
também a observagdo aérea e, por isso, eram compostas
de Regimentos, Batalhdes e Companhias, ora de Aviagao
Militar, ora de Aerostacio Militar, além daquelas de
Artilharia Anti-Aérea. A Aviagao Militar, por sua vez,
subdividia-se em: Diretoria da Avia¢io, Setor de Inspecio
de Arma da Aviacido, Unidades de tropas de Aviagio,
Servicos da Aviacido e Institutos de Ensino.

O Servico de Avia¢ao abrangia um setor denominado
de Servico das Vias Aéreas Militares, com diversas
finalidades. Este servi¢o abrangia desde a preparacio,
equiparagdo, conservacio e exploracio de aerédromos,
campos e bases, até a dire¢do dos transportes e
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correspondéncias militares, por via aérea, tendo como
um dos Orgios de Execucio de Servico o Correio Aéreo.

Além do aspecto administrativo-organizacional ter
sido contemplado no decreto expedido pelo Ministro,
a divisao do territério em Unidades Aéreas permitiu a
distribuicdo de linhas aéreas em regides estratégicas do
pais. O artigo 21 do Decreto n. 22591 dividia, em tempo
de paz, as Unidades de Aviacdo em trés Zonas Aéreas,
que compreendiam sete Regimentos de Aviagio (RAvs);
trés Regimentos de Artilharia Anti-Aérea; um Batalhao
de Aerostagdo, com uma Companhia de Observagio e
uma de Protecio, e duas Companhias de Aerostacio de
Observagdo. Os Regimentos ficaram distribuidos nas
Zonas Aéreas, conforme Quadro 1 abaixo.

Como ja foi dito, o Servico das Vias Aéreas Militares
tinha, dentre outras finalidades, a direcdo dos transportes
e correspondéncias militares, tendo em seu seio, como um
o6rgao de execucao do Servico, o Correio Aéreo.

Em principios de 1934, foi a vez da rota do Sao
Francisco, ligando o Rio de Janeiro a Fortaleza, no Ceara,
onde se assentou uma base militar. Numa extensio de
2500 km, seguia pelo Vale do Sao Francisco, escalando em
Belo Horizonte, Curvelo, Corinto, Pirapora, Januarinha,
Carinhanha, Rio Branco, Barra, Chique-Chique, Remanso,
Petrolina, Juazeiro e Iguatu. Meses depois, alongava-se até
Tetezina, no Piaui. Em julho, Porto Alegre e Uruguaiana.
No més seguinte (agosto), através da fronteira de Mato
Grosso, eram ligadas Campo Grande, Bela Vista, Ponta
Pord, Maracaju e Entre Rios.

Em 1935 a linha Porto Alegre-Uruguaiana ¢é
prolongada até Passo Fundo. Fechava-se o “circuito do Rio
Grande do Sul”, num total de 1500 km, servindo Porto
Alegre, Santa Maria, Santiago do Boqueirdo, Alegrete,
Uruguaiana, Sao Luiz, Santo Angelo, Cruz Alta e Passo
Fundo. Em fevereiro, Porto Alegre estava em contacto
com o Rio de Janeiro. Um més depois (margo de 1935), o

Correio Aéreo Militar estabelecia a rota Curitiba a Foz do
Iguacu, prolongando-se em setembro até Guaira.

No ano de 1936, ctiavam-se as linhas de Curitiba a
Guarapuava e de Terezina a Belém, no Pard. Rompendo
as fronteiras, o CAM estendia a rota de Mato Grosso até
Assuncao, capital do Paraguai, num percurso de 1600 km,
com escalas em Campo Grande, Ponta Pora e Concepcion,
sua primeira ligacio internacional.

Novas linhas se fazem em 1937 e 1938: Rio de Janeiro
a Sao Matheus, no Espirito Santo; Fortaleza a Mossord;
Belém do Para a Oiapoque; Belém do Pard a Abaeté;
Fortaleza a Recife; Curitiba a Campanario e Ponta Pora.

Em 1939 o CAM empreende a sua maior faganha.
Ao cabo de tremendas dificuldades, é inaugurada a rota
do Tocantins, ligando Goias a Belém do Para.

Com os anos as linhas vio se multiplicando. A do
litoral norte, que ia até Ilhéus, é prolongada para Sio
Salvador e Natal. Nascem outras: Curitiba a Londrina;
Belém a Baido, no Para; Belo Horizonte a Tedfilo Otoni;
Sao Paulo a Belo Horizonte. Prolonga-se a rota do
Tocantins, passando por Conceicio do Araguaia. Faz-
se uma nova ligacao internacional: Belém a Caiena, na
Guiana Francesa.

Mas, para chegar a esse nivel de eficiéncia, muita
renuncia foi necessatia:

[...] quanta renuincia, quanto sacrificio, quantas dores!
Quem descreveréd o heroismo andnimo, a bravura
cotidiana, a fé patridtica desses jovens pilotos do
Correio Aéreo Militar? Cruzes ficaram assinalando seu
longo itinerério pelo interior do Brasil, nas caatingas,
nos pampas, nas florestas soberbas, nas montanhas

impossiveis, nos vales dos rios inexplorados...
(CHAGAS, 1943, p. 152).

O trabalho era realizado superando-se toda a sorte
de dificuldades. A manutencdo dos campos de pouso
era um dos mais graves desafios para os pilotos. Quando
os cuidados necessarios ndo eram feitos, por falta de

Divisiao do Territorio Nacional em trés Zonas Militares Aéreas

1* Zona Aérea

1° Regimento de

6° Regimento de

7° Regimento

1° Regimento de

1°Regimento de

1° Batalhio de

Alegre)

Alegre

Porto Alegre

Militar Aviagio - Rio de | Aviacio - Recife de Aviagio Artilharia Anti- | Artilharia Anti- | Aerostacio - Rio
(sede no Rio de Janeiro (material Aérea - Rio de | Aérea - Rio de de Janeiro
Janeiro) anfibio) - Belém Janeiro Janeiro
2*Zona Militar | 2° Regimento |4° Regimento de| 2° Regimento | 2* Companhia
Aérea de Aviacdo - Sdo | Aviagdo - Belo de Artilharia de Aerostacio
(sede em Sao Paulo Hortizonte Anti-Aérea - Sdo | de Observacio -
Paulo) Paulo Sao Paulo
3* Zona Militar |3° Regimento de| 5° Regimento |3° Regimento de| 3" Companhia
Aérea Aviacdo - Porto | de Aviagio - Artilharia Anti- | de Aerostacio
(sede em Porto Alegre Curitiba Aérea - Porto | de Observagio -

Quadro 1: Divisao do Territério Nacional em trés Zonas Militares Aéreas

Fonte: Brasil (2012).

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, v. 25, n. 31, p. 111 - 118 , dez. 2012.




pessoal especializado ou de recursos, o resultado eram
inumeros incidentes. A simples falta de cercas podia causar
atropelamentos de animais de grande porte. A falta de
combustivel, a precariedade das estradas, “trilhas dificeis,
rios petigosos, sertas, desertos, florestas, enfim, obstaculos
de toda ordem eram inimigos implacaveis enfrentados
constantemente nas batalhas interminaveis para manter
o avidao no ar.” (SIQUEIRA, 1989, p. 158).

N3io havia modernos e luxuosos aeroportos como os
atuais. Antes, os pilotos, viajantes cansados do ar, eram
socorridos por um copo d’agua ou cafezinho d’algum
morador duma casa com chio de terra e banco tosco de
madeira bruta, e, quica, era “sorvido com mais prazer”
do que as tacas de champanha ou manjares servidos nas
linhas de hoje.

Esses pioneiros varavam os céus do Brasil de lado a
lado, a todo o momento enfrentando a morte, em velhos
avibes de um s6 motor, sem a necessaria cobertura de
vdo, sem radio e outras segurangas de navegagao,
a mercé das mais variadas condigbes atmosféricas.
Sem embargo cumpriam as missdes recebidas.
‘lam sobranceiros ao imenso continente brasileiro,
desenvolver a aviagao comercial, antes que houvesse
avibes comerciais’ [...] Atiravam-se ruidosamente a
conquista do espago. Improvisavam a técnica. Era
a aviagao “Arco e Flexa”, isto é, sem infraestrutura
apropriada e, consequentemente, sem o respectivo
instrumental de bordo. De resto, havia o “olhémetro” e a
“bussola estava no pescogo”. (CHAGAS, 1943, p. 152).

Os pilotos vinham de situacdes repentinas, expectativas
e tensOes; vivenciavam a esperanca das partidas, a alegria
das chegadas, o sorriso das criancas diante do passaro
magico e a gratidao dos socorridos e, por isso, valotizavam
o calor da hospitalidade humilde, pois a hospitalidade de
um lar estranho era um aconchego para um viajante de
longa jornada.

Foi nessa dura escola de pilotagem que se adestrou
a geragao de oficiais, da qual emergiu a Forga Aérea
Brasileira, impavida e gloriosa. E foram esses oficiais da
FAB que praticaram a faganha de conduzir da América
do Norte ao Brasil os quarenta e quatro Fairchild PY-19,
avides de treinamento, que |4 adquirimos, durante a
guerra. Sem aparelhos de radiofonia, sem instrumentos
de vOo cego, aqui aportaram em perfeita ordem, gragas
arude experiéncia do Correio Aéreo Militar. (SIQUEIRA,
1989, p. 158).

CONSIDERACOES FINAIS

Muitos desses problemas, e outros relacionados a
Aviacido para além dos servicos prestados pelo Correio
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Aéreo, poderiam ser evitados se houvesse um avango
inicial da Aviacdo Brasileira, no sentido de ctiar um 6rgio
responsavel especificamente por essa arma. O Brasil, um
pais de dimensGes continentais, mais do que os paises
europeus, necessitava disso. Lysias Rodrigues, Major da
Aviacio do Exército”, em 1928 falava sobre o quio a
Aviacao era indispensavel num pafs com a conformagio
do territorio brasileiro, o que tornava a organizagio desse
tipo de transporte uma urgéncia.
A criagao do Ministério do Ar se impde entre nés como
0 Unico meio de conjugar esforgos [...]. As serras,
os pantanais, as florestas, enfim, todos os grandes
obstéculos naturais que pdem entraves tremendos
ao desenvolvimento das vias férreas e rodovias do

nosso pais, nenhum embarago trariam a Aviagao.
(RODRIGUES apud SIQUEIRA, 1989, p. 93).

Contudo, para que isso fosse possivel, segundo a
opinido de Lyra Tavares, oficial da Aviag¢do do Exército
a época, expressa num artigo publicado em 1935, era
necessario que apenas um 6rgio concentrasse em sua
administracao todos os problemas relacionados a Aviacao
para tornar o trabalho e o desenvolvimento da arma mais
eficiente.

[...] Realmente ndo é possivel chegar-se a eficiéncia
desejada pelos 6rgéos interessados sem que os
problemas complexos e amplos que entendem ser da
Forga Aérea sejam encarados por um mesmo e Unico
6rgdo central que mobilize, em proveito da aviagdo
nacional, todos os elementos disponiveis. (TAVARES
apud SIQUEIRA, 1989, p. 94).

A divergéncia de opiniGes sobre o assunto era uma
das barreiras para que um Ministério do Ar fosse criado.
Ainda em 1935 o Capitdo-de-Corveta Aviador Naval Luiz
Leal Netto dos Reis declarou que havia conservadores
que consideravam a Avia¢do um instrumento apenas de
auxilio as Forgas Terrestres, com incapacidade de ag¢oes
independentes se tivessem que atuar para além do front.
Além desses, havia também, ainda segundo o Capitio, os
progressistas: aqueles que acreditavam que o ataque aéreo
podia ser pontual e, portanto, decisivo para a finalizacdo
de um confronto armado.

O fato é que, fossem questdes militares,
politicas, econdémicas ou morais que, em conjunto ou
separadamente, estivessem impedindo a criagdo de
um 6rgdo exclusivo para a organiza¢io da Aviacdo
no Brasil, todas essas disputas foram postas por terra
quando a Polonia foi derrotada em 1939 e a Franga em
1940. Essa derrota deveu-se em grande parte a agdo da

" O Major-Brigadeiro-do-Ar Lysias Augusto Rodrigues, em 1921, como tenente, integrou a primeira turma de Observadores Aéreos ao lado
do Capitdo Newton Braga, dos Tenentes Eduardo Gomes, Ivo Borges, Amilcar Velloso Pederneiras, Gervasio Duncan de Lima Rodrigues,
Ajalmar Vieira Mascarenhas, Sylvino Elvidio Bezerra Cavalcante, Plinio Paes Barreto e Carlos Saldanha da Gama Chevalier.
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Avia¢io Alema, que com seus ataques em mergulho dos
avides Stuka permitiram o desenvolvimento da guerra
relampago (Blitzkrieg).

