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EDITORIAL

Evolue a Universidade da Forga Aérea.

Desde sua eriagdo, em 26 de setembro de 1983, muita luta, muito trabalho
e muitos estudos tém sido dispendidos para alcangar o objetivo primordial desta Or-
ganizagdo do Ministério da Aerondutica, que é o comandamento do ensino de Aper-
feicoamento e o de altos estudos militares necessdrios d prepara¢cdo para as fungdes
de Oficiais-Superiores e Oficiais Generais da nossa forga.

As dificuldades e as experiéncias vividas, no decorrer destes anos, sensibili-
zaram a alta administra¢cdo a fortalecer as atividades ligadas ao ensino na UNIFA. A
atribui¢cdo de novos encargos, feita pelo DEPENS, estard, também, contribuindo para
0 seu revigoramento em busca dos objetivos definidos em seu regulamento, dando
uma nova dimensdo d pesquisa, ao estudo da doutrina, ao ensino d distdncia, entre
oulras.

O contexto em que vivemos atualmente, face ds reducdes de orcamento, cer-
tamente ndo serd obstdculo para o cumprimento de nossa missdo, pois a vontade e a
tenacidade de nossos componentes sobrepujardo todos esses 6bices e, com coragem e
determinacdo, atingiremos juntos a meta desejada.

A drvore estd florescendo, cabe a nés zelar pela colheita de seus frutos.

A Redagdo
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A Conscientizacac
do Homem para ¢
Exercicio Fisico

Instituicdo de um programa de edu-
cagdo fisica ocupa, & época presen-
te, um lugar predominante, tanto a
nivel de estudo e pesquisa como a
nivel da vida cotidiana de milh3es de pessoas.

Dentro do objetivo de educagdo fisi-
ca existe uma matéria fundamental que é a Ci-
nesiologia. O conhecimento dessa ciéncia tem
grande valor para o desenvolvimento normal do
organismo humano.

O aprimoramento fisico do homem
tem por finalidade a boa estrutura¢o do corpo
humano, aumentando ou melhorando sua capa-
cidade vital, corrigindo sua aparéncia ffsica, sa-
nando possiveis deformidades congénitas ou
adquiridas, tudo isto com o emprego de orienta-
¢do cientifica particularizada.

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, 6(8):3-4,dez 1990

Cel Med Apuleu Brum Rego Vieira

Temos que admitir, como relata
John M. Henry: “As vezes é bom acreditar na
evolugdo e pensar que o homem ndo estd con-
cluido”.

Assim como todo agrupamento huma-
no € heterogéneo, também o proprio homem é
um conjunto desigual, constituido de 6rgdos e
musculos em constante interacdo. Essa razdo
determina a necessidade de uma observagio
minuciosa e completa de seus movimentos
cooordenados, que traduzem a sua normalidade
ou as suas deformidades, que s6 poderdo ser
descobertas por estudo técnico especializado
de cinesiologia.

O sistema locomotor tem papel pre-
ponderante na educagdo fisica, sendo de as-
pecto relevante na vida do homem comum e,
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4  Cel Med Apuleu

especialmente, na daqueles que se dedicam ao
desporto.

O estudo da normalidade locomotora

e de suas distorgOes reveste-se de uma impor-
tancia incomensurdvel, exigindo um planeja-
mento detalhado para a pritica de Educacdo
Fisica. Tal execugdo terd de ser amparada em
bases médicas que se enquadram nas regras da
Cinesiologia, ciéncia esta que estuda toda a ga-
ma de fatores que correlacionam os movimen-
tos, coordenam os métodos de exercicios fisi-
cos e, obviamente, colocam a pritica do espor-
te em patamar cientifico.

O desempenho exato e profundo dos
treinamentos fisicos necessita de pessoal habi-
litado, instruido e capacitado para o ensino dos
virios desportos. A experiéncia demonstra que
os esportes, nos quais se aplica esta técnica cor-
reta e fisiologica, provocam resultados repletos
de beneficios. Com isso, o individuo e, conse-
qientemente, a comunidade acabam obtendo
excelentes resultados mediante o aprimoramen-
to do vigor fisico.

Os éxitos esportivos conduzem i am-
pliacdo dos esforgos, visando ao melhor desem-
penho atlético. A rivalidade e a competitividade
desencadeiam um acirramento de animos, cada
vez mais desigual, nas vantagens econdmicas e
sociais que os sucessos desportivos proporcio-
nammn.

A conscientiza¢do sobre a validade do
emprego da educagdo fisica estd em permanente
crescimento na sociedade. Segundo a opinido
do Professor Cooper: “E necessdria, importante
e fundamental, no estdgio técnico, a observa-
¢do dos rigidos métodos de preparagdo, ade-
quando-0s aos meios e pessoas, para tornd-los
eficientes”. A probabilidade da existéncia de
problema cardiaco, por exemplo, entre pessoas
menos ativas, é duas vezes maior do que entre
individuos mais atuantes.

A fuga ao sedentarismo est4 se tornan-
do uma constante no pensamento das pessoas.
A noglo da priética fisica, em especial os exer-
cicios zerébicos, leva o individuo para uma me-
lhor performance.

Na relagdo perda-beneficio, os exer-
cicios fisicos mostram uma verdade incontesta-
vel, pois com a melhora da rigidez fisica h4,
sempre, um ganho no que se refere 4 diminui-
¢do do risco da incidéncia de patologias cér-
dio-vasculares. Também, o fumo, fator de
agravamento dessas patologias, tem seu con-
sumo diminuido, 4 medida que o individuo
se engaja 4 atividade atlética. Dessa forma, os
praticantes de esportes como natagdo, corrida,
etc, apresentam resultados bem satisfatérios
apos os exercicios e tém uma tendéncia a dei-
xar de fumar. Isto é, acabam incorporando
uma nova filosofia de vida. A gindstica traz,
ainda, uma grande vantagem, porque atua di-
retamente na reducdo da tensdo.,

Ter sempre em mente que o impres-
cindivel é permanecer com o compromisso de
se exercitar regularmente, é meta de toda pes-
soa cuja profissdo a obriga a uma vida sedentd-

ria.
O individuo que ndo realiza exercicio

hi algum tempo, deve iniciar uma preparagdo
fisica comedidamente. Tal conduta vai aumen-
tando, aos poucos, sua resisténcia. Uma prévia
consulta médica, torna-se imperativa.

Existe um consenso de que exercicios
praticados, com regularidade, produzem vanta-
gens a longo e a curto prazo para todos. Partici-
par de um programa de educagdo fisica é a obri-
gacdo maior de todo cidaddo consciente de suas
responsabilidades. O despertar para este planeja-
mento contribui para o fortalecimento do ho-
mem. Preparado fisicamente, terd condig@es de
enfrentar todas as situagdes que lhe geram
*“stress”,

E necessirio que todo o empenho seja
feito para, satisfatoriamente, aperfeigoar a qua-
lidade de vida. O conhecimento técnico e cien-
tifico constitui o designio, para que haja uma
forga propulsora adequada, no desenvolvimento
do ser humano.

Assim, o estabelecimento de uma pro-
gramagdo de educagdo fisica visa & otimizagdo
do homem, com o propésito de capacité-lo,
assegurando-lhe maior bem-estar. W

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, 6(8):3-4,dez 1990



MODERNIZANDO
O PAEO

MODERNIZACAO DO PROGRAMA
DE ANALISE ESPECTROMETRICA

DE OLEO

ivemos numa época em que o de-
senvolvimento tecnolégico e cienti-
fico € capaz de produzir engenhos
que viajam milhdes de quilometros
através do espago, desvendando mistérios de
planetas distantes. O proprio homem, ap6s ter
pisado o solo lunar, prepara-se para realizar

viagens mais distantes. .
Apesar de todo esse avancgo, no inicio

do ano de 1986, uma nave espacial explodiu
alguns segundos apos ter decolado, matando to-
dos os seus tripulantes, ante os olhares estarre-
cidos de milhares de pessoas.

As investigacOes identificaram que o
defeito no sistema de combustivel foi a princi-
pal causa do sinistro. Os equipamentos de con-
trole ndo identificaram a falha em tempo hd-
bil capaz de evitar a tragédia.

SituagOes semelhantes, de maior ou
menor gravidade, ocorrem em virios campos da
atividade humana. A aviagdo é um deles.

Buscando evitar que acidentes e inci-
dentes ocorressem por panes dos equipamentos,
vdrios programas de prevengdo foram criados.
Para evitar a ocorréncia de falhas de motores
em voo, o Ministério da Aerondutica criou, no
ambito da Forga Aérea Brasileira (FAB), o
Programa de Andlise Espectrométrica do Oleo,
conhecido por sua sigla PAEQ.

O programa foi desenvolvido pelo en-
tdo Centro Tecnolégico da Aerondutica (CTA)

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, 6(8):5-7,dez 1990

Cap Av Carlos Eurico Peclat dos Santos

e, ap0s sua estruturagdo, transferido para o
Parque de Aerondutica de S3o Paulo
(PAMASP), que ainda hoje é o responsdvel pe-
lo seu funcionamento. O programa foi criado e
mantém-se inalterado hd mais de 10 anos.

Apesar de ter reduzido grandemente o
numero de panes em vdo, 0 programa nio é ca-
paz de elimind-las totalmente por limita¢des da
propria estrutura em que foi montado.

O principio cientitico que gerou o
PAEQ baseia-se no fato de que o movimento re-
lativo entre pegas de um sistema provoca atrito,
que gera o desprendimento de particulas mi-
croscopicas dos metais que compdem as vi-
rias pegas. Essas particulas se diluem no éleo
lubrificante do sistema.

Podemos concluir que um motor em
funcionamento produz um desgaste natural em
seus componentes. Quando surge um problema
no equipamento, hd um desgaste maior, que se
refletird no aumento de particulas metdlicas em
dilui¢do no lubrificante.

Definindo-se o que seja um desgaste
normal dos componentes de um motor, torna-se
simples identificar quando h4 um defeito no sis-
tema. Efetuando andlises de amostras de Gleo
a intervalos regulares, teremos um controle efe-
tivo da situagdo de cada equipamento.

Sendo os motores de aviGes compostos
de vdrios metais, a identificagdo do tipo de me-
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6 Cap Av Peclat

tal em concentragdo anormal ird nos dizer em
que aérea do sistema estd ocorrendo o pro-
blema.

Para facilitar a compreensdo, vamos
usar um exemplo. Um motor radial tem como
concentragio normal de prata, no 6leo lubri-
ficante, a quantidade de 2,5 particulas por mi-
lhdo (PPM). Quando uma amostra apresenta
uma concentragdo de 3,8 PPM, podemos dizer
que esse motor estd com algum defeito no man-
cal do eixo principal, porque esta € a unica pe-
¢a que possui prata em sua composi¢ao.

A identificagdo do tipo de metal que
estd diluido no bleo € feita pela andlise da al-
teragdo que cada metal provoca no espectro de
um feixe de luz que atravessa esse Oleo. Dai
surgiu 0 nome andlise espectrométrica.

A quantidade de particulas é dada
através da comparacdo entre o 6leo analisado
e um padrio de valor previamente conhecido.

O processo de estabelecimento de ni-
veis normais de desgaste dos varios equipamen-
tos que a FAB possui foi feita no CTA. O
PAMASP realiza, hoje, o acompanhamento sis-
temafico do funcionamento desses equipamen-
tos.

O sistema hoje existente tem suas nor-
mas, procedimentos ¢ responsabilidades defini-
dos pela IMA 66-10, Programa de Andlise Es-
pectrométrica de Oleo, efetivada em 1 Fev 89,
Praticamente o programa consiste na coleta do
oleo, andlise e divulgacdo dos resultados € medi-
das corretivas.

Os setores envolvidos s3o: os operado-
res das aeronaves, as oficinas revisoras dos mo-
tores e o labordtorio. Poderiamos resumir as
responsabilidades desses setores da seguinte
maneira:

1- O Operador

E o responsivel pela coleta e envio
da amostra de 6leo ao laboratério. Deve fazer
com que a amostra chegue o mais rapido possi-
vel ao destino. Sdo previstos dois meios de re-
messa: através do servico de encomendas do
correio (SEDEX) ou por meio de aeronaves que
se destinem 4 sede do laboratério.

2- As Oficinas revisoras
Sdo responsdveis pela comparagdo
entre os resultados da andlise do 6leo e a situa-
¢do encontrada no equipamento. Deve remeter
ao laboratério os dados obtidos e, junto com
este, propor mudangas nos parametros da and-
lise ou nas inspegOes e revisdes dos motores.

3- O Laboratério
Seu local fisico é o Parque de Aero-

ndutica de Sdo Paulo. Deve realizar, com a
maior brevidade, a andlise das amostras recebi-
das, se possivel no mesmo dia. Tem a responsa-
bilidade de emitir orienta¢c®es ao operador caso
algum resultado anormal seja encontrado. Deve
ainda, em conjunto com a oficina revisora, mo-
dificar os pardmetros de andlise de 6leo ou das

inspegdes e revisdes dos motores.
Podemos verificar que o PAEO € um

programa dinamico. A rapidez do processo ird
refletir numa maior eficiéncia de resultados.
Quanto menor for o tempo entre a retirada da
amostra e a obten¢do do resultado, maior a
chance de se evitar a ocorréncia de uma falha
de motor durante sua utilizagdo.

E nesse dinamismo que o PAEO apre-
senta duas deficiéncias estruturais que compro-
metemn sua maior eficdcia. Podemos descrevé-las

como:
1- Tempo de Trinsito da Amostra

Pelo Caminho normal que deve se-
guir a amostra, através do correio, o tempo mi-
nimo para que chegue ao laboratério é de 24

horas. )
E possivel fazer a amostra chegar

em tempo menor, no atual processo, envian-
do-a por aeronaves. No entanto é preciso que
coincida a passagem ou a ida de um avido para
o PAMASP. Sendo uma situagdo aleatéria, pa-
ra efeitos de planejamento, devemos considerar
0 prazo de 24 horas como o tempo minimo de
transito da amostragem.

2- Tempo de Processamento da Amos-
tra
O laboratério do PAMASP possui

um laboratério que necessita de um tempo rela-
tivamente dilatado para processar as amostras.
Requer também um tempo elevado de preparo

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, 6(8):5-7,dez 1990



do equipamento ¢ uma grande especializagdo
dos laboratoristas. Qualquer erro poderéd criar
a necessidade de reiniciar o processo ou a
obtengdo de um resultado incorreto. O tempo
minimo que o laboratério do PAMASP neces-
sita para concluir uma anélise é de 6 horas.

Podemos verificar que, somadas essas
duas deficiéncias, o tempo entre a retirada da
amostra e o resultado da andlise é de 30 horas.

Esse lapso de tempo permite que uma
aeronave da qual tenha sido retirada uma amos-
tra, que apresente um resultado anormal, possa
ter uma falha de motor em voo antes que esse
resultado tenha sido obtido.

Existem atualmente, no mercado,
equipamentos de andlise de 6leo que incorpo-
ram as tltimas novidades tecnolgicas existen-
tes no mercado.Poderfamos dizer que as suas
principais caracteristicas sdo:

1- Facilidade de manuseio;

2- Tamanho e peso reduzidos;

3- Automacio;

4- Facilidade de instalacéio;

5- Velocidade de processamento das
amostras; e

6- Custo reduzido.