Esta guerra relampago caracterizava-se por uma
novidade no campo tatico: uma coluna central devia
fazer rapida penetragéo no dispositivo inimigo, ao
mesmo tempo que ia desfechando ataques laterais,
visando destruir as duas partes resultantes do corte
realizado pela coluna no centro. Com isso prevenia-
se contra o envolvimento das forgas pela retaguarda.
Esta tatica s6 seria possivel se pudesse contar com
meios capazes de destruir, com muita agilidade, certos
pontos onde se observasse uma maior resisténcia
que pudesse comprometer o avanco de todo o
complexo de forgas constituido pela coluna central
e as ramificagbes para as laterais. A cooperagdo da
Aviagao muito bem articulada foi o meio ideal para
tal. Esses fatos deram uma antevisdo do que seria
a participagéo do avido no destino das préximas
guerras. (SIQUEIRA, 1989, p. 96-7).

Enquanto esse grande conflito armado ia aos poucos
envolvendo o mundo, demonstrando a importancia dos
avibes na seguranca nacional, coube a homens da Aviacao
a resolucdo dos problemas inerentes a criagdo de um
novo Ministério. Havia que se ultrapassar turbuléncias
de toda a ordem, inerentes ao processo de aglutinagiao
de pilotos de formacio dispates, advindos de Forgas
com normas diferenciadas, o que nio seria uma tarefa
facil. Além da integracio dos segmentos da Aviagdo do
Exército e da Marinha, havia o campo civil que também

teria de se submeter as normas de aviacdo ditadas por
um novo Ministério.

Em 20 de fevereiro de 1941, com a criacio do
Ministério da Aeroniutica, o Correio Aéreo Naval
fundiu-se com o Correio Aéreo Militar do Exército,
formando o Correio Aéreo Nacional (CAN) da Forga
Aérea Brasileira. As aviacdes Militar do Exército e Naval
foram extintas. Seus efetivos pessoais e equipamentos
foram transferidos para uma nova For¢a militar
chamada de Forcas Aéreas Nacionais. No dia 22 de maio
de 1941, apds exposi¢io de motivos do Sr. Joaquim
Pedro Salgado Filho, primeiro Ministro da Aerondutica,
as Forcas Aéreas Nacionais tiveram sua denominag¢ao
alterada, pelo governo, para For¢a Aérea Brasileira. Era
o infcio da criacio do Ministério da Aeronautica.

A partir dai, com a existéncia de um 6rgio capaz de
administrar todos os problemas relacionados a Avia¢io,
foi possivel ndo apenas a organiza¢do do Correio
Aéreo Nacional, mas a integracdo dos departamentos
da Aviacao do Exército e da Marinha, bem como da
aviagdo civil, também sujeita as mesmas normas de
Aviacio. E licito afirmar, entio, que o Correio Aéreo
Nacional nao resultou de uma Aviagdo organizada.
Antes disso, ajudou a organiza-la, dando-lhe espaco,
asas, pilotos e campos de pouso até que fosse criado
o novo Ministério. Mas este é o inicio de uma outra
histéria.
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RESUMO

A criacédo e o estabelecimento das Escolas Militares, nos vérios periodos da histéria do Brasil, contribuiram
de forma significativa para o ensino da matematica. Esta ciéncia, apresentada desde as primeiras letras com
os padres jesuitas, até a sua insergdo nos principais centros académicos dos dias atuais, obteve, no seu ciclo
evolutivo, caracteristicas institucionais herdadas do ambito militar. Neste trabalho, que é apresentado sob a
forma de uma pesquisa bibliografica, sdo identificados os apontamentos histéricos e relevantes a consolidagao
do ensino superior na area da Matematica. A historiografia utilizada esta cadenciada por periodos que iniciam
na época colonial e atingem a fase contemporanea. A discusséo apresentada considera o momento politico, os
anseios sociais da época e os seus movimentos culturais para relacionar o grau de desenvolvimento cientifico
da matematica superior com as mudangas e proposigdes atualizadas em decorréncia do avango no ensino nas
Escolas Militares.
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ABSTRACT

The creation and establishment of the Military Schools in the various periods in the history of Brazil contributed
significantly to the teaching of mathematics. This science, presented from the first letters of the Jesuits, by their
inclusion in academic centers, got in their life cycle institutional features inherited from the military. In this work,
which is presented in the form of a literature review, historical notes are identified to the consolidation of higher
education in mathematics. The historiography used cadenced periods starting in the colonial age and reached
foday. The discussion considers the present political, social expectations and cultural movements to relate the
degree of scientific development of higher mathematics with the changes and updated proposals by the advance
of education in Military Schools.

Keywords: Mathematics. Military Education. Royal Military Academy.Historiography.

RESUMEN

La creacion y el establecimiento de las Escuelas Militares, en los varios periodos de la historia de Brasil
contribuyeron significativamente para la ensefianza de matematicas. Esta ciencia, presentada desde las
primeras letras con los jesuitas, hasta su insercion en los principales centros académicos de los dias actuales,
obtuvo en su ciclo evolutivo caracteristicas institucionales heredadas del ambito militar. En este trabajo, que es
presentado bajo la forma de una pesquisa bibliografica, son identificados los apuntes histdricos y relevantes a
la consolidacion de la enserianza superior en el area de la Matematica. La historiografia utilizada esta dividida
por periodos que empiezan en la época colonial y alcanza la fase contemporanea. La discusion presentada
considera el momento politico, los anhelos sociales de la época y sus movimientos culturales para relacionar
el grado de desarrollo cientifico de la matematicas superior con los cambios y proposiciones actualizadas en

consecuencia del avance en la ensefianza en las Escuelas Militares.

Palabras clave: Matematicas. Ensefianza Superior. Academia Real Militar. Historiografia.

INTRODUCAO

A Histéria da Matematica, de uma forma geral,
¢ tida como a ciéncia responsavel por estudar o
progresso da matemadtica, a criagdo das escolas e os
fatores determinantes das dire¢des do seu progresso.
Para o Brasil, desde o periodo de colonia até os dias
atuais, diversos fatores sociais, econémicos e politicos
foram responsaveis pela criagdo, desenvolvimento
e consolidacio dos estudos cientificos na 4rea da
Matematica.

Para conduzir as discussées dos fatores citados
— a sequéncia no levantamento de informacdes e a
identificacdo de aspectos relevantes para o ensino da
matematica no Brasil — o delineamento deste trabalho
segue de acordo com a proposicdo de uma cronologia
adaptada do pai da etnomatematica, o educador
Ubiratan D’Ambrésio. Nessa historiografia do ensino
da matematica no Brasil, o enfoque possui como alicerce
principal as contribuicbes provenientes da criagio das
Escolas Militares e suas aplicagoes, da necessidade de
defesa e do momento politico e sociocultural vivenciado
em cada periodo da cronologia.

Os periodos que conduziram a linha de tempo
na composi¢ao da historiografia desse trabalho estao
divididos em:
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1. Conquista e Colonia (1500-1822);

2. Império (1822-1889);

3. Primeira Republica (1889-1916) e a entrada na
Modernidade (1916-1933);

4. Tempos Modernos (1933-1957); e

5. Desenvolvimentos Contemporaneos (a partir de
1957).

De acordo com D’Ambrésio (1999), mesmo que a
histéria peculiar de cada um dos periodos acima resulte
em grandes contribuicdes para o ensino da matematica,
ele ressalva que, até antes do final do século XIX, a
participagio do Brasil, no aspecto do desenvolvimento
cientifico, era apenas a de receptor do conhecimento
matematico. Esse fato viria a se modificar a partir da
criacdo dos grandes centros universitarios e dos 6rgaos
de fomentos da pesquisa académica.

Neste contexto, o objetivo do trabalho, o qual
se apresenta em forma de pesquisa bibliografica, ¢
correlacionar alguns aspectos do desenvolvimento
crescente do ensino da matematica no Brasil coincidentes
coma criacio das Escolas Militares e de suas personalidades
influentes no ambito das Forcas Armadas.

O desenvolvimento citado refere-se aquele que surge
com os primeiros ensinamentos de matematica pelos
padres jesuitas no século XVI até culminar na criacdo
de cursos de exceléncia de doutorado em Matematica no



século XX. Dessa forma, o trabalho assenta as principais
contribuicdes na evolucido do ensino da matematica
desde o Brasil colonial até a implantagio da pesquisa
matematica superior realizada nos dias atuais.

1 CONQUISTA E COLONIA (1500-1822)

Os padres da recém-criada Companhia de Jesus
chegaram ao Brasil em 1549 com o governador-geral
Tomé de Souza. A sua missao era a de cumprir o mandato
real de conversio dos indigenas e dar apoio religioso
20s colonos. Nesse sentido, houve uma consideravel
preocupacio dos jesuitas para o entendimento da lingua
dos nativos' sem a devida preocupagio em resgatar
atividades de natureza matematica (CUNHA, 2007).
Uma vez que alguns jesuitas possufam uma boa formagao
matematica, além da lingua portuguesa e do catecismo,
a aritmética vigente em Portugal também era ensinada
no Brasil aos indigenas (SILVA, 2003).

Os colégios jesuitas do Brasil contavam com quatro
graus de ensino sucessivos e propedéuticos: o curso
Elementar, o curso de Humanidades, o curso de Artes
e o curso de Teologia.

O curso Elementatr, com a dura¢io de um ano,
consistia no ensino para aprendizagem da escrita, da
leitura, da contagem e da doutrina religiosa catdlica.
O curso de Humanidades, com duracio de dois anos,
constava de gramatica e de retérica em latim. O ensino
das linguas grega e hebraica, previsto no Ratio Studiorunt,
foi substituido pelo tupi-guarani, de modo que os
estudantes que viessem a se tornar padres dominassem o
idioma dos indigenas. No curso de Artes, ou de Ciéncias
Naturais, com duracio de trés anos, ensinava-se filosofia,
légica, fisica, matematica, ética e metafisica, conferindo
grau de bacharel ou de licenciado. O curso de Teologia,
de quatro anos de duracio, conferia o grau de doutor.

Das personalidades matematicas da Companhia de
Jesus, destacam-se:

* O Padre Valentin Stancel (1621-1705), excelente
matematico formado no colégio de Ormuz (na entrada
do Golfo Pérsico) e na Universidade de Praga. Chegou
a0 Brasil em 16063 e contribuiu com suas observacoes dos
cometas para o Principia de Isaac Newton (1642-1727),
(CAMENIETZKI, 1999);

* Bartolomeu de Gusmaio (1685-1724) — O Padre
Voador e Pai da Aerostacio’. Nascido em Santos,
completou seus estudos em Portugal, sendo nomeado,
em 1709, lente de matematica da Universidade de
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Coimbra. Seus resultados, “Passarola”, anteciparam em
74 anos os estudos dos irmaos Montgolfier (inventores
do primeiro balio tripulado); e

* Domenico Capassi (1694-1736) e Diogo Soares
(1684-1748) — os padres matematicos que foram
contratados com a missdo “de fazerem mapas do
territorio brasileiro, ndo s6 pela marinha, mas pelos
sertdes, com toda a distin¢do, para que melhor se
assinalem e conhecam os distritos de cada bispado,
governo, Capitania, Comarca...” (FREITAS 2003),
segundo declarava o Alvara de 18 de novembro de 1729*.

Mesmo com todos esses destaques, a maioria dos
historiadores afirma que nio houve legado da escola
jesuitica para a matematica escolar no Brasil.

Por outro lado, no perfodo colonial, em virtude da
organizagdo do seu ensino, as escolas militares foram
consideradas o ber¢co da matematica escolar no Brasil.
Nessas escolas, toda a matematica escolar ja estava
construida, articulada e sequenciada para o ensino
nos primeiros anos. Mas toda ela tinha o carater de
saber técnico, especializado. Um saber préprio para
as Academias Militares. No entanto, no processo de
transformacao da Escola Militar em curso superior de
engenharia, a matematica escolar dos primeiros anos
vai deixando o curriculo da escola e passando para os
cursos preparatérios ja existentes. B, ainda, especificas
aulas de Artilharia e Fortificacao surgem mediante a
evolucio da artilhatia e do nascimento de novas formas
da construcido de fortes, criando, assim, a necessidade
de uma mio de obra especializada.