Na medida em que evoluem e se tor-
nam mais complexos os meios aéreos, surge a
necessidade de evoluirem os equipamentos que
fazem o controle de seus virios componentes,
incluindo os motores.

E necessdrio que ndo s6 os equipamen-
tos de andlise de 6leo evoluam como também os

métodos.
Algumas mudangas podem ser efetua-

das no PAEO atual, utilizando-se a tecnologia
disponivel e aproveitando as caracteristicas dos
novos equipamentos. Essas mudangas consisti-
riam, basicamente, do seguinte:
1- Informatizagdo do PAEO

Hoje o controle é feito através de
fichas que ndo tém a facilidade de consulta e
apresentagdo que um computador oferece.
Através de um programa bem elaborado, 0 pro-
cesso serd altamente eficaz. O préprio processo
de informatiza¢do do Ministério da Aerondutica

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, 6(8):5-7,dez 1990

MODERNIZANDO O PAEO 7

jd mostra a necessidade de fazé-lo também no
PAEO.
2- Descentralizacdo de Laboratério

Uma vez que as novas mdquinas
de andlise sdo de fécil instalagdo e manuseio,
ndo haveria- grandes problemas em instalar-se
um equipamento em cada sede das unidades
operadoras.

O laboratério do PAMASP passa-
ria a ser o Orgdo centralizador de todas as infor-
magOes. Manteria também sua fungdo de, junto
as oficinas revisoras, identificar as necessidades
de mudangas.

Adotando os novos métodos junta-
mente com os equipamentos modermos, pode-
mos identificar as seguintes vantagens:

1- Reducdo do tempo de trinsito

Se colocarmos um laboratério
proximo a unidade serd praticamente eliminado
o tempo de transito da amostra,

2- Reducgdo do Tempo de Processa-
mento

As novas méquinas de andlise per-
mitem a obtenc¢do do resultado de uma anélise
em questio de minutos, com uma precis3o in-
finitamente superior ao equipamento atual.

3- Macrovisio do PAEO

Ao ser informatizado e permane-
cendo o atual laboratério como 6rgdo central
de informagdes, 0 PAEO serd capaz de identi-
ficar anormalidades de cardter geral ou locali-
zado. Com isso, serd capaz de determinar, com
maior precisdo, as medidas corretivas que de-
vam ser adotadas.

O homem estd prestes a descobrir no-
vos mundos. Isto se deve ao grande avango que
alcangou na drea técnico-cientifica. Nio ¢
admissivel, portanto, que ndo se utilize desses
avangos nas vdrias 4dreas em que atua. O PAEO
merece e deve ser trazido ao verdadeiro patamar
onde estdo colocadas as suas responsabilidades.
Como jd disse Ruxley, “O degrau da escada ndo
foi inventado para repouso, mas apenas para
sustentar o pé o tempo necessirio para que o
homem coloque o outro pé, um pouco mais
alto.” m



jetivos

Prof Lauro Sodré Neto

1 - CONCEITO DE OBJETIVO

“Todas as indagacdes do esplrito
assim como todos os nossos atos e
todas as nossas decisbes morais tém
sempre em mira um bem que deseja-

mos conseguir’’.
Aristoteles
(Etica a Nicdmano, Livro | Cap 1)

do é dificil inferir que objetivo
pressupde capacidade volitiva. Ca-
pacidade volitiva é caracteristica
de seres ou entidades vivas. Um
gato que pula sobre um novelo de 13 foi esti-
mulado e tem um objetivo; uma pessoa que
desenvolve uma idéia abstrata foi estimulada e
tem um objetivo; um grupo social que procura
se impor a outros foi estimulado e tem um obje-
tivo; uma nagdo que luta por sua emancipagio
foi estimulada e tem um objetivo; porém, a ter-

8
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ra, o mar, a atmosfera ou o espago exterior ndo
podem ter objetivo por ndo serem entidades vi-
vas, por ndo terem capacidade volitiva, por ndo

- serem capazes de reagir a um estimulo.

Aparentemente, OBJETIVO poderia
ser conceituado como aquilo que um ser ou
uma entidade viva quer conseguir quando rea-
gindo em fung@o de um estimulo.

Avancando um pouco mais, conside-
re-se outro conceito aristotélico apresentado
por Luiz Alves de Matos no Livro “Sumadrio de
Didética Geral”, pag 75/76, 32 Ed Editora Au-

rora.
“As finalidades exprimem, em termos

mais abstratos e genéricos, os ideais de vida e
de educagdo contidos na consciéncia coletiva de
uma época, de um povo, de uma corrente reli-
giosa, politica ou social”.

Surge agora o conceito de FINALI-
DADE, mais amplo que o de OBJETIVO e,
de certa forma, conduzindo o tipo de reagdo

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, 6(8):8-12,dez 1990



Objetivos

despertada por um estimulo a que determinada
coletividade fosse submetida, condicionando,
no surgimento, seus objetivos.

Por oportuno, cabe lembrar, agora, a
proposi¢io de um objetivo-sintese, apresenta-
da, fregiientemente, pelos que se dedicam a
identificar os objetivos de determinada cole-
tividade, qualquer que seja sua natureza: uma
nacdo, uma corrente religiosa ou um grupo
funcional, por exemplo. |

Observando-se esse OBJETIVO-SIN-
TESE 4 luz do conceito Aristotélico de
FINALIDADE parece provdvel que essas duas
expressdes se refiram 4 mesma idéia, que es-
sas palavras sejam dois modelos simbdélicos de
uma mesma realidade. Segundo Aristételes, a
finalidade precede e, de certa forma, condicio-
na os objetivos. A expressdo objetivo-sintese
dificilmente poderia refletir qualquer idéia que
ndo a de finalidade.

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, 6(8):8-12,dez 1990

Em resumo, a conceituagio de OBJE-
TIVO pressupde a conceituagdo mais ampla de
FINALIDADE, que lhe é precedente, sendo
que ambas se referem a seres ou entidades vivas,
capazes de reagir a estimulos e assumir atitudes
volitivas.

2 - A ESG E 0S ONP DO BRASIL

No biénio 1950/51 surgiram e se de-
senvolveram na ESG idéias visando identificar,
de forma compativel e se possivel indutiva,
quais os interesses, aspiragdes e objetivos fun-
damentais da Nagdo Brasileira. Apos vérias con-
feréncias, proferidas pelos mais ilustres soci¢lo-
gos e professores da época, j4 se delineavam as
primeiras opinides, ndo raro conflitantes e de
fundamentacdo predominantemente dedutiva.

Foi quando um grupo do Corpo Per-
manente propos fosse feita uma simulagdo se-
gundo o critério adiante descrito.
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Os integrantes do CP foram grupados
em pequenas unidades que se comprometiam a,
empregando sua melhor capacidade de empatia,
tentar simular cada um dos principais grupos
constitutivos da Nagdo. Sdo grupos de toda
ordem, encontrados, de fato, em todas as ex-
pressdes do poder nacional. Hd, sempre, gru-
pos politicos, representativos das principais

correntes de opinido; grupos sociais, de nature-

za cultural, religiosa, artistica etc; grupos eco-
nomicos, identificados com as classes assalaria-
das, empresariais e financiadoras voltados para
os setores primdrio, secundério e tercidrio da
economia; e, também, grupos militares.

A cada uma das unidades simuladoras
foi solicitada uma relagfo dos principais interes-
ses e aspiracOes grupais compativeis com sua
condicdo de parte integrante do grupo maior
chamado nagdo. Em resposta, ¢ empregando ao
maximo sua capacidade de empatia, as unidades
simuladoras indicaram os principais interesses e
aspirages daqueles grupos que simulavam.

A seguir, em fungdo das relacdes apre-
sentadas, determinados t{tulos sindnimos, ou
equivalentes, passaram a ser identificados por

um mesmo titulo, devidamente conceituado.
Comparados estes titulos, constatou-se

que alguns deles apareciam em todos os grupos
€, mais ainda, que uns poucos apareciam com
freqiiéncia muito maior que os demais, permi-
tindo sua classificagdo como fator constante.
Estes foram admitidos como objetivos nacio-
nais fundamentais e, mais tarde, reconhecidos,
doutrinariamente, como ONP.

As idéias-forca de cada um desses
ONP sdo:

Soberania - Integridade - Paz Social -
Democracia - Progresso - Integracdo.

A cada ano, esses ONP sdo submetidos
a critica de novas turmas que cursam a ESG e,
afora os casos em que uma sensivel mudanga
conjuntural se faz repercutir nos interesses e as-
piragGes nacionais, esses ONP tém sido man-
tidos.

Exemplo de uma dessas mudangas foi
a ampliagdo do ONP Integridade do Territério

Nacional que passou a Integridade do Patrimo-
nio Nacional, quando cresceram as ameagas de

ordem psicossocial e econdmica.
Por oportuno, cumpre destacar qur os

conceitos de cada um desses ONP sdo inteira-
mente compativeis com o disposto no Preim-
bulo e Artigos 19 2% 3% ¢ 4%da Constituigdo
da Repiiblica Federativa do Brasil.

3 - CONCEITO DE AEROESPACIAL

Em passado ainda bem préximo o
Homem, pelo extraordindrio feito de Santos
Dumont, passou a se fazer presente na atmosfe-
ra e progrediu célere para a conquista do espa-
¢0. Generalizaram-se, em decorréncia, os con-
ceitos de aéreo, de espacial e, pouco depois,
por associagdo, o de aeroespacial. Cumpre notar
que todos esses conceitos se referem a regides.
Primeiro em relagdo as camadas de ar que en-
volvem o planeta Terra; progressivamente em
relacdo 3s regides interplanetdrias, interestela-
res, intergaldticas etc. Sempre se referem a
regides, jamais a entidades vivas, volitivas, ca-
pazes de reagir a estimulo e de ter objetivos,

4 - CONCEITO DE OBJETIVOS
AEROESPACIAIS

Ao se associarem os conceitos de Obje-
tivo e de Aeroespacial evidencia-se, de imediato,
uma impropriedade semdntica. E evidente que
foi suprimido um terceiro conceito que indica-
ria a entidade aeroespacial voltada para esses
objetivos.

O que importa, no presente estudo, é
admitir-se que um terceiro conceito est4 suben-
tendido. O que se discute sdo idéias, ndo pala-
vras.

Mas €é da maior releviancia definir-se,
desde logo, que entidade, dentre outras, € esta,
Ni3o é uma entidade terrestre, nem maritima, é
uma entidade aeroespacial, ou seja, uma entida-
de que exercita sua atividade na regido aeroes-
pacial e, por isso, seus objetivos sdo ditos aero-
espaciais.
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5 - ENTIDADES AEROESPACIAIS E
SEUS OBJETIVOS

Antes de sugerir uma relago prelimi-
nar de entidades que exercitam suas atividades
nas regides definidas como aeroespaciais, con-
vém lembrar que cada uma dessas entidades
tem sua finalidade e seus objetivos proprios.
Da mesma forma, deve-se ter sempre em mente
que muitas ou, eventualmente, todas, ou certos
grupos delas possuem finalidade comum ou cor-
relata e alguns objetivos também comuns ou
correlatos, podendo, eventualmente, constituir-
s¢ em sistemas ou mesmo em comunidades ho-
mogéneas. Entretanto, o que apresentam como
trago modal comum ¢ o fato de serem aeroespa-
ciais.

Considerando finalidade, objetivos,
métodos e processos do Ministério da Aerondu-
tica parece acertado grupar as entidades de for-
ma compativel com as caracteristicas do que
jjd se consolidou como Componentes do
Poder Aeroespacial para, entdo, identificar e
comparar suas finalidades e seus objetivos e ve-
rificar quais se repetem como fatores constan-
tes. Para o Ministério, esses componentes s3o:

Forca Aérea Brasileira, Infraestrutura
Aéroespacial, Aviagdo Civil, Complexo Cienti-
fico e Tecnolégico e Industria Aeroespacial.
Cumpre, entretanto, admitir, por ser uma rea-
lidade, que hd outras entidades também pre-
sentes nessa mesma drea.

6 - CONCLUSAOQ
6.1 - PROPOSTA DE SIMULACAO

A Simulagdo, que a seguir se propde,
poderia ser realizada com a participagdo dos
Instrutores das vidrias Escolas e Cursos da
UNIFA.

A titulo de experiéncia e em carater
transitorio seria constituido um sistema dotado
de seu micleo coordenador e de seis subsiste-
mas.

Dentre os participantes seriam designa-
dos os integrantes do micleo coordenador, dos
cinco grupos correspondentes aos cinco Com-
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ponentes do Poder Aeroespacial e de um sexto
grupo complementar, correspondente a outras
entidades, também presentes na 4drea de interes-
se.

Apoés breve exposigdo sobre empatia e
necessidade de grande disposi¢do pessoal para
desenvolve-la e emprega-la, a cargo do Nucleo
de Coordenagdo, seguir-se-iam esclarecimentos
sobre o trabalho a ser realizado: IDENTIFICAR
A FINALIDADE E OS OBJETIVOS GRUPAIS
FUNDAMENTAIS POR PROCESSO COMPA-
TIVEL COM O TEMPO DISPONIVEL E COM

A EMPATIA EXISTENTE.

Uma vez cumprida essa primeira etapa,
0 Nicleo de Coordenagdo faria a integragdo de
Finalidades e de Objetivos semelhantes, com
adogdo de titulos especificos e breve justifica-
¢do, identificando quais as finalidades e quais
os objetivos mais citados. Caberia, ainda, ao
Nicleo de Coordenacgdo indicar eventuais sis-
temas, subsistemas e comunidades existentes
no universo considerado e acrescentar comen-
tdrio sobre a natureza das interag¢des entre as va-
rias entidades aeroespaciais levantadas.

Concluidos os trabalhos grupais, cada
Grupo e também o Nicleo de Coordenagio fa-
ria apresenta¢do, em auditério, sobre o desen-
volvimento e resultados de seu trabalho, seguida
de debates.

Para finalizar, o Nicleo de Coordena-
¢do discorreria, em Sintese Conclusiva, sobre to-
dos os dados fornecidos pela Experiéncia de Si-
mulacdo, sua confiabilidade, coeréncia e rele-
vancia.

O prazo estimado para a Experiéncia
sugerida ndo deverd ser superior a sessenta dias
com absorgdo média de duas horas por dia.

Se os resultados fossem animadores, o
trabalho poderia ser repetido em oportunidade
a ser determinada, mediante condi¢Ges e recur-
08 especiais.

6.2 - ESPECULACAO PROSPECTIVA

A par da simulagdo que se propoOs,

como conclusdo l6gica, segue-se uma especula-
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¢do prospectiva que, embora ndo ortodoxa em
termos de raciocinio indutivo, vem estimular o
interesse pela simulagdo. S80 acrescentados dois
exemplos hipotéticos de FINALIDADE e os
dois de OBJETIVO que, por serem apenas hipo-
téticos, dispensam discussdo preliminar sobre o
mérito.
FINALIDADE

Dentre as finalidades mais presentes
em todas as entidades cuja atividade preponde-
rante se exerce na regido aeroespacial, ou a esta
se destina, muito provavelmente seriam identifi-
cadas:

1- Aperfeicoar o homem vinculado 4
regido aeroespacial;

2- Cultivar a mentalidade e valorizar
a atividade aeroespacial.