Segundo Zuin (2001), desde a época medieval,
a matematica era vista como um conhecimento util
para as chamadas “artes mecanicas”, ou seja, como
um conhecimento pratico. A geometria representava
um dos elementos necessarios aos carpinteiros, aos
arquitetos, e a aritmética constitufa a base principal da
“arte do comércio”.

A partir da transformacio radical ocorrida com o
uso do canhio, que alterou totalmente o significado
de defesa e ataque das vilas, as matematicas tornam
a reafirmar outro tipo de emprego, no ramo das
construcoes militares e da artilharia. Assim, o novo
profissional formado pelas aulas de Artilharia e
Fortificagbes da origem ao engenheiro moderno. De
seu oficio sdo exigidas: rapidez, solidez e economia.
Tais exigéncias representam frutos diretos de seus
conhecimentos de matematica. De acordo com Morales
(2001, p. 32), do século XVI até o final do século XIX,

' O padre José de Anchieta (1534-1597) organizou o primeiro texto de gramatica e escreveu um dicionario Tupi-Guarani.
2 Normas padronizadas e sistematizadas na Ratio atque Institutio Studiorum Societatis Jesu — promulgada em 1559.
3 Ver tributo ao Pai da Aerostagdo em: http://www.fab.mil.br/portal/personalidades/bgusmao/index.htm

4 Disponivel em: http://consorcio.bn.br/cartografia/cart_colonial.html.
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o termo engenheiro aplica-se ao engenheiro militar que

é um oficial e um “matematico”. Em um dicionario,

editado em 1727, Furetieri define:
Engenheiro: oficial que serve a guerra para ataques,
defesa e fortificagbes de pragas. E um matemético
habil, ‘expert’ e astuto, que faz o reconhecimento das
pragas que se quer atacar e que mostra ao general o
ponto mais fragil, que desenha trincheiras, galerias
[..] (FURETIERI, 1727, p. 41).

E consenso entre os historiadores que, nesse
periodo, a necessidade de defesa foi determinante para
a criacio do ensino militar. E nesse cendtio que se
promove o desenvolvimento do ensino da matematica,
pois o conteudo dos livros dedicados a “arte militar”
estava precedido de toda matemadtica necessaria a sua
compreensao.

O primeiro livro de matematica escrito no Brasil,
em 1744, de autoria de José Fernandes Pinto Alpoim
(1700-1765), chamava-se Exame de Artilheiros® e
compreendia trés capitulos: Aritmética, Geometria e
Artilharia.

O segundo livro de matematica, escrito em 1748
também por Alpoim, o Exame de Bombeiros®, no qual
se ensinava o oficio da arte de lancar bombas, foi escrito
em dez tratados e possuia os dois primeiros dedicados
a geometria e a trigonometria.

Esses textos de matematica sdo os mais antigos
escritos no Brasil colonia, sendo considerados como
a fonte mais remota para investigacdo das origens da
matematica escolar no Brasil.

Nesse contexto, é visto que o ensino estabelecido
nas primeiras Academias Militares do Brasil, baseado
na filosofia racionalista de Descartes, formavam
engenheiros militares, cartégrafos e matematicos,
capazes de levar a cabo o levantamento de mapas
com latitudes determinadas pelos novos métodos
empregados na Inglaterra e na Franca, e habilitavam
engenheiros para construir fortificagdes destinadas a
defesa dos dominios ultramatinos.

Portanto, nesse periodo de Brasil colénia, em
decorréncia da evolucio da artilharia e das fortificacdes
nas Academias Militares, Valente afirma que:

[...] todos os cursos militares serdo organizados
tendo as matematicas como elemento de base,
e fazendo parte sempre do inicio dos cursos. A
geometria pratica representara matéria fundamental
para as Aulas de Artilharia e Fortificagdo ministradas
em toda a Europa. A aritmética fica reservado o papel
de matéria prévia, requisito primeiro para frequentar
as Aulas. (VALENTE, 2007, p. 42-43).

O periodo colonial para o ensino da matematica
finaliza com o seu desenvolvimento voltado para
os interesses praticos que foram estabelecidos com
preceitos dedicados a questao da defesa territorial.

2 IMPERIO (1822-1889)

O marco principal que inicia esse perfodo ¢é a
proclamacio da independéncia do Brasil em 1822.
No entanto, alguns fatos anteriores e relevantes,
como a criacio da Academia Real Militar da Corte,
contribuitam de forma diteta no estabelecimento do
ensino de matematica no Brasil. A prépria vinda da
familia real portuguesa para o Brasil, em 07 de margo
de 1808, provocada pela invasio das tropas de Napoledao
Bonaparte (1769-1821) a Portugal, teve influéncia direta
na institucionaliza¢dao do ensino superior da matematica
no Brasil, pois, conforme descrito em Mormello (2010, p.
64), dentre as inimeras realizacGes do Principe Regente
D. Jodo,” destaca-se a criacio de escolas militares, das
quais constavam um curso de matemadtica com duragiao
de quatro anos e um curso militar com duragdo de trés
anos.

A Carta de Lei a seguir descreve a criagdo da
Academia Real Militar da Corte, cujo funcionamento
iniciou-se em 1811. Segundo Silva (2003), é a partir
deste momento que se inicia o ensino sistematico da
matematica no Brasil.

Carta de Lei de 4 de dezembro de 1810

Cria uma Academia Real Militar na Corte e Cidade
do Rio de Janeiro.

D. Joéo, por graga de Deus, Principe Regente de
Portugal e dos Algarves, etc. Faco saber a todos os
que esta carta virem, que tendo consideragdo ao muito
que interessa ao meu real servigo, ao bem publico dos
meus vassalos, e a defesa e seguranga dos meus
vastos dominios, que se estabeleca no Brasil e na
minha atual Corte e Cidade do Rio de Janeiro, um
curso regular das Ciéncias exatas e de observagao,
assim como de todas aquelas que sdo aplicagoes
das mesmas aos estudos militares e praticos que
formam a ciéncia militar em todos os seus dificeis e
interessantes ramos, de maneira que dos mesmos
cursos de estudos se formem habeis Oficiais de
Artilharia, Engenharia, e ainda mesmo Oficiais da
classe de Engenheiros geografos e tipdgrafos, que
possam também ter o Gtil emprego de dirigir objetos
administrativos de minas, de caminhos, portos,
canais, pontes, fontes, e calgadas: hei por bem que
na minha atual Corte e Cidade do Rio de Janeiro se
estabeleca uma Academia Real Militar para um curso
completo de ciéncias matematicas, de ciéncias de
observagoes, quais a fisica, quimica, mineralogia,

5 Do ponto de vista da matematica escolar, esse livro incluia os contetidos elementares da escola de primeiras letras.

5 Desenvolvia nogdes fundamentais da geometria plana, posi¢oes relativas de duas retas, circulo, circunferéncia, triangulos, triangulos
semelhantes, proporcionalidade, parabola e volumes. Contetidos que sdo ensinados, nos dias atuais, no ensino médio.

7 Criou a Academia Real dos Guardas-Marinha, a Imprensa Real, a Biblioteca Real, o Museu Real, o Horto Real, o Arquivo Militar e o

Observatoério Astrondmico.
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metalurgia e historia natural, que compreendera
o reino vegetal e animal, e das ciéncias militares
em toda a sua extenséo, tanto de tatica como de
fortificacéo, e artilharia, na forma que mais abaixo
mando especificar; havendo uma Inspegdo Geral
que pertencera ao Ministro e Secretario de Estado
da Guerra, e imediatamente debaixo das suas ordens
a Junta Militar que mando criar para dirigir o mesmo
estabelecimento, que sou servido ordenar na forma
dos seguintes estatutos [...] (BRASIL, 1810).

Como se depreende do corpo da Carta de Lei, a
Academia Real era uma instituicio de cariter militar e
destinada a formagido de oficiais na area de topografia e
geografia, bem como de oficiais de engenharia, infantaria,
cavalaria e artilharia para o exército de D. Jodo. Essa
formacdo consistia em um curso com duragdo de sete
anos, sendo os quatro primeiros anos basicos, dedicados
4 matematica, e 0s outros trés anos voltados para o curso
militar. Porém, nem todos os alunos eram obrigados a
cursar todos os anos da Academia. De acordo com Motta:

Os alunos destinados a Infantaria e a Cavalaria
apenas estudavam as matérias do primeiro ano
(Matematica Elementar), e os assuntos militares
do quinto. S6 para artilheiros e engenheiros eram
exigidos os estudos do curso completo. (MOTTA,
1998, p. 23).

A Academia Real Militar comecou a funcionar em
23 de abril de 1811, tendo assistido ao ato de abertura
dos cursos seu criador e entio Ministro da Guerra
D. Rodrigo de Souza Coutinho (1745-1812). A Academia
ocupou algumas salas da Casa do Trem de Artilharia,
localizada na Ponta do Calabougo-R]J, sendo transferida,
em 1° de abril de 1812, para o prédio do Largo de Sao
Francisco de Paula. A primeira turma contava com 72
alunos no primeiro ano (VALENTE, 2007, p. 93).

De acordo com Silva (2003), as medidas tomadas
por D. Joao VI, criando as institui¢cdes cientificas e de
ensino, contribuiram para o desenvolvimento da antiga
col6nia, com a preocupacio institucional de ministrar o
ensino de ciéncias e técnicas.

O primeiro corpo docente do curso basico de
matematica tinha a seguinte composigao:

* Antonio José do Amaral (1782-1840), brasileiro,
bacharel em Matematica pela Universidade de Coimbra;

* Francisco Cordeiro da Silva Torres e Alvin (1775-
1856), portugués, graduado pela Academia Real dos
Guardas-Marinhas de Lisboa;

* José Saturnino da Costa Pereira (1773-1853),
brasileiro, bacharel em Matematica pela Universidade
de Coimbra;

* José Victorino dos Santos e Souza (1780-1852),
brasileiro, bacharel em Matematica pela Universidade
de Coimbra; e

123

* Manuel Ferreira de Aradjo Guimaraes (1777-1838),
brasileiro, graduado pela Academia Real dos Guardas-
Marinhas de Lisboa, sendo estes os responsaveis pela
formacdo da primeira geracio de engenheiros matematicos
no Brasil.

Nesta composicao, percebe-se a eminente preocupagao
dos organizadores nos cursos da Academia Real Militar em
relacdo a qualidade e a seriedade, pois se mantinham os
padrdes cientificos e culturais da época.

O programa de ensino de matematica no Brasil também
foi dado pela Carta Régia que instituiu a Academia Real
Militar:

Titulo Il: Ndmero dos Professores, Ciéncias que devem
ensinar, e dos seus substitutos.

O lente do primeiro ano ensinara Aritmética e algebra
até as equagoes do terceiro e quarto grau, a Geometria,
a Trigonometria retilinea, dando também as primeiras
nogdes da Esférica. Como os estudantes ndo serao
admitidos pela junta sem saberem as quatro primeiras
operagdes da Aritmética, o lente ensinara logo a Algebra,
cingindo-se quanto puder o método de célebre Eulero,
nos seus excelentes ‘Elementos’ da mesma ciéncia,
debaixo de cujos principios, e da Aritmética e Algebra
de Lacroix, formara o compéndio para o seu curso e
depois explicara a excelente Geometria e Trigonometria
retilinea de Legendre [...] (VALENTE, 2007).

Consequentemente, como constava nos Estatutos, os
professores organizavam, para uso de seus alunos, seus
textos didaticos moldados sobre livros de autores franceses.
Isso motivou a realizacido das tradugbes para a lingua
portuguesa de varias obras matematicas de alguns autores
renomados para o uso na Academia Real. Esse fato remete
a outra contribui¢do das autoridades competentes para o
curso de Matematica, pois a maioria dessas traducdes e
publicacdes era sobre as obras de matematicos importantes
e de primeira linha, tais como: Leonhard Euler, Pierre
Bézout, Adrien-Matrie Legendre, Silvestre Francois Lacroix,
Nicolas Louis de Lacaille, Gaspard Monge e Pierre Simon
Laplace. Algumas dessas tradugdes tiveram a colaboracio
do professor Manuel Ferreira de Aratjo Guimaraes® (1773-
1852), que viria a se destacar como um dos intelectuais da
época.

A utilizacdo dos livros de autores de referéncia, para
o ensino das matematicas elementares no primeiro ano
da Academia Real Militar, era suficiente para suprir a
inexisténcia do ensino secundario no entio Brasil colonia.