A primeira destas finalidades, ¢ um co-
roldrio da marcante opg¢@o nacional pelo Bem
Comum - “Condig¢do de vida social que consin-
ta e favore¢a a realizagdo integral da personali-
dade humana”, essencial ao equilibrio emocio-
nal tdo fortemente exigido quando o meio-am-
biente é o espagco sem fim; a segunda, reflete
uma tendéncia imanente em qualquer grupo de
uma coletividade humana de que todos se es-
forgem para que o grupo alcance maior presti-
gio, mais autoridade e, em decorréncia, privi-
légios especiais. Essa tendéncia € mais forte nos
grupos NOvVOos, NOS grupos minoritdrios e, espe-
cialmente, nos grupos unidos por fortes senti-
mentos de solidariedade, de apoio mituo e por
iniciativas arrojadas em universos desconheci-
dos. Isto foi not6rio no tempo das cruzadas, das
grandes navegacdes, e, a0 que parece, OCOITe no
atual estamento dos homens do ar e do espago.

OBJETIVOS

Além dos inimeros objetivos exclusi-
vos de cada grupo, decorrentes de suas caracte-
risticas proprias, e de outros que seriam comuns
a apenas alguns desses subconjuntos, hd sempre
objetivos capazes de motivar fortemente todas
ou quase todas as entidades que interagem na
regido aeroespacial, tais como:

1- Alcangar a otimizagdo do desem-
penho;

2- Alcangar os mais altos niveis de
seguranca.

Na verdade, cada um dos componentes
de qualquer coletividade busca alcangar a otimi-
zagdo do desempenho, que corresponderd, ndo
necessariamente ao de maior intensidade ou ao
mais ostensivo mas, aquele que melhor e mais
equilibradamente, favorecer a consecugio dos
resultados almejados. Por outro lado, quando
sdo conscientes, calculados e grandes os riscos
da atividade predominante, como a que se exer-
ce na regido aeroespacial , ou € para ela dirigida,
a busca permanente de mais seguranga é um
objetivo fundamental, que todos praticam e in-
centivam.

Como se esclareceu, de inicio, estas hi-
pOteses sdo exemplos de cardter apenas especu-
lativo, e ndo passam de uma tentativa de au-
mentar a motivagdo em relagdo a simulagdo que
se propoe.

6.3 PONDERACOES FINAIS

Realizado com éxito nos primoérdios
da Escola Superior de Guerra, em relagdo i
identificagdo dos Objetivos Nacionais, o mes-
mo tipo de simulagdo alcangou tdo bons resulta-
dos que as idéias bdsicas desses ON se conser-
vam ap0s dezenas de anos, ndo obstante a li-
berdade académica que 14 se cultiva e as carac-
teristicas sui_generis de sua Doutrina adogma-
tica, dinamica e humanista. O Gltimo teste, a
que foi submetido o resultado da simulacdo
descrita, foi o da Assembléia Constituinte. No
Preambulo, Artigos 19,29,39¢e49da Constitui-
¢do, estdo todas as idéias fundamentais cons-
tantes dos Objetivos Nacionais Permanentes
do Brasil, segundo a ESG, apenas apresentadas
de forma nova, mais a feicdo do texto constitu-
cional.

Tudo indica que a Simulagdo sugerida
traria excelente contribuigio para a perfeita e
geral compreensdo deste importante e comple-
X0 conceito, modelo simbdlico de uma realida-
de ainda mais importante e mais complexa:
OBJETIVOS AEROESPACIAIS. m
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Sistema Especialista

para Correcao de Panes

em Aeronaves

Cap Esp Av - Jorge da Silva Santos

s aeronaves atuais da Forgca Aérea

Brasileira (FAB) s3o bem mais

complexas do que aquelas opera-

das no passado. Por conseguinte,
a corre¢do de uma pane apresentada em um
dos modemos avides requer, cada vez mais,
mecanicos bem treinados e com sélidos conhe-
cimentos da aeronave em questio.

Infelizmente, bons mecinicos nem
sempre existem ou estdo disponiveis. Por isso,
a correcdo de panes, quase sempre, demanda
mais tempo do que deveria,

Uma nova solugdo para o problema
através da Informatica seria a utilizagcdo de um
Sistema Especialista (SLC), um dos vdrios ramos
da Inteligéncia Artificial, que traria uma maior
eficacia, uma vez que o computador executaria
0 papel de um excelente mecanico, profundo
conhecedor da aeronave a ser reparada e que,
partindo dos sintomas apresentados pela pane e,
ainda, usando simples perguntas respondidas
por qualquer nivel de mecéanico, diagnosticaria
a melhor maneira de corrigir o defeito em cur-

tissimo espago de tempo, e com um altissimo
indice de confianga.

Inteligéncia Artificial (IA) € uma tec-
nologia nova que, segundo alguns autores, ser-
vird de base para uma nova era da Informética.

Podemos dizer que o IA, que é a parte
da ciéncia da computagdo, exibe caracteristicas
que associamos com a inteligéncia humana e,
por isso, preocupa-se com o estudo, projeto e
desenvolvimento de mdquinas que executam
fungBes intelectuais, ou ainda que IA compdse-
se das aplicagdes computadorizadas de fronteira
na solu¢gdo de problemas, onde a computagdo
simbélica (nfo numérica) é usada. Por compu-
tagdo simbdlica entendemos aquela onde sim-
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bolos arbitririos podem significar qualquer coi-
sa e ndo somente nimeros.

Por ser uma nova tecnologia, ou cién-
cia como querem alguns autores, a IA encon-
tra-se em fase de fixagdo de conceitos, com
muitos deles ja se destacando. Dentre estes, Ci-
tamos dois:

“IA € o estudo de como fazer compu-
tadores executarem tarefas que, até o momen-
to, pessoas fazem melhor.” (Elaine Rich)

“IA é a parte da ciéncia da computa-
¢do que se preocupa com 0O projeto de sistemas
computadorizados inteligentes, ou seja, sistemas
que exibem as caracteristicas que associamos
com a inteligéncia humana.’(E.Fegeinbaum &
A. Barr)

Estes conceitos completam-se, pois
mostram que [A usa mecanismos similares ao
da inteligéncia humana, e consegue realizar
muito melhor tarefas que s6 o homem era ca-
paz.

Se IA € uma parte do vasto mundo da
computagdo, Sistema Especialista forma uma
sub-drea da IA. Fegeinbaum assim o definiu:

“E um programa inteligente que usa
conhecimento e procedimento de inferéncia pa-
ra resolver problemas suficientemente comple-
X0s, 08 quais requerem um quantidade razodvel
de sabedoria humana para resolvé-los.”

Na definigdo de Fegeinbaum ji pode-
mos notar alguns tragos dos componentes basi-
cos de um SE. Ele fala de conhecimento e este
conhecimento é representado através de fatos
armazenados na base de conhecimentos, um dos
componentes basicos do SE; outro componente
basico do SE é o mecanismo de inferéncias ou
interpretador de regras, citado como procedi-
mento de inferéncia na definigdo. Além destes,
um outro componente bdsico é a interface do

13
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usudrio, que atua como tradutor entre a lingua-
gem do usudrio, que atua como tradutor entre

a linguagem do usudrio e o SE.
Econveniente, neste ponto, assinalar as

diferencas entre o SE e o programa convencio-
nal de computador. Enquanto programa con-
vencional manipula dados, SE manipula conhe-
cimentos; enquanto programa convencional
utiliza-se de algoritimos, descricdo passo a pas-
so de um procedimento, o SE utiliza-se de heu-
ristica - estratégia, truque ou simplificago que
limita drasticamente a busca de solugdo. Por
usar heuristica, o SE traz outra vantagem so-
bre o programa convencional: ele pode operar
com dados incompletos ou incertos, chegando
a resultados com um coeficiente probabilistico
de certeza. Pode também o SE, a qualquer mo-
mento, exibir justificativa para um determinado
procedimento e, ainda, mostrar todo o caminho
percorrido para chegar a um resultado. No pro-
grama convencional nem sempre isto é possivel,
pois requereria prever todos os tipos possiveis
de resultados.

O SE é especialmente recomendado
para problemas que possam ser decompostos
em sub-problemas, porque utilizando-se a heu-
ristica, podemos achar as solugBes para os sub-
problemas e, por meio da composi¢do destas
solucdes, podemos encontrar a solu¢do do pro-
blema principal.

Na busca da solugdo para os sub-pro-
blemas, comumente usamos o sistema de regras
de produgdo, que nada mais ¢ do que um niime-
ro finito de regras do tipo SE isto ENTAQ aqui-
lo, onde os antecedentes (isto) precisam ser sa-
tisfeitos para que atinjamos o conseqiiente
(aquilo), com o antecedente de uma regra po-
dendo ser o conseqiiente de outra regra.

O processo de busca acabard quando o
objetivo da busca for atingido, ou quando nio
mais puder ser executada uma regra sequer, ca-
so no qual, o SE notificard que os conhecimen-
tos existentes para resolu¢gdo do problema fo-
ram insuficientes. Ndo raramente o préprio
computador aumenta o nimero de regras, pois
analisando duas regras, ele, computador, con-
clui uma terceira, que € entdo inserida no meca-

nismo de inferéncia. Regras mais tarde des-
cobertas como absolutamente necessdrias po-
dem ser inseridas sem o menor esforgo.

Apbs essa explicagcdo sobre SE, esta-
mos prontos para ver como podemos fazer uma
aplicagdo dele a um sistema de corre¢o de pa-
nes de acronaves.

Para fins de manutenc¢do, uma comple-
Xa aeronave acha-se dividida logicamente em
sistemas ( ex: sistemas elétrico, hidrdulico, de
combustivel, etc).

A maneira mais comum de se resolver
uma pane em uma aeronave € primeiro desco-
brir-se o sistema defeituoso. Em seguida, a par-
tir dos sintomas apresentados e dos conheci-
mentos existentes, inspecionam-s¢ 0S COmMpo-
nentes do sistema que podem causar tal tipo de
problema, até que seja encontrado, e entdo re-
parado ou trocado, o componente causador do
problema.

Nesta tarefa € que vamos classificar os
bons e maus mecanicos. Bons serfo aqueles que
puderem, com pouco tempo de pesquisa, na
maioria das vezes em que forem solicitados, re-
solver o problema. Infelizmente tal mantenedor
é dificil de se encontrar; é necessidrio muito
tempo de trabalho na aeronave até que possa-
mos julgar um mecanico como bom.

Para acabar com essa deficiéncia, pro-
pomos a ado¢do do SE. O problema da coryeg¢do
de panes, como vimos, é perfeitamente adequa-
do a aplicacdo do SE, pois o problema maior -
descoberta da solugdo da pane - é decomposto
em sub problemas - descoberta do sistema de-
feituoso, inspe¢cdo dos componentes do sistema
até achar-se o defeituoso - chegando-se a solu-
¢do final pela composi¢do das solugdes parciais:
encontro do sistema defeituoso, encontro do
componente defeituoso, aplicagdo do procedi-
mento recomendado para corrigir o componen-
te em pane, reparagdo ou substituigdo.

O SE seria armazenado em computa-
dor que pudesse estar sempre acessivel a todos
os mecanicos em qualquer hora do dia, poden-
do chegar a um requinte de aceitar consultas ex-
temas para atender mecéanicos que estejam fora

da Organizagdo.
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A base de conhecimentos do SE seria
composta de regras que pudessem espelhar as
diversas situagdes de pane. A literatura forneci-
da pelo fabricante da aeronave é muito impor-
tante nesta fase, principalmente a parte de
“trouble-shooting” que serve como um subs-
tancial comego para a base de conhecimentos,
que deverd, também, conter regras que espe-
lhem o conhecimento de bons mecénicos (atua-
rdocomo os “experts™) e que ndo constem da li-
teratura fornecida. Deverdo ser inseridos na ba-
se aqueles conhecimentos que notoriamente
abreviem a pesquisa das panes, embora nio
existam publicados. A base de conhecimentos
receberd uma nova regra sempre que for notado
que esta regra funciona e que ndo pode ser, de
maneira nenhuma, inferida a partir das atuais
regras.

A utilizagdo por parte do mecinico
restringir-se-ia a simples resposta s perguntas
que seriam formuladas pelo computador atra-
vés da interface do usudrio. As perguntas se-
riam montadas a partir de resultados obtidos
pelo mecanismo de inferéncias, isto é, da intera-
¢do de antecedentes e conseqiientes das regras.

Naturalmente ndo é todo computador
que poderd abrigar o SE para corregfio de panes
em aeronaves. Para tanto ele precisard atender
a uns certos requisitos minimos.

O computador utilizado para o SE em
questdo deverd ter:

-uma memoria minima de 1 mega-
byte;

- possuir um video (monitor) colori-
do de alta resolug@o, para melhor delinear fases
do processo, e até mostrar representagdes
grificas de componentes:

-um cartdo eletrénico que permita
processamento grafico;

- um “hard-disk™, disco magnético ri-
gido no qual estard gravado o SE, de no minimo
20 megabytes;

-um “disc drive”, dispositivo para
aceitar discos removiveis, de 1.2 megabyte;

- uma impressora que tenha recursos
grificos, de modo a reproduzir qualquer ima-
gem vista no video;
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-um dispositivo para conexdo de
linhas externas, caso seja desejado a consulta a
partir de outras localidades.

Com esta configuragdo de computa-
dor, podemos garantir que o SE trar4 vantagens
20 sistema de corregdo de panes em aeronaves.

A principal vantagem trazida pela
implanta¢do do SE ¢ a elevagdo do nivel pro-
fissional dos mecanicos. Isto acontece porque,
através da utilizagdo do computador, o meci-
nico acompanha a fundamentagdo dos passos
usados na pesquisa, tem sedimentado a meto-
dologia que deve ser empregada quando diag-
nosticando solugdo para panes, e tem sempre
ao seu lado, pronto a ajudd-lo, um “excelente
mecanico mestre”, dotado de todos os conhe-
cimentos sobre a aeronave em questo.

Outra vantagem ¢ a rapidez com que a
solug@o para as panes é descoberta. Isto porque,
através da heuristica, a busca da solugdo fica
bastante reduzida.

Além dessas vantagens, podemos listar
o fato que o SE ndo adoece, ndo sofre de maus
humores ou indisposi¢des que lhe embotem o
raciocinio légico, ndo falta ao expediente e nem
tem antipatias, ajudando de maneira igual a to-
dos que a ele recorrem.

A relaglo custo-beneficio, sem davida
alguma, favorece a adogfo do Sistema Especia-
lista para Corregdo de Panes em Aeronaves, e
isto vem, também, subsidiar os argumentos da-
queles que pugnam pela implantagdo de tal sis-
tema.