Ap6s a independéncia do Brasil, em 7 de Setembro
de 1882, a Academia Real Militar passou a denominar-se
Academia Militar do Império do Brasil. A primeira reforma
estatutaria ocorrera em 1832, sendo legalizada através de
Decreto Imperial datado de 9 de marco, incorporando
a Academia Imperial Militar a Academia dos Guardas
Marinhas:

8 Capitao do Real Corpo de Engenheiros, formado pela Academia Real da Marinha, lecionava Trigonometria Esférica, Geodésia e Astronomia.
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ARegéncia, em Nome do Imperador o Senhor D. Pedro
I, desejando proporcionar aos Oficiais do Exercito, e
Armada Nacional todos os meios com que possam
alcancar o grau de instrugao que os habilite para bem
desempenhar as comissoes, e operagdes Militares
Terrestres, e Navais de que forem encarregados,
sem que lhes seja necessaria a frequéncia de uma
longa serie de anos letivos para adquirir as teorias,
hoje reconhecidas como indispensaveis aos que
professam qualquer dos ramos da Ciéncia Militar:
Tendo outrossim em vista a futura organizagéao, e
classificagdo do Corpo de Engenheiros, da qual
se nao pode ja prescindir, para maior regularidade,
perfeigdo, e aproveitamento dos trabalhos exigidos
pela publica necessidade: Atendendo igualmente
as vantagens que podem resultar de se reunir em
uma s6 as duas Academias Militares, e dos Guardas
Marinhas, na conformidade de uma Proposta do Poder
Executivo, levada a Assembléia Geral Legislativa pelo
Ministro da Marinha; por todos estes motivos, e em
cumprimento do artigo quinze paragrafo segundo,
capitulo quinto da Lei de quinze de Novembro de mil
oitocentos e trinta e um, que autorizou o Governo
para a reforma do sistema de estudos da Academia
Militar desta Corte: Ha por bem reformar a Academia
Militar desta Corte, incorporando nela a dos Guardas
Marinhas da Armada Nacional, devendo a Academia
Militar e de Marinha, que fica existindo, regular-se
pelos Estatutos, que com este baixam, assinados
por Manoel da Fonseca Lima e Silva, do Conselho
de Sua Majestade Imperial, Ministro e Secretéario
de Estado dos Negdcios da Guerra, que assim o
tenha entendido, e faga executar expedindo os
despachos e ordens necessarias, excetuando todavia
os artigos dez a quinze inclusive, setenta e quatro,
setenta e sete, setenta e oito, oitenta e um, oitenta
e dois, e oitenta e oito a noventa e um inclusive, por
dependerem da aprovagédo da Assembléia Geral
Legislativa [...] (BRASIL, 1823).

De acordo com esse documento, a extinta Academia
Imperial Militar passou a se designar Academia Militar
e de Marinha. No entanto, de acordo com Mormello
(2010), tal reforma nio durou um ano e, em 1833, tudo
voltou a ser o que era antes, por forca de uma nova
reforma e da artificialidade da tentativa de unido entre
as duas forcas militares independentes: o Exército e a
Marinha. No entanto, com 0s novos estatutos, foram
criados quatro cursos: o curso de Matematica, com a
duracio de quatro anos; o curso Militar, com a duragio
de dois anos; o curso de Pontes e Calcadas, com a duracio
de dois anos; e o curso de Construcio Naval, com a
duracio de dois anos. Ap6s a separacdo das suas escolas
e de outras relevantes mudangas, a Academia passou a
denominar-se Escola Militar.

Na Escola Militar, com a organizacio dos textos
didaticos traduzidos e compilados baseados em livros
adotados, surgiram outras importantes obras como, por
exemplo, Elementos de Geometria, de Francisco Vilela
Barbosa (1769-1846) conhecido como Marqués de
Paranagud e graduado em Matematica pela Universidade
de Coimbra; Compéndio de Célculo e Mecanica, de José
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Saturnino da Costa Pereira (1771-1852); Compéndio de
Mecinica, de Pedro D’Alcantara Bellegarde (1807-1864),
dentre outros.

Para ampliar as disciplinas de Engenharia Civil do
sétimo ano do curso dessa instituicio de ensino, em 1842,
os Estatutos da Escola Militar sofreram alteracGes através
do Decreto Imperial n°® 140, datado de 9 de marco,
ficando as cadeiras assim constituidas:

ESTATUTOS DA ESCOLA MILITAR

Art. 12 O Curso completo da Escola Militar constara
de sete anos de estudos, nos quais, e em dezesseis
Cadeiras, se ensinarédo as matérias seguintes.

12 Ano

1.2 Cadeira. - Aritmética, Algebra Elementar,
Geometria, e Trigonometria Plana.

2.2 Cadeira. - Desenho.

2% Ano

1.2 Cadeira. - Algebra Superior, Geometria Analitica,
Calculo Diferencial e Integral.

2.2 Cadeira. - Desenho.

32 Ano

1.2 Cadeira. - Mecénica Racional Aplicada as
Maquinas.

2.2 Cadeira. - Fisica Experimental.

32 Cadeira. - Desenho.

42 Ano

1.2 Cadeira - Trigonometria Esférica, Astronomia, e
Geodésica.

2.2 Cadeira — Quimica e Mineralogia.

3.2 Cadeira - Desenho.

52 Ano

1.2 Cadeira. - Topografia, Tética, Fortificacao
Passageira, Estratégia, e Histéria Militar.

2.2 Cadeira. - Direito Militar, e Civil.

3.2 Cadeira. - Desenho.

6° Ano

1.2 Cadeira. - Artilharia, Minas, Fortificagao
Permanente, Ataque e Defesa de Pragas.

2.2 Cadeira. - Botanica, e Zoologia.

3.2 Cadeira. - Desenho.

7° Ano

1.2 Cadeira. - Arquitetura Civil, Hidraulica e Militar.
2.2 Cadeira. - Geologia, Montanhistica, e Metalurgia.
3.2 Cadeira. - Desenho.

Art. 22 Os alunos do quarto ano serao obrigados a
frequentar o observatério astrondmico; e os dos anos
seguintes, que seguirem o curso completo, deverao
concorrer a ele sempre que forem chamados [...]
(BRASIL, 1842).

Outro dispositivo legal do mesmo Decreto
instituiria naquela Escola algo muito importante para o
desenvolvimento do ensino da matematica no Brasil: o
grau de doutor em Ciéncias Matematicas.

Art. 19. Os Alunos que se mostrarem aprovados
plenamente em todos os sete anos do curso completo
da Escola Militar, e se habilitarem pela forma que
for determinada nas Instrugdes, ou Regulamento do
Governo, receberdo o Grau de Doutor em Ciéncias
Matematicas, e s6 os que o obtiverem poderdo ser
opositores aos lugares de Substitutos. Os Lentes
e Substitutos atuais receberao o referido Grau
sem outra alguma habilitagdo que o titulo de suas
nomeacoes. (BRASIL, 1842).



A criacdo do referido titulo de doutor em Ciéncias
Matematicas despertou o interesse de alguns alunos a
estudar por conta propria alguns tépicos matematicos
nao desenvolvidos na Escola Militar e, a0 mesmo tempo,
fez com que se atualizassem com o desenvolvimento da
ciéncia. Um aspecto cutioso e que existe ainda nos dias
atuais ¢ que, conforme prevé o artigo supracitado, para
que o aluno pudesse ser aprovado plenamente em todos
os sete anos do curso da Escola Militar, ele deveria ter
sido aprovado em cada disciplina, com nota igual ou
superior a sete.

Quando a elite dominante percebeu a caréncia do
pafs na formacdo de engenheiros civis, profissionais
necessarios para o desenvolvimento e a modernizagio
(construcio de estradas, fabricas, portos e urbanizacdo de
cidades), o entdo Ministro da Guerra, Pedro D’Alcantara,
em 1855, solicita ao Imperador a separagdo do ensino
militar do ensino civil. Essa solicitacido é reforcada em
1856 pelo Marqués de Caxias, Luis Alves de Lima e Silva
(1803-1880).

Com a aquiescéncia do Imperador, e por forca
do Decreto n® 2116, de 1° de marco de 1858, foram
reformados os Estatutos da Escola Militar da Corte.

Art. 1.2 As atuais escolas, militar da Corte e de
aplicagdo do Exército, e o Curso de Infantaria e
cavalaria da Provincia de S. Pedro do Rio Grande
do Sul passardo a denominar-se, a primeira escola
central, a segunda escola militar e de aplicacéo, e a
terceira escola militar preparatéria da Provincia de S.
Pedro do Rio Grande do Sul.

Art. 2.2 A escola central sera destinada ao ensino das
matematicas e ciéncias fisicas e naturais, e também
ao das doutrinas préprias da engenharia civil. [...]
Art. 5.2 A escola central compor-se-a, alem de
trés aulas preparatérias, de dois cursos, um de
matematicas e de ciéncias fisicas e naturais,
ensinado em quatro anos, e um outro suplementar
de engenharia civil, em dois anos [...] (BRASIL, 1858).

A partir desse Decreto, o curso de Matematica e de
Ciéncias Fisicas e Naturais ficava com as cadeiras:

12 Ano

Algebra (inclusive equagdes do 42 grau), Trigonometria
Plana. Geometria Analitica, Fisica Experimental,
Meteorologia, Desenho Linear, Topografico e de
Paisagem.

2% Ano

Geometria Descritiva, Céalculo Diferencial e Integral,
Célculo das Probabilidades, das Variagbes e Diferengas
Finitas, Quimica, Desenho Descritivo e Topografico.
3% Ano

Mecanica Racional Aplicada as Maquinas em Geral,
Méaquinas a Vapor e suas Aplicagoes, Mineralogia,
Geologia e Desenho de Maquinas.

42 Ano

Trigonometria Esférica, Otica, Astronomia, Geodésica,
Botanica, Zoologia, Desenho Geografico. (BRASIL,
1858).
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O Artigo 148 do mesmo Decreto previa ainda que
seriam graduados doutores os Lentes Catedraticos, bem
como os diretores da Escola Central e da Escola Militar e de
Aplicacao, que fossem graduados pela Escola Militar ou que
fossem portadores do curso Matematico e de Ciéncias Fisicas
e Naturais da Escola Central. Contudo, o ensino militar ainda
ndo tinha sido separado do ensino civil. A Escola Central
ainda era o centro dos estudos cientificos e de formacio de
engenheiros militares e civis.

Asevolucdes técnicas e cientificas mundiais determinavam
que tais conhecimentos fossem ministrados tanto aos
militares quanto aos civis.

Nas décadas de 1860 e 1870, houve forte pressdo junto
a0 Imperador para a separagio definitiva do ensino militar do
ensino civil. Com a expedi¢io do Decreto Imperial n® 5.600,
de 25 de abril de 1874, a Escola Central foi reorganizada e
transformada em Escola Politécnica, com novos estatutos,
subordinada ao Ministério Civil, ou seja, o Ministério Imperial,
com exclusividade ao ensino das engenhatias.

Da estatutos a Escola Politécnica

Hei por bem, para execugdo da Lei n.? 2261 de 24 de
Maio de 1873, art. 3%, n.? 3, Reorganizar a Escola Central,
dando-lhe a denominagéo de Escola Politécnica, e os
estatutos, que com este baixam, assinados por Jo&o
Alfredo Corréa de Oliveira, do Meu Conselho, Ministro
e Secretario de Estado dos Negdcios do Império, que
assim o tenha entendido e faga executar [...]

[..] Art. 1 — Aatual Escola Central passara a dominar-se
Escola Politécnica e se compora de um curso geral e dos
seguintes cursos especiais: 1° Curso de Ciéncias Fisicas
e Naturais; 2° Curso de Ciéncias Fisicas e Mateméticas;
3¢ Curso de Engenheiros Geografos; 4% Curso de
Engenharia Civil; 5% Curso de Minas; 6° Curso de Artes
e Manufaturas. (BRASIL, 1874).

Dessa forma, em 1874, a Escola Central passou para
a administracdo do Ministro do Império, com o nome de
Escola Politécnica’ (veja o quadro evolutivo ilustrado na
Figura 1), formando quatro especialidades de engenheiro:
o engenheiro civil, o de minas, o gedgrafo e o industrial,
e, ainda, formava duas especialidades de bacharéis: um em
Ciéncias Fisicas e Naturais e outro em Ciéncias Fisicas e
Matematicas.