A forca Aérea Brasileira s teria a
ganhar com a implantag¢do do SE. ®
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FORCA AEREA Brasileira nem

sempre foi um elemento indepen-

dente e nivelado com o Exércitoe a

Marinha no contexto das FFAA
brasileiras. Assim como a For¢a Aérea dos Esta-
dos Unidos, ela teve sua origem no Exército, e
foi a Segunda Guerra Mundial que provocou a
separacdo e independéncia. Em fins da década
de 1930 e principios da de 1940, os lideres nor-
te-americanos assistiam ao desenrolar dos acon-
tecimentos na Europa e olhavam em dire¢do ao
sul & medida que consideravam as possiveis
ameacas a seguranca nacional dos EUA. “Defe-
sa do Hemisfério” era o termo em voga ¢ o Bra-
sil figurava de maneira significativa nos planejamentos
daquela defesa. Os Estados Unidos precisavam

negar as possiveis na¢des hostis pontos de apoio
no Hemisfério e, ao mesmo tempo, obter bases
para suas proprias forcas. Os esforgos nor-
te-americanos para atingir essas duas metas,
juntamente com incidentes provocados pelos
submarinos alemdes, levaram o Brasil 4 guerra
ombreando-se ds forcas aliadas. A criagdo da
Forca Aérea Brasileira estd vinculada a esses
acontecimentos ocorridos entre 1938 e 1942.

A aviacdo militar brasileira foi organi-
zada em 13 de janeiro de 1913, por ocasido da
fundagdo da Escola de Aviagdo Brasileira.'Em
2 de fevereiro de 1914, a escola iniciou suas
operagdes no Campo dos Afonsos, no Rio de
Janeiro, com trés biplanos Farman e cinco mo-
noplanos Blériot adquiridos da Itdlia. Organiza-
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da sob o comando do Ministério da Guerra, a

escola deveria treinar aviadores para o Exército
e a Marinha.

A Marinha Brasileira, aparentemente
insatisfeita com essa tentativa de operagdes
conjuntas, criou a Escola de Aviacdo Naval
em agosto de 1916. Ndo mais se constituindo
numa “escola das Forgas conjuntas ”, a Escola
de Aviacdo Brasileira tornou-se a Escola de
Aviagdo Militar em 11 de julho de 1919.

Durante as duas décadas seguintes, a avia¢fo
militar brasileira seguiria um duplo caminho
Marinha/Exército.”

A aviacdo militar no Brasil continuou
operando modestamente por vdrios anos. Nio
foram formadas unidades de aviagdo e a maioria
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das atividades aeronduticas centralizou-se na
escola do Campo dos Afonsos. Em 13 de janei-
ro de 1927 foi criada a Diretoria da Aviagdo
Militar (Dir Av Mil), sendo seu diretor subor-
dinado ao Ministro da Guerra através do Chefe
do EME. A Escola Militar de Aviacdo ficou sob
responsabilidade da Dir Av Mil, cuja oficialida-
de (Maj, Cap e Ten) convergiu de outras OM do
Exército. E interessante observar que essa pri-
meira reorganizacdo da aviagdo do Exército
Brasileiro ocorreu menos de um ano depois da
Lei de 1926 do Corpo Aéreo dos Estados Uni-
dos e apresentava diversas semelhancas; porém,
qualquer correlagdo direta é apenas especula-
do.
¥ Em termos organizacionais, a aviacdo do
Exército Brasileiro continuou concentrada na es-
cola do Campo dos Afonsos. Em 21 de maio
de 1931, a primeira unidade operacional
foi designada ‘“‘como de Aviagdo” e for-
mada com pessoal e equipamento oriundos
da escola de aviacdo. Seu primeiro comandante
foi o Major Eduardo Gomes.

Em pricipios de 1933, deu-se inicio &
reorganizacdo e expansdo da aviagdo militar,
quando o Grupo de Aviagdo Misto tornou-se o
Primeiro Regimento de Aviagdo. Em 29 de Mar-
¢o de 1933, foram formadas trés Zonas de Avia-
¢do Militar. O Quartel-General da 13Zona, cons-
tituido do Primeiro Regimento de Aviagdo no
Rio, do Sexto em Recife ¢ do Sétimo em Be-
1ém, foi sediada no Rio de Janeiro. A 2%Zona de
Aviacdo, com quartel-general em S3o Paulo, era
composta do Segundo Regimento de Aviacdo
na capital paulista e do Quarto em Belo Hori-
zonte. A 32Zona de Aviagdo tinha seu QG na
regido sul do pais e era constituida do Tercei-
ro Regimento em Porto Alegre e do Quinto em
Curitiba.

Durante a década de 1930, os objeti-
vos das unidades da aviagdo do Exército Brasi-
leiro estavam voltados para a instru¢do e o au-
mento de sua capacidade operativa. Assim co-
mo suas equivalentes no Exército dos EUA, as
unidades também participavam no servigo de
correio aéreo, mas os resultados foram decidi-
damente diferentes. No Brasil, o correio aéreo
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tornou-se a fungdo principal da aviagdo do
Exército Brasileiro, séendo cumprida de manei-
ra segura, eficaz e competente.

O Brasil é um pais de grandes dimen-
soes, sendo maior que o territério continental
dos Estados Unidos. No inicio da década de
1930, o transporte tornou-se um problema
critico, @ medida que os brasileiros procuravam
interligar as diferentes regides do pais. Os trans-
portes ferrovidrios e maritimos eram precarios:
as estradas de ferro eram poucas e sem cone-
x0es e os navios eram lentos e insuficientes pa-
ra atender ds necessidades do pais. O problema
de comunica¢Bes com o interior era motivo de
preocupagdo. O Major Eduardo Gomes, entdo
comandante do Grupo de Aviagdo Misto, apre-
sentou ao Ministro da Guerra, em 1931, um
projeto utilizando aviGes militares para unir as
virias partes do pais através de um sistema de
correio aéreo.

O primeiro voo, em 12 de junho de
1931, concretizou o projeto quando um Cur-
tiss “Fledgling” pilotado pelos Tenentes Ca-
simiro Montenegro Filho e Nelson Freire La-
venére-Wanderley levou duas cartas do Campo
dos Afonsos para Sio Paulo. Em julho do mes-
mo ano, foi criado o Servigo Aeropostal Militar
interligando Rio Sdo Paulo, trés vezes por sema-
na. Pouco depois, o servigo passou a denomi-

nar-se Correio Aéreo Militar,

Em 12 de outubro de 1931, houve
uma tentativa mal sucedida de levar a linha até
Goids, quando o avido do Tenente Montenegro,
devido ao mau tempo, caiu logo apos a decola-
gem. Em 19 de outubro, o Tenente Lavene-
re-Wanderley fez a segunda tentativa, terminan-
do com éxito a missdo no dia 21 do mesmo
més. A organizagdo da aviagdo foi acrescida de
trés zonas aéreas na primavera de 1933 coma
necessdria infra-estrutura e inicio da melhoria
do equipamento em 1934 (acréscimo de virios
avides EGC-7 Waco). Além disso, nesse mesmo
ano, a Marinha Brasileira deu inicio a uma rota
de correio aéreo para o sul, entre o Rio e Flo-
riandpolis. Outras rotas foram criadas tanto pe-
lo Exército como pela Marinha e, em 1938, os

servicos de correio aéreo ligavam mais de se-
tenta cidades brasileiras. Em janeiro de 1941, a
Aviagdo Militar e Naval foram extintas devido
a criagdo do Ministério da Aerondutica, porém
os sistemas de correio do Exército e da Marinha
continuaram, transformando-se no Correio Aé-
reo Nacional (CAN). O CAN existe até hoje,
utilizando aeronaves civis e militares que con-
duzem cargas e servigos postais em todas as re-
gides do pais.