O curticulo da primeira especialidade compreendia um
ciclo basico, denominado de curso geral, com dois anos de
duracio, no qual se estudava:

* 1% ano: Algebra (teoria geral das equagdes e teoria
e uso dos logaritmos), Geometria Analitica, Geometria
no Espaco, Trigonometria Retilinea, Fisica Experimental,
Meteorologia, Desenho Geométrico e Topografico;

* 2° ano: Calculo Diferencial e Calculo Integral,
Mecanica Racional e Aplicacdo as Maquinas Elementares,
Geometria Descritiva, Trabalhos Graficos a respeito
da solucio dos principais problemas de Geometria

¢ O Decreto Imperial de 13 de Setembro de 1875 nomeia, como primeiro diretor da Escola Politécnica, o professor José Maria da Silva

Paranhos (1819-1880), o Visconde do Rio Branco.
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Escola
Escola Politécnica
Central (1874)
(1858)
- Escola de
Academia Escola Aplicagio
Real ---m Militar —#| do Exército Escola
Militar (1839) (1855) Militar e de
(1810) Aplicagio
(1858)

Figura 1: Origem Institucional da Escola Politécnica do Rio de Janeiro.

Fonte: Adaptado de Cunha (2007).

Descritiva, Quimica Inorganica, No¢bes Gerais de
Mineralogia, Botanica e Zoologia.

Terminando o curso geral, os estudantes deveriam
optar por continuar nos cursos de bacharelado ou nos de
Engenharia.

O Decreto referido acima ainda previa a concessiao
do grau de Doutor em Ciéncias Fisicas e Matematicas e
Doutor em Ciéncias Fisicas e Naturais somente a quem
fosse bacharel e tivesse obtido aprovagio plena em todas
as disciplinas cursadas. Desse modo, o candidato estaria
habilitado a concorrer ao grau de Doutor.

Com as alteragdes dos Estatutos da Escola Politécnica,
os professores que nao tivessem defendido tese nao
seriam condecorados com o grau de doutor, portanto,
somente seria concedido o grau ao candidato aprovado
na defesa de sua tese de doutorado. Conjetura-se que
esse modelo de escola foi inspirado em escolas francesas.

Em relagdo ao curso de Ciéncias Fisicas e Matematicas,
sucessor do curso matematico da antiga Academia Real
Militar e com trés anos de duracido, estudavam-se as
seguintes disciplinas:

* 1*ano: Séries, Fungdes Elipticas, Calculo Diferencial
e Integral (continua¢io), Calculo das VariacGes, das
Diferencas e das Probabilidades, AplicacGes as Taboas
de Mortalidade, os Problemas de Juros Compostos,
as Amortizacoes pelo Sistema de Price, os Calculos
das Sociedades Tontinas'’ e os Seguros de Vida,
Geometria Descritiva aplicada a Perspectiva, Sombras e
Estereotomia, Mineralogia e Geologia;

* 2° ano: Trigonometria Hsférica, Astronomia,
Construgio e Desenho de Cartas Geograficas, Topografia,
Geodésia e Hidrografia;

* 3° ano: Mecanica Celeste, Fisica Matematica,
Mecinica Aplicada as Maquinas em geral e Calculo dos
seus Efeitos, Maquinas a vapor, Trabalhos Graficos e
Concursos.

Este perfodo encerra-se com a queda da monarquia
em 1889, e suas escolas possufam o curriculo voltado para

0 Operagéo Financeira baseada na duragéo da vida humana.

o ensino da matematica supetior, com a concessao, bem
definida, do grau de Doutor em Matematica.

3 PRIMEIRA REPUBLICA (1889-1916) E A
ENTRADA NA MODERNIDADE (1916-1933)

A Proclamacido da Republica, ocorrida em 15 de
novembro de 1889 pelo Marechal Deodoro da Fonseca
(1827-1892), deu inicio a uma nova fase do ponto de vista
matematico cientifico superior no Brasil.

De acordo com Valente (2007), o Decreto n® 981, de
8 de novembro de 1890, faz com que o Brasil entre na era
republicana da educagdo com a alteragdo do programa de
estudos do ensino secundario, que foi pensado conforme
o colégio modelo da capital, o Ginasio Nacional (Colégio
de Pedro II).

Um dos principais articuladores do levante republicano
de 1889, Benjamin Constant Botelho de Magalhaes'!
(1833-1891) foi nomeado Ministro da Guerra e, depois,
Ministro da Instruc¢do Publica no governo provisorio.
Nessa ultima fungéo, por ser adepto do positivismo em
suas vertentes filosofica e religiosa, Benjamin Constant
inclui todas as ciéncias da hierarquia positiva elaborada por
Augusto Comte (1789-1857): a Matematica, a Astronomia,
a Fisica, a Quimica, a Fisiologia e a Fisica Social.

Assim, para o ensino superior, os estatutos da Escola
Politécnica sofrem novas alteragoes com a promulgacao
do Decreto n® 2221, de 23 de janeiro de 1896. Esses novos
estatutos extinguem os cursos cientificos de Ciéncias
Fisicas e Matematicas, e de Ciéncias Fisicas Naturais.
Dessa forma, o ensino de matematica superior no Brasil,
até 1933, ficou a cargo dos cursos de engenharia da Escola
Politécnica, onde os seus formandos eram conhecidos por
engenheiros-matematicos (BRASIL, 1896).

Nesse periodo da velha republica, a produgio de textos
e de alguns estudos matematicos foram marcos importantes
com inumeras traducdes de obras. Entre elas citam-se a
Geometria de Legendre, a Algebra de Clairaut e escritos

" Militar, engenheiro, professor e estadista. Suas ideias difundiram-se na jovem oficialidade do Exército brasileiro.
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brasileiros como a Algebra de Almeida Lisboa'? e os cursos
de Calculo e Geometria Analitica de Trompowski'.

O término da primeira fase desse periodo coincide
com a fundacio da Sociedade Brasileira de Ciéncias,
em 1916, por Manuel Amoroso Costa (1885-1925).
Essa sociedade, em 1921, transforma-se na Academia
Brasileira de Ciéncias.

A corrente positivista, no Brasil, comeca a
enfraquecer, entre outros descontentamentos, com o
grande surgimento de obras relacionadas ao Calculo
Vetorial, matéria que foi, inicialmente, introduzida no
curticulo da matematica por Theodoro Augusto Ramos
(1895-1936). A partir desse momento, os estudos
matematicos no Brasil entram numa nova fase.

4 TEMPOS MODERNOS (1933-1957)

Uma grande transformacio politica no Brasil deu-se
com a revolugio de 1930, liderada por Getulio Vargas, que
possibilitou a entrada do Brasil na modernidade politica
e cultural. A modernizacio da matematica brasileira vitia
como consequéncia dessas transformagdes politicas
(D’AMBROSIO, 2007).

O ensino e o desenvolvimento da matematica ganham
forca no Brasil com a criacdo, por Decreto Estadual,
em 1934, da Universidade de Sio Paulo (USP) e da sua
Faculdade de Filosofia, Ciéncias e Letras (FFCL). A USP
inicia com um curso préprio destinado a formacio de
professores de matematica. Esse curso tinha duracio de trés
anos, e a sua grade curricular contava com as disciplinas de
Geometria, Mecanica Racional, Analise Matematica, Fisica
e Calculo Vetorial.

No petiodo pds-guerra, o nimero de matematicos
graduados em Sao Paulo era razoavel, e outros jovens
matematicos franceses foram atraidos para a FFCL. Entre
eles, destaca-se a vinda para o Brasil de André Weil (1906-
1998), um dos mais renomados matematicos do século, e de
Jean Dieudonné (1906-1992) que também realizou notérias
contribui¢cdes na introducio da matematica nas escolas
primarias e secundarias, na década de 60 (ID’AMBROSIO,
1987).

A institucionalizacio da pesquisa matematica no Brasil
consolida-se com a criacio do Conselho Nacional de
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Pesquisa (CNPq) em 1951'* e do Instituto de Matematica
Pura e Aplicada IMPA), em 1952".

5 DESENVOLVIMENTOS CONTEMPORANEOS
(A PARTIR DE 1957)

O marco deste perfodo ¢ devido a realizacao do 1°
Coléquio Brasileiro de Matematica, de 01 a 10 de julho de
1957, em Pogos de Caldas — MG. As suas conferéncias ¢
cursos refletiam as tendéncias da matematica supetior da época
e focalizavam temas das pesquisas cotrentes em: Topologia
Algébrica, Geometria Diferencial, Algebra Multilinear,
Variedades Diferenciais, Teotia de Galois, Teotia dos Numeros
Algébricos e Andlise Funcional. A realizacio do Coloquio é
bienal e permanece até os dias atuais.

A consolidacio no desenvolvimento do ensino de
matematica supetior foi possibilitada por fatos importantes
desse petiodo destacados por:

* A criagdo e organizacio do Instituto Tecnoldgico da
Aeronautica (ITA), ocortida em 1950, e onde, em 1963, foi
defendida a primeira tese de mestrado na area de Engenharia
no Brasil;

* A fundacio, em 1954, do Instituto de Fisica e Matematica
da Universidade Federal de Pernambuco (UFPE), que
desenvolveu atividades matematicas e fisicas extracurticulares,
permitindo a ctiacio de estudos de pos-graduagio;

* Na década de 1960, o IMPA foi uma das primeiras
institui¢bes a criar um programa de pos-graduagio em
Matematica, em convénio com a Universidade Federal do
Rio de Janeiro;

* Em 15 de dezembro de 1961, o entio presidente da
Republica, Joio Goulart, sancionou a Lei 3.998, que autotizou
a ctiacio da Universidade de Brasflia (UnB);

* A partir da década de 1970, varias universidades brasileiras
ja possufam programas de pés-graduagio que conduziam aos
graus de mestre e de doutor em Matematica. Esses programas
representaram um fator importante para a melhoria de
qualidade dos professores e dos cursos de graduacio existentes
no pais'®; e

* Na década de 1980, o Brasil figurava como um dos
paises pettencentes ao grupo 3, de um total de 5 grupos, na
classificagdo feita pela Unido Internacional de Matematica

(UMY

12 Na sua obra Ligéo de Algebra Elementar, Joaquim Ignécio de Almeida Lisboa, em 1911, faz um tratamento das equagdes algébricas

preliminares a teoria de Galois.

'3 Roberto Trompowski Leitdo de Almeida (1853-1926) é o patrono do Magistério do Exército. Marechal e Doutor em matematica e ciéncias
fisicas pela Escola Militar em 1874. Ocupou a catedra da primeira cadeira dessa instituigio e escreveu varios livros didaticos.
4 Criada pelo Presidente da Republica Eurico Gaspar Dutra, o primeiro a presidir essa Entidade foi o Almirante Alvaro Alberto da Motta e

Silva (1889-1976).

> Durante as décadas de 1950 e 1960, o IMPA manteve atividades de pesquisa e ensino nas areas de Andlise Matematica, Geometria e

Sistemas Dinamicos.

6 Nesta década de 1970, contavam-se um pouco mais de 300 artigos escritos e publicados por jovens matematicos brasileiros em conceituadas

revistas internacionais.

7 Recentemente, o Brasil recebeu uma promocgéo na classificagao dos Paises feita pela Unido Internacional de Matematica. Nas notas de

1 a 5 o Brasil agora tem nota 4.
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Evidentemente, outras instituicbes de ensino de
matemdtica superiot, outras sociedades académicas e
diversos eventos cientificos surgiram, nesse periodo,
como entidades que muito contribuiram para o
enriquecimento do meio intelectual brasileiro.

CONSIDERACOES FINAIS

A Histéria do Brasil, delineada com a referéncia do
conhecimento matematico, é apresentada em quatro
importantes petiodos: a matematica jesuita; a matematica
militar; a matematica positivista e a matematica
institucionalizada.

Nos trés primeiros periodos, é marcante o
desenvolvimento, a contribui¢io e a formacdo desse
conhecimento matematico iniciado e estabelecido
pelas Escolas Militares. O quarto periodo, tido como a
matematica institucionalizada, revelou o amadurecimento
do conhecimento matematico supetior desenvolvido no
Brasil, com os seus diversos programas reconhecidos de
pos-graduacio e com a participagio efetiva da pesquisa
matematica conduzida pelos principais centros mundiais.