Os aviadores do Exército Brasileiro po-
dem ter se orgulhado de suas faganhas, mas co-
mo seus pares norte-americanos acreditavam
que a aviacdo deveria ser uma Forca Singular
separada e independente do Exército e da Ma-
rinha. Uma “campanha’™ para a criagfo de um
ministério da aerondutica foi iniciada durante
a década de 1920. Em 11 de novembro de
1928, a edicdo de domingo de *““O Jomal’, do
Rio de Janeiro, publicou um artigo escrito pelo
Major Lysias que delineava a necessidade de
um novo e independente Ministério da Aero-
nautica. Duas semanas mais tarde, o Major Ly-
sias, em outro artigo, expandia as idéias citadas
anteriormente. Esses artigos deram inicio a uma
campanha continua, se bem que de pequenas
proporgdes, em prol da “independéncia” do
componente aéreo. Sem nunca ter atingido o
mesmo nivel de intensidade ocorrido nos Esta-
dos Unidos, a campanha por um Ministério da
Aerondutica autdonomo continuou até que, em
20 de Janeiro de 1941, foi criado o Ministério
da Aerondutica do Brasil. Seis anos “mais ve-
lha™ do que a Forga Aérea dos Estados Unidos,
a Forca Aérea Brasileira ndo sé incorporou a
aviagdo do Exército, como também a aviagdo
Naval. Na verdade, o Decreto-lei No. 2961 de
20 de janeiro de 1941 especificava que o Minis-
tério da Aerondutica incluiria a Aviagdo Militar
do Exército, a Aviagdo Naval e o Departamento
de Aviagdo Civil. Inicialmente conhecida como
Forgas Aéreas Nacionais, a For¢a Aérea Brasi-
leira por si foi criada em 22 de maio de 1941.

Sem ddvida, a “agitagdo” interna de-
sempenhou um importante papel na criagdo de
uma forga aérea separada e independente, mas
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05 acontecimentos externos (em especial as
atividades e preocupagdes dos EUA relacionadas
a seguranca e a defesa do Hemisfério) certamen-
te tiveram um impacto sobre o governo e as
Forgas Armadas Brasileiras. Em 1938, os Esta-
dos Unidos, principalmente o seu Corpo Aé-
reo, tinham comec¢ado a considerar a defesa
do pais em termos reais e prdticos, 4 medida
que os acontecimentos na Europa tornavam-se
mais sinistros. Em outubro daquele ano, a Co-
miss3o do Corpo Aéreo elaborou um estudo
intitulado “A Missdo do Corpo Aéreo segundo
a Doutrina Monroe™*, Planejado principalmente
para mostrar a importancia da aviagdo nos as-
suntos de defesa, o relatério, no entanto, dei-
xou bem claro que a ocupacdo hostil e a resul-
tante capacidade operacional de algumas ilhas
do Caribe ou da regiio nordeste do Brasil re-
presentariam um sério perigo para o Canal do
Panam4 e para o sul dos Estados Unidos.

Ji em 1938, ao solicitar verbas adi-
cionais para o Exército e a Marinha, o Presiden-
te Roosevelt advertiu que qualquer inimigo em
potencial deveria ser mantido ‘“‘a muitas cente-
nas de milhas de nossos limites continentais *°
Subseqlientemente, em fins de 1938, o Secre-
tirio de Estado, Cordell Hull, insistiu na aprova-
¢30 de uma declaragdo de “politica exterior do
Hemisfério”” durante a Conferéncia Interameri-
cana de Lima, no Peru’*®

Nos Estados Unidos, em fins de 1938,
a Comissdo Conjunta de Planejamento estudou
0 que o pais poderia fazer na eventualidade de
uma tentativa alem@ ou italiana de estabelecer
bases na América Latina. Em fevereiro de 1979,
0 General George C. Marshall, Subchefe do Es-
tado-Maior, instruiu a Escola de Guerra do
Exército para que examinasse, sigilosamente,
que forga seria necessdria para garantir a se-
guranga do Brasil (e da Venezuela) contra pro-
viveis operacOes alemds para conquistd-lo.’ As-
sim, na primavera de 1939, os EUA ndo s6 se
preocupavam com as possiveis inten¢Ges hos-
tis, mas davam os primeiros passos no sentido
de planejar contramedidas e agdes preventivas
contra tal possibilidade.
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Enquanto isso, em dezembro de 1938,
o Exército Alemdo fizera um convite ao chefe
do Estado-Maior do Exército Brasileiro para
que visitasse Berlim. Dada a preccupagdo nor-
te-americana com relagdo a possiveis hostilida-
des na regido, essa proposta deve ter sido cer-
tamente uma noticia “desagraddvel” em Was-
hington. Aparentemente, no Rio de Janeiro,
também algumas pessoas pensavam do mesmo
modo, pois, em janeiro de 1939, na tentativa
de impedir a visita a Berlim, o Ministro das Re-
lagOes Exteriores do Brasil, Oswaldo Aranha,
propos que o Chefe do Estado-Maior do Exér-
cito dos EUA fosse ao Brasil e 14, como retri-
bui¢do, fizesse um convite ao seu colega bra-
sileiro para que visitasse os Estados Unidos, 8

Quando, em fins de abril, foi anuncia-
da a nomeagdo do General Marshall como o
novo Chefe do Estado-Maior, ficou decidido
que ele iria ao Brasif. O general e sua comitiva
partiram de Nova lorque em 10 de maio de
1939, a bordo do USS Nashville, e chegaram
ao Rio no dia 25. O itinerdrio, que durou do-
ze dias, incluju visitas, jantares, recepgOes e
debates com os brasileiros. Em 6 de junho, o
Nashville zarpou para os Estados Unidos levan-
do a bordo o General Gées Monteiro, Chefe do
Estado-Maior do Exército, e sua comitiva. Ele
fez uma extensa “tournée” nos Estados Uni-
dos, o que deve té-lo impressionado, pois nun-
ca fez a visita a Berlim. O processo de levar os
brasileiros “para o rebanho” tinha comegado.

A partir de 1940, os Estados Unidos
colocaram & disposicio do Governo Brasileiro
equipamento e assisténcia militar, Uma Mis-
sfo Militar dos Estados Unidos foi estabeleci-
da no Brasil, foram-lhe vendidos excedentes
de material a pregos reduzidos para a defesa
costeira e fornecidos aviGes de treinamento,
carros de combate leves, viaturas de reconhe-
cimento e vdrios outros tipos de veiculos. To-
da essa generosidade era destinada ndo apenas
a aumentar a capacidade brasileira, mas também
a atrair os brasileiros para um relacionamento
mais estreito e para o “lado” que enfrentava as
poténcias do Eixo. O que os Estados Unidos
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realmente precisavam era O acesso ds bases aé-
reas na regido nordeste do Brasil, o que permi-
tiria s suas forgas cobrir as rotas de navegacdo
do Atlantico sul e, ao mesmo tempo, negar seu
acesso aos alemfes ou italianos.

Nio foi muito ficil conseguir a trans-
feréncia do pessoal militar norte-americano para
o Brasil nem tampouco autoriza¢do para a utili-
zacdo de bases em territOrio brasileiro. Havia
uma grande populagdo de alemdes e italianos no
Brasil, e ainda ndo existia a autorizagdo para o
aquartelamento de tropas norte-americanas no
pafs, exceto gquando “especif camente solicita-
do” pelo governo brasileiro e as autoridades
brasileiras sentiam que o governo ndo sobrevive-
ria se “convidasse” os norte-americanos. -De
qualquer maneira, ndo se fez necessirio o
aquartelamento de grandes efetivos de tropas
dos EUA no pais e as bases do nordeste foram
obtidas de um modo um tanto astucioso.

A companhia de aviagdo Pan American
Airways operava em toda a América Latina,
tendo a sua subsididria, a Panair do Brasil, rece-
bido concessGes para a constru¢do e melhora-
mento de aeroportos brasileiros. Um contrato
secreto (W1097-eng-2321) firmado entre a Pan
American e 0 Departamento de Guerra dos
EUA proveu a verba para a construgdo das ins-
talagOes