Mesmo considerando que os jesuitas ndo deixaram
legado para o desenvolvimento da matematica, suas
aulas de aritmética no curso Elementar e de matematica
para formar o bacharel no curso de Ciéncias Naturais
apresentam-se como sendo os primeiros contatos
do Brasil colonia com os estudos em andamento nos
principais centros académicos da Europa. O inicio
da institui¢io do ensino de matematica escolar ¢ a
sua organizac¢do viriam com o estabelecimento das
escolas militares no periodo colonial. Nesse processo,
a matematica desenvolvida para as Academias Militares,

em func¢ao do seu conhecimento pratico, fundamentou
a criacdo de um curso superior de engenharia para
artilhatia e fortificaces direcionado aos interesses da
defesa territorial.

O ensino sistematico da Matematica Elementar,
iniciado com a criacio da Academia Real Militar da
Corte, preocupou-se em manter os padrées cientificos
e culturais da época, tendo sido ministrado um curso de
qualidade e setiedade em relagio a tradugdo de textos
utilizados para a matematica supetiot.

A ampliacdo da disciplina de engenharia na Escola
Militar, durante o Império, foi prevista no mesmo
Decreto que instituia o grau de doutor em Ciéncias
Matematicas. Esse fato revelou uma preocupacgio
ndo somente de carater pratico, mas também com o
prematuro desenvolvimento académico no Brasil. A
separacdo do ensino militar do ensino civil, pressionada
pelos anseios de modernidade no pais, resultou na criagdo
da Escola Militar e de Aplicagao e da Escola Politécnica.

No periodo republicano, o ensino da matematica
aderiu a corrente positivista, permanecendo o seu ensino
superior na Escola Politécnica. A produgio e tradugio
de importantes obras de matematica foram matcos nesse
petiodo.

A moderniza¢io do Brasil, estabelecida apos a
revolucio de 1930, também se faz repercutir no ensino e
no desenvolvimento da matematica superior. Nessa fase
da matematica institucionalizada, destacam-se a criacdo
de: USP/FFLC, CNPq, IMPA, ITA, UnB, etc. Orgﬁos
e departamentos que, nos dias atuais, representam
importantes pilares para proporcionar a matematica
superior do Brasil um ensino de exceléncia e uma
pesquisa académica de reconhecimento mundial.
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Resumo

Tratando-se de uma area do conhecimento comum a formagao dos quadros da oficialidade nas trés Forcas
Singulares brasileiras, a Histéria Militar esta imbuida de uma qualificagdo que atende a um dos critérios basicos
na educacgao castrense, qual seja: é o estudo da Historia especializada na arte da guerra como um substituto
da experiéncia direta em um conflito e um subsidio tedrico na constituicdo do pensamento do futuro estrategista
militar de cada Forca. Por isso, torna-se relevante reforcar a motivacao no aprofundamento do estudo dessa
matéria, e uma das maneiras consagradas no processo de ensino-aprendizagem consiste em aliar o contetido
ao ludico na apreensao do conhecimento. Como no ambiente castrense a emulagéo é estimulada e a integragéao
entre as Forgas é propdsito anunciado na Estratégia Nacional de Defesa enquanto politica de Estado, este artigo
analisa, sob os aspectos pedagégicos e da educagao militar, as diversas iniciativas das competigdes escolares,
tendo em vista a proposi¢cao de uma olimpiada de conhecimentos em Histéria Militar. Esta seria disputada entre
os aspirantes da Escola Naval e os cadetes da Academia Militar das Agulhas Negras e da Academia da Forga
Aérea como uma estratégia educativa, motivacional e como forma de estabelecer mais um momento de contato
entre os discentes militares numa competicdo de base intelectual.

Palavras-chave: Educacao castrense. Ensino de Historia Militar. Motivagao educacional. Emulagéo no ensino de
Histéria Militar.
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ABSTRACT

In the case of an area of common knowledge to the training of cadres of formality in three Brazilian Military Forces,
the Military History is imbued a qualification that meets one of the basic criteria in military education, it mean: what
is the study of history specialized in the art of war as a substitute for direct experience in conflict and a theoretical
allowance in the constitution of the thought of the future military strategist of each Force. Therefore becomes
important to reinforce the motivation of more in-depth study of this matter and one of the ways enshrined in the
teaching process consists in combining the knowledge to playful in seizure of knowledge. As the environment is
stimulated castrense emulation and integration among the services is announced purpose in National Defense
Strategy as state policy, this article analyzes under the pedagogical aspects of education and military initiatives
of the various school competitions in order to proposition of a knowledge Olympiad in Military History. This was
disputed between the aspirants of the Escola Naval and the cadets of the Academia Militar das Agulhas Negras
and the cadets of Academia da Forca Aérea as an educational strategy, and motivational as a way to establish
another moment of contact between learners in a military contest of intellectual base.

Keywords: Military education. Teaching Military History. Educational motivation. Emulation in teaching military
history.

RESUMEN

En el caso de un drea del conocimiento comun a la formacion de los cuadros de las tres Fuerzas Militares
BrasileAas, la Historia Militar presenta una calificacion que atiende a uno de los critérios basicos en la educacion
militar, que es: el estudio de la Historia especializada en el arte de guerra como un substituto de la experiencia
directa en un conflicto y un soporte tedrico en la formacion del pensamiento del futuro estrategista militar de cada
Fuerza. Por eso es importante que se refuerce la motivacion para ahondar el estudio de este contenido, y una
de las maneras consagradas en el processo de enserianza y aprendizaje es afiadir el lddico al contenido, en el
momento de asimilar el conocimiento. Como en el ambiente militar la emulacion es incentivada y la Integracion
entre las Fuerzas es un proposito anunciado en la politica de Estado de la Estrategia Nacional de Defensa, este
articulo realiza un analisis, bajo los aspectos pedagdgicos y de la educacion militar, las variadas iniciativas de las
competiciones escolares, con el objetivo de proponer una olimpiada de conocimientos en Historia Militar. Esta seria
disputada entre los aspirantes de la Escuela Naval y los cadetes de la Academia Militar de las Agulhas Negras
y de la Academia de la Fuerza Aérea como estratégia educativa, de motivacion y como forma de establecer un
momento mas de contacto entre los estudiantes militares en una competicion de base intelectual.

Palabras clave: Educacion militar. Ensefianza de Historia Militar. Motivacion Educacional. Emulacion en la Ensefianza
de la Historia Militar.

INTRODUQAO melhores e mais efetivas condigbes de exercicio da
liberdade politica e intelectual. E este o desafio que
L . se pde a educagao escolar neste final de século.

O final do século XX e o inicio do XXI caracterizaram- (LIBANEO, 2001, p. 34).

se por grandes mudangas em praticamente todos
os sctores da vida humana. Essas transformacdes
trazem fatos marcantes, dentre os quais se destacam: a
globalizacio dos mercados, o crescimento exponencial
do conhecimento humano, a valorizacao da eficiéncia
e da competitividade. Em meio a essa diversidade de
inovag¢oes, nao se pode deixar a margem a educacio,

Nos ultimos anos, o processo de ensino-
aprendizagem tornou-se sobrecarregado pelas inimeras
imposi¢oes curriculares e fortemente influenciado pelas
modernas técnicas pedagogicas. Da mesma forma, na
educacio militar, desafios se impdem na busca pela
exceléncia.

Por outro lado, incrementar a interoperabilidade
das trés Forcas Armadas é um dos pressupostos
fundamentais dos mais recentes documentos que pautam
as acoes do Ministério da Defesa. Sdo eles a Politica
Nacional de Defesa e a Estratégia Nacional de Defesa, de
Diante dessas exigéncias, a escola precisa oferecer 20,12' ESS? déseja.da interoperabilidade encontra-se mu1 to
servicos de qualidade e um produto de qualidade, além dos limites impostos pelos protocolos de exercicios
de modo que os alunos que passem por ela ganhem conjuntos entre Marinha, Exército e Aerondutica. Ela

mas deve-se inseri-la no processo e adapta-la as novas
necessidades de sua clientela. O sentido da educagio nos
paises desenvolvidos engloba eficiéncia e competitividade
na constituicio do conhecimento. Assim, como afirma
Libaneo,
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deve incluir, também, o intercambio entre politicas e
praticas educacionais, integrando centros de instrugao
e escolas militares na busca pela melhor formacao do
combatente brasileiro para o século XXI.

Desde 1962, os corpos discentes da Escola Naval
(EN), da Academia Militar das Agulhas Negras (AMAN)
e da Academia da Forca Aérea (AFA) integram-se,
no campo das praticas desportivas, por meio da
NAVAMAER/, a tradicional olimpfada entre as escolas
militares iniciada em 1938, a partir da Taga Lage.
Recentemente, sob os auspicios do Ministétio da Defesa,
a desejada interoperabilidade vem sendo estimulada em
diversas areas do campo militar.

A Histéria Militar é uma disciplina fundamental,
presente nas grades curriculares das trés escolas
militares, sendo seu conteudo considerado propedéutico
para o estudo da estratégia, da logistica ¢ da tatica.
O estudante da arte militar, ao se aprofundar no
estudo da Histéria, objetivando a preparacio para
enfrentar suas responsabilidades, sejam elas de ordem
administrativa, sejam de ordem estratégica ou tatica,
espera, naturalmente, que essa disciplina lhe forneca
os principios praticos para guiar suas acOes — mediante
licbes (WEIGLEY, 1981, p. 15).

Outrossim, desde 2005 uma interessante ¢ bem
sucedida iniciativa tem sido intensificada na area
educacional no Brasil. A proposta vem acontecendo a
margem do sistema oficial de educacio e se caracteriza
pela inovagao e pelo pioneirismo de iniciativas isoladas.
Trata-se da propagac¢ao das competi¢cdes educacionais,
também denominadas olimpiadas de conhecimento. Elas
vém crescendo tanto em termos de patticipantes como
em numero de modalidades. A maior parte delas foi
criada a partir de suas correspondentes internacionais nas
diversas areas do saber, tendo por principio a promogao
de um ambiente ludico e competitivo em favor da
motivagdo para o estudo.

Tradicionalmente associadas a matematica e as
ciéncias naturais, as olimpiadas de conhecimento apenas
recentemente comecaram a invadir o conhecimento
humanistico. Em 2009, por meio de uma iniciativa do
Museu Exploratério de Ciéncias da Unicamp, foi criada
a primeira a Olimpiada Nacional em Histéria do Brasil
(ONHB), envolvendo estudantes do ensino fundamental
¢ médio. Em sua terceira edigdo (2011), a ONHB ja
se mostrava uma excelente ferramenta pedagdgica na
valotrizacio do conhecimento histérico no ambiente
escolar.

Dessa maneira, tendo por base os diversos objetivos
educacionais, as experiéncias das competi¢oes esportivas

da NAVAMAER e as recentes e bem sucedidas iniciativas
das olimpiadas de conhecimento, o presente artigo trata
da proposta da criagio de uma olimpiada de Histéria

Militar, a ser disputada entre aspirantes da EN e cadetes
da AMAN e da AFA.

10 SENTIDO DO ESTUDO DA HISTORIA NAS
ESCOLAS MILITARES

O passado, tanto remoto como contemporaneo,
das diversas instituicbes de ensino militar, revela ser
a Histéria uma tradicional ferramenta na formacao
profissional, utilizada como fundamento teérico
na extracido dos exemplos e ensinamentos. As mais
reconhecidas academias militares de diversos paises,
notadamente daqueles que buscaram se destacar como
poténcias militares, sempre atribuiram a Historia Militar
uma posi¢do de relevo em seus curriculos. Segundo o
pensador prussiano Catl Von Clausewitz, “os exemplos
histéricos esclarecem tudo; possuem, além disso, um
poder demonstrativo de primeira categoria quando se
trata de ciéncia empirica. Isso se verifica na arte da guerra
mais do que em qualquer outro campo” (CLAUSEWITZ,
1979, p. 191).

O norte-americano Alfred Thayer Mahan, distinto
educador e teorista do poder naval, afirmava que é na
Historia Militar que vamos buscar a fonte de toda a
Ciéncia Militar. Conforme encontramos em Chandler,
Napoleao Bonaparte teria afirmado que

o conhecimento superior da Arte da Guerra s6 se
adquire pela histéria das guerras e das batalhas dos
grandes Capitaes. Fagam a guerra como Alexandre
Anibal, César, Gustavo Adolfo, Turenne, Frederico
o Grande, Eugénio. Leiam e releiam criticamente a
Histéria de suas campanhas e guiem-se por elas. Eis 0
Unico meio de se fazer um grande General e aprender
os segredos da Arte da Guerra. (CHANDLER, 1997,
p. 89).

A autoridade da Histéria Militar se afirma
quando poténcias militares a compreendem como
fonte para formulacdo das suas doutrinas militares
de emprego. A Histéria Militar como fundamento
para o estabelecimento de doutrina militar sé viria,
efetivamente, a aparecer na Inglaterra, durante a década
de 20 do século XX, com J. E. C. Fuller, que advogou
a transformacio da arte da guerra em ciéncia para seu
melhor entendimento e aplicagdo. O autor afirma que
“nos campos de batalha somos os artistas da guerra, mas
nbs estamos raramente nos campos de batalha. Grande
parte de nossas vidas passamos nos preparando para a
guerra, nas nossas salas de aula, nos nossos estudos e

' A denominagéo do evento esportivo foi baseada nas iniciais das escolas militares envolvidas na época, sendo que a atual Academia da

Forga Aérea era entdo denominada Escola de Aerondutica.
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nos campos de treinamento” (FULLER, 1926, p. 25).
Toda a instrucido e todo o ensino militares
sintetizam ensinamentos resultantes da pesquisa e
do estudo critico da Historia Militar, levado a efeito
por chefes, planejadores, pensadores e historiadores
militares criticos. Nas escolas de formacio de oficiais,
o ensino de Histéria Militar é valorizado nos padroes de
desempenho e nos programas de curso, destacando-se
sua importancia estratégica na formacao do futuro lider
militar. Ele se prop6e como substituto da experiéncia
direta em combate, garantindo a fundamentagio
tedrica e proporcionando licdes para o exetrcicio de
sua profissdo numa situagio real de conflito. O ensino
desta disciplina é considerado, portanto, de maneira
pragmatica, como um instrumento utilitario na pratica
profissional do militar:
Na visdo funcional do ensino, segundo a linha
pragmatica, os debates que nao representarem um
sentido pratico a quem aprende devem ser preteridos.
A educagdo, nesta vertente, deve buscar sempre
um conhecimento aplicado a préatica da existéncia
humana. No caso da formagao militar, o estudo dos
T. Os. (Teatros de Operagbes de guerra) nos conflitos
baseados na Historia devem transmitir conclusoes
irrefutaveis, para evitar angustias e insegurangas
nas investigagbes que nao resultem em uma
interpretagéo Unica dos fatos. Por isso, é melhor
adotar estratégias educativas que proporcionem
resultados inquestionaveis, segundo a ldgica
pragmatica da formacdo educativa. (OLIVEIRA,
2001, p. 97-98).

A respeito do interesse pelo conhecimento histérico
para o profissional da guerra e de sua relevancia, Samuel
Huntington enfatiza:

A vocagéo militar € uma profissdo porque acumula
experiéncias que fazem um conjunto de conhecimentos
profissionais. Na visao militar, o homem sé aprende
pela experiéncia. [...] Dai o gosto do militar pelo estudo
da Historia. Pois a Histéria é, na frase de Lidell Hart,
“experiéncia universal”, e Histéria Militar, como disse
Moltke, é “o meio mais eficaz de ensinar guerra
em tempo de paz”. Desse modo, a ética da grande
valor ao estudo metédico e objetivo da Historia.
(HUNTINGTON, 1996, p. 82).

A motivagdo profissional e a lideranca também
sdo aspectos positivos a serem desenvolvidos pelo
estudo da Histéria Militar. E préprio das sociedades
humanas, ao contrario de outras espécies animais,
estarem constituidas e motivadas, em grande parte,
por uma cultura herdada. Grupos sociais, dentre eles
os militares, devem seu carater distinto ao fato de
compartilhar memorias e tradigbes sustentadas por
valores herdados a partir de vultos e exemplos do
passado. Dessa maneira, a Histéria Militar torna-se
necessaria para gerar motivagdo ao profissional militar
e também para lhe conferir um sentido moral.”

133

2 A QUESTAO DA MOTIVACAO PARA O
ESTUDO DA HISTORIA MILITAR

O ensino tradicional garantia foco na aprendizagem
de conteudos, pois se acreditava que conhecer era
apenas absorver e acumular conhecimentos. Atualmente,
a questdo estd centrada em interpretar e selecionar
informac¢des na busca de solugdes de problemas ou
daquilo que temos vontade de aprender. O desafio para
o moderno educador é coordenar o ensino de conceitos
e proporcionar um ambiente efetivo de aprendizagem.
Nesse contexto os educadores tém enfrentado o
problema da auséncia de motivacdo nos alunos patra a
aprendizagem. A motivacio para a aprendizagem, de
um modo geral, tornou-se um problema de ponta em
educacio, a sua auséncia representa significativamente a
queda de qualidade no ensino.

Essa questio também pode ser percebida no
ambiente supetior castrense, onde aspirantes e cadetes
muitas vezes se revelam apaticos e desinteressados
pelos contetdos de determinadas matérias, embora se
mantenham militarmente disciplinados. Tal situagiao
aponta para diversas causas e origens. A intensa e exigente
rotina académica das escolas militares imp&e a aspirantes
e cadetes um processo de escolhas para a administragio
de seu curto e precioso tempo de dedicacio aos estudos.
Em geral se dizem compulsados a assimilar determinados
conhecimentos de matérias julgadas por eles como
dispensaveis para sua formagdo ou para os quais niao
encontram aplicabilidade profissional motivadora.

Instrugoes militares e praticas desportivas, em geral,
competem com as demandas do ensino académico
das salas de aula. O aspirante ou cadete acaba sendo
impelido a fazer escolhas com base no risco dos gargalos
seletivos e exigéncias mais severas. Com isso, abandona
aptidOes naturais e interesses culturais. Esse também é
um problema que atinge o ensino da Histéria Militar,
como o de outras disciplinas.

Os estudos realizados sobre o assunto enfocam os
aspectos cognitivistas, a motiva¢ao intrinseca e extrinseca.
O uso de recompensas e as metas de realizacdo sdo tidos
como fatores preponderantes para o conhecimento
sobre motivacgio (BORUCHOVITCH, et al., 2001). O
esforco, principal indicador de motivagao, s6 ¢é utilizado
se 0 aluno acreditar na capacidade do éxito e, sobretudo,
se ele se sentir atraido pelo desafio ou recompensado
pela conquista.

De um modo geral, os temas de Hist6ria Militar sao
bem aceitos pelos estudantes das academias militares.
Reconhecem seu valor formativo e a aplicabilidade para
o desempenho de suas futuras atividades profissionais.

2 Essa preocupagao com o sentido moral do ensino da Histéria Militar é fortemente constatada na AMAN.
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Pode-se perceber até que a Histéria Militar desperta
grande interesse e motivagdo em notavel parcela de
aspirantes e cadetes, mas as restricbes de conteido
impostas e as demais exigéncias académicas acabam
por deixa-la em segundo, ou mesmo em terceiro plano.
O discente se limita a “entubat” (aceitar) o contetdo,
“cepando” (estudando) apenas para a realizacdo de
exames. Com iss0, sao inibidas vocag¢oes e desperdicados
talentos académicos.

Experiéncias no ensino da Historia Militar na AFA
demonstram como é raro, porém gratificante, ver um
cadete da Aeronautica dedicando-se, voluntariamente, a
leitura de algum livro de Hist6ria Militar. Desejavel seria
que cadetes e aspirantes tivessem maior oportunidade
de desenvolver o gosto pela leitura da Histéria
Militar e pudessem ampliar seus conhecimentos
assistindo a ilustrativos filmes sobre guerras e batalhas.
Tais constata¢des indicam que os modelos atuais,
efetivamente, ndo promovem o interesse ¢ a motivagao
pelo estudo da Hist6ria Militar nas academias militares.

3 O LUDICO COMO ESTRATEGIA
EDUCACIONAL

A educacio por meio de jogos tem-se tornado,
nos dltimos tempos, uma alternativa metodolégica
bastante pesquisada, utilizada e abordada de variados
aspectos, como afirmam viatios autores.” As olimpiadas
do conhecimento sdo estratégias muito eficazes
como incentivo ao estudo e a formacio continuada,
levando estudantes e profissionais a se aperfeicoarem
continuamente.

Diversos autores da area pedagogica enfatizam que
0s jogos em grupo sdo importantes porque estimulam
as atividades mentais ¢ a capacidade de cooperacio entre
alunos. A matematica foi, pioneiramente, a disciplina que
mais buscou se favorecer dos jogos didaticos escolares,
propiciando o aparecimento das primeiras competi¢cdes
educacionais. As primeiras olimpiadas de conhecimento
que foram criadas parecem ter sido as de matematica.
Dentre elas, as mais antigas foram criadas na Hungtia,
no final do século XIX, mais precisamente, em 1894
(OLIMPIADA, 2011). O modelo foi lentamente se
espalhando por paises do Leste Europeu e, depois,
da entdo Unido Soviética, culminando na criacio da
Olimpiada Internacional de Matematica (IMO, da sigla
em inglés), em 1959.

Nas décadas seguintes, outras olimpiadas
internacionais foram instituidas, primeiro em disciplinas

relacionadas as ciéncias exatas, depois patra outras areas
do conhecimento. Assim, em 1967 a Polonia organizou
a primeira Olimpiada Internacional de Fisica (IPhO),
com a participa¢do de Bulgaria, Hungria, Roménia e
Tchecoslovaquia; no ano seguinte, a Tchecoslovaquia
sediou a primeira Olimpiada Internacional de Quimica
(IChO), que tiveram Pol6nia e Hungria como participantes.
A primeira Olimpiada Internacional de Informatica
(IO]) foi organizada em 1989 no Cazaquistdo, seguida,
em um espago de sete anos, por Biologia, Filosofia,
Astronomia e Geografia. O nome ¢ inspirado nas
olimpiadas esportivas, em que atletas especialmente
treinados competem por medalhas e cultivam os lacos
culturais e o espirito de nobreza. Tradicionalmente, as
competi¢Ges nas olimpiadas de conhecimento acontecem
por meio de provas escritas e praticas as quais sao dadas
notas e, a partir destas, distribuidas medalhas. Algumas
olimpiadas, notadamente as de filosofia, envolvem a
produgio de textos.

Aplicadas por area de conhecimento e tendo por base
o nivel educacional dos participantes, as competicdes
escolares contemplam diversos objetivos subjacentes,
sobretudo o despertar do interesse por determinada
area de conhecimento, sua aplicabilidade na solu¢io de
problemas do cotidiano, conduzindo o educando a um
envolvimento natural e estimulante na apreensio do
saber.

De acordo com o tipo de competi¢do, o trabalho
em grupo ¢ incentivado e desenvolve estratégias
cooperativas de aprendizagem, contribuindo na
formagao para a lideranca. Sao revelados talentos, pois
potencializa a autonomia didatica, melhorando valores
afetivos como a autoconfianca e a autoestima. As mais
diversas organizacGes, sejam elas empresariais, ONGs
ou institui¢cSes de ensino, tém realizado olimpiadas de
conhecimento com a finalidade de testar o conhecimentos
dos participantes e premiar aqueles que se sairem melhor.
Elas podem abranger desde disciplinas académicas até
conhecimentos especificos relacionados ao desempenho
profissional. Alves (2001) classifica as competi¢ces
escolares em dois tipos: as que exploram o rendimento
fisico em atividades esportivas e as que envolvem o
conhecimento trabalhado e refinado em sala de aula.

Nesse segundo tipo de competicio, é possivel
verificar, ainda, uma subdivisao em olimpiadas e gincanas,
que podem ser desenvolvidas no formato individual
ou coletivo. No formato individual, o competidor
geralmente tem que obter a maior pontuagio entre os
varios competidores no conjunto de atividades propostas.

3 Encontram-se, nas obras de Almeida (1987), estudos que apontam a importancia dos jogos e das brincadeiras ludicas, presentes na
educagao desde a Antiguidade. Conforme Piaget (2005), o desenvolvimento da crianga perpassa pelo universo da magia e das brincadeiras

para compreenséao da realidade.
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Como exemplo, tem-se a Olimpiada Brasileira de
Matematica (OBM).

No formato coletivo, os participantes atuam de
forma cooperativa, em que times de alunos desenvolvem
as atividades em grupo de modo que o objetivo da vitdria
seja alcangado. Nesse tipo de competicio, ¢ possivel que
um grupo de alunos tecnicamente mais capaz nao seja o
vencedor, pois as atividades serdo voltadas para fortalecer
o trabalho cooperativo em equipe e nio o trabalho
individual de cada membro da equipe. O melhor grupo,
nesse caso, nao ¢é aquele em que ha individuos melhor
preparados tecnicamente, mas sim aquele que sabe
complementar suas deficiéncias com o conhecimento
que cada um tem, no momento em que precisar concluir
uma tarefa.*

No ambito do convivio, as olimpiadas coletivas
promovem participagdes generalizadas, rompendo as
convengdes de preconceitos sociais, pois os alunos
estdo envolvidos em uma imediata solidariedade
para atender aos seus objetivos. Para isso, deverdo se
conhecer e se empenhar de forma coordenada. Por sua
vez, as gincanas assemelham-se as olimpiadas coletivas,
contudo a diferenca reside nas atividades, tendo como
objetivo a participacdo dos alunos em acles sociais,
como a arrecadacdo de alimentos e roupas, participagdes
de cursos e servicos para diversas comunidades, entre
outros. Esse tipo de competi¢ao, além de trabalhar com
uma proposta tematica, realiza o papel de sensibiliza¢ao
dos alunos para problemas sociais enfrentados por uma
determinada comunidade.

No Brasil, as olimpiadas educacionais sao organizadas
por institui¢des de importancia reconhecida pela
sociedade e que buscam, por meio dessas atividades,
incentivar a descoberta de novos talentos; abordar
problemas relacionados ao cotidiano dos alunos; trazer
situacBes nas quais estes se envolvam naturalmente
com as disciplinas a fim de torna-las mais interessantes;
proporcionar meios para que os alunos criem novos
vinculos com a escola e também mudancas de atitude com
relacdo as disciplinas; e melhorar valores afetivos como a
autoconfianca e a autoestima do aluno, a medida que ele
desenvolve sua capacidade de resolugdo de problemas.
Além de todos esses resultados positivos, as olimpiadas
também tém criado oportunidades para desenvolvimento
pessoal, ocasionando impacto social positivo na vida
de varios alunos carentes, como a concessao de bolsas
de estudos para que esses alunos possam concluir o
ensino médio em boas escolas e prestar vestibulares em
conceituadas universidades publicas.
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Tradicionalmente associadas a matematica e as
ciéncias naturais, as olimpiadas de conhecimento apenas
recentemente comecaram a invadit o conhecimento
humanistico brasileiro. Inspira¢io maior para a
proposta deste trabalho, a ONHB surgiu da percepg¢ao
de que as ciéncias humanas nao tém uma real inser¢ao
dentro da divulgacdo cientifica em larga escala, e
da proposta do Museu Exploratério de Ciéncias da
Unicamp de contemplar as ciéncias humanas nio como
“paralelas” ou “decorativas”, mas como centrais dentro
das preocupacdes de seus programas educativos. A
metodologia é, basicamente, o trabalho em equipe, o
tempo concedido para reflexdo e estudo a partir das
perguntas apresentadas, a utilizagdo do arcabougo
metodolégico do historiador (uso de documentos, de
imagens, de mapas, de artigos académicos) e as atividades
online. O objetivo é proporcionar estudo e reflexio sobre
a Histéria do Brasil (CAFE HISTORIA, 2011).

4 MERITOCRACIA E COMPETITIVIDADE:
VALORES CASTRENSES COMO AMBIENTE
PROPICIO PARA AS OLIMPIiADAS DE
CONHECIMENTO

A carreira militar é pautada pelos principios da
hierarquia e respeito a disciplina, que traduzem a
meritocracia. No universo militar ela é decisiva. Segundo
Leirner (1997), a questdo do mérito torna mais rapida
a ascensdo na carreira militar, o que evidencia essa
caracteristica. Assim, por meio de condecoracoes e do
desempenho nos cursos que os oficiais militares realizam
a0 longo de sua carreira — desde o perfodo de cadetes —
sua patente pode ser maior em um tempo menot. Isso
representa, na estrutura hierdrquica militar, ser “o mais
antigo” e, assim, ter maior voz de comando. O sistema
classificatorio torna-se, portanto, vital para o sucesso na
carreira militar:

Os circulos hierarquicos e a distingéo entre ‘lideranga’
e ‘comando’ sdo elementos que ja apontam para uma
estrutura organizacional que a piramide néo esgota.
Num exame mais aprofundado, percebe-se que as
medalhas, diplomas, cursos, etc. sdo a expressao de
um elemento da hierarquia tdo importante quanto suas
patentes: o sistema classificatério. Este comega no
primeiro dia da carreira militar e formalmente termina
quando ele vai para a reserva. Pela classificagao
se define o que foi, 0 que é e o que vai ser cada
individuo dentro da Forga. A partir dela se definem
as trajetérias pessoais e, como isso vale para todos,
constitui um parametro para os militares pensarem
sobre si mesmos. A classificagdo é uma espécie de
pontuacéo na carreira militar: somam-se a ela notas

4 Encontra-se em Teberosky (2002) a importancia da estratégia de emulagéo positiva na aprendizagem em sala de aula. Na obra de Manacorda
(2006), desde a educagao classica da Antiguidade até a Modernidade, observa-se sempre presente uma educagéo calcada no estimulo a

competitividade.
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e conceitos obtidos em cursos, medalhas, elogios
e condecoragbes, assim como dela se subtraem
puni¢bes e repreensdes. Tudo isso, em conjunto,
forma o mérito que o militar deve possuir para poder
prosseguir na escala hierarquica. (LEIRNER, 1997,
p. 83-84).

Podemos inferir que a educacdo castrense deve
traduzir elementos que concorram para o despertar dos
talentos de nossos discentes, além de contribuir para
que o ambiente educativo corrobore as prerrogativas
da meritocracia, estimulando que os melhores discentes
sejam agraciados.

Olga Molina expde a necessidade de se ensinar o
aluno a estudar e de que o universo educativo apresente
elementos desafiadores e motivadores para que o discente
possa e queira aprender. Torna-se necessario, portanto,
o despertar do interesse desse estudante para que o
aprendizado se efetive:

O ato de estudar, nesta proposta, implica
necessariamente a intengao do aprendiz em aprender
algo a partir de um texto. [...] Importam aquelas
atividades que representam um desafio interessante
e compativel com o nivel de desenvolvimento
das capacidades e habilidades do aprendiz [...] a
importancia de uma intengdo do aluno para uma
aprendizagem mais eficiente. (MOLINA, 1985, p.
96-97).

Assim sendo, constituir uma disputa educacional em
Histéria Militar, concorrendo com seus pares discentes
militatres entre as Escolas de formacio de oficiais
brasileiros pode contribuir para despertar essa motivagio,
ser um estimulo para aprofundar seus conhecimentos
na drea e ser reconhecido por seus méritos académicos,
convergindo para um refor¢o educativo vinculado a
ordem castrense meritocratica.

5 OLIMPIADA DE HISTORIA MILITAR: UMA
PROPOSTA A SER CONCEBIDA

Tendo por base todo o exposto, ¢ possivel perceber
claramente que o ambiente académico militar superior
¢ propicio para a institui¢io de uma competi¢do
educacional tendo por escopo conhecimentos de Historia
Militar, considerados tio valorosos para a formagio
dos futuros oficiais. Amplos objetivos educacionais
poderiam ser alcangados, acentuando a integracio entre
docentes e discentes da EN, da AMAN e da AFA no
campo tematico da Historia Militar. A ideia de uma
Olimpiada de Histéria entre aspirantes e cadetes adquire
fundamentacdo nos diversos dispositivos das politicas de
defesa e educacionais das Forcas Armadas. Conforme
registrou uma oportuna diretriz educacional do Exército
Brasileiro:

A énfase especial deve ser dada as atividades de
leitura, de pesquisa cientifica, de autoaperfeicoamento,
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de gosto pelo estudo de idiomas estrangeiros, de
informatica e estudo de Histéria Militar. O foco do
processo ensino-aprendizagem continua sendo o
discente, o trabalho em equipes constituidas, a troca
de conhecimentos e de experiéncia. (BRASIL, 2006).

A criagdo e a modelagem de uma Olimpiada de
Histéria Militar envolveriam esfor¢os conjugados de
concepgio e planejamento da EN, da AMAN e da
AFA, condicionadas a supervisdo e orienta¢io de seus
respectivos comandos e diretorias subordinadas. O
evento seria promovido sob os auspicios do Ministério
da Defesa com o apoio dos institutos de fomento a
cultura e a Histéria Militar, tais como o Instituto de
Geografia e Historia Militar do Brasil (IGHMB), o
Instituto Histérico Cultural da Aerondutica (INCAER)
e outros setores das Forcas Armadas afeitos ao
patrimoénio histérico militar, citando aqui a Diretoria
do Patriménio Histérico e Documentacio da Marinha
(DPHDM), o Arquivo Histérico do Exército (AHEX) e
o Centro de Documentacio e Histérico da Aeronautica
(CENDOQC), que certamente devem estar envolvidos
como 6rgaos fomentadores e de orientacdo. Em termos
organizacionais, a Olimpiada de Hist6ria Militar seguiria
os modelos de interoperabilidade da NAVAMAER,
sendo sediadas em regime rotativo na EN, na AMAN
e na AFA.

Quanto ao custeio do evento, além dos recursos
oficiais do Ministétio da Defesa no incentivo a cultura
e a educagdo militares, poderiam ser viabilizados, ainda,
apoios financeiros com participagdo da iniciativa privada.

CONSIDERACOES FINAIS

Assim como nas modalidades esportivas, para
se obter um bom resultado em uma competi¢do de
conhecimento é importante que haja a preparacio do
“atleta”. Os competidores — aspirantes da EN e cadetes
da AMAN e da AFA — atuariam sob a supervisiao
de seus treinadores — seus respectivos docentes de
Histéria Militar. O certame dar-se-ia nas categorias
individual e por equipes, incluindo fases eliminatérias e
finais, envolvendo a aplicagdo de testes, gincanas orais,
produgio de textos e pesquisas com base em referéncias
bibliograficas e audiovisuais.

Para a consecucio dessa iniciativa tornam-se
necessarios maiores estudos de viabilidade, e ainda a
constituicio de um comité organizador, contando com
a formagdo de um corpo cientifico para estabelecer
procedimentos técnicos, garantir respaldo académico e
imparcialidade a competi¢io. Também deve ser acurada
a escolha do conteudo programatico para a Olimpiada
de Histéria Militar, tendo em vista ndo privilegiar
conhecimentos especificos a Histéria naval, a militar



terrestre e a4 aerondutica, para evitar favorecimento
de determinada For¢a em seus focos disciplinares. Da
mesma maneira que ocorre em competicOes desportivas,
a premiagdo aos vencedores da Olimpiada de Histéria
Militar se daria na forma de medalhas, podendo ainda
recorrer a patrocinios junto a empresas e fundagdes que
pudessem oferecer premia¢des suplementares.

Por fim, pode-se constatar que o processo
educacional militar é muito mais amplo do que um
simples processo de ensino militar. Ele extrapola
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os limites da sala de aula e ndo se deve restringir ao
tempo estabelecido nos planos de ensino das escolas
militares. A educagao militar deve acontecer em todas
as oportunidades, moldando o carater e a personalidade
do oficial brasileiro. Produzir novas oportunidades e
motivacGes é uma meta a set perseguida pelo educador
militar e a iniciativa de se instituir uma Olimpiada
de Histéria Militar durante o periodo de graduagao
dos futuros oficiais militares das Forcas Singulares
brasileiras contribuiria sobejamente para isso.
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A Revista da UNIFA ¢é uma publicagio da
Universidade da Forca Aérea para divulgacido de
pesquisas cientificas de carater interdisciplinar,
prioritariamente ligadas a arma aérea, a doutrina, a
estratégia, a defesa nacional, a politica aeroespacial,
abrangendo, também, as dreas Humana e Tecnoldgica,
desde que possuam interfaces com o setor aeroespacial.
Aceita artigos em lingua portuguesa nas seguintes
categorias: artigos originais, de revisio, de atualizacio,
de opinido e estudos de caso.

ARTIGOS ORIGINAIS:

Sio trabalhos cientificos que comunicam resultados
de pesquisas concluidas ou em andamento, que discutem
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e apresentam dados originais de descobertas com
relagdo a aspectos experimentais, observacionais ou
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* As citagles diretas com mais de trés linhas,
notas de rodapé, paginacio e legendas das tabelas e
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* Todo artigo deve ser precedido por: titulo e
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rodapé explicativa;

¢ Titulo, e subtitulo (se houver) em inglés seguem
a mesma padroniza¢do do titulo em portugués,
acrescentando-se o italico.

PAGINACAO:

¢ de 15220 paginas (incluindo o resumo, as referéncias,
tabelas e ilustrages); e

* numeragdo a partir da segunda pagina, no canto
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A sua estrutura deve apresentar, no minimo, os
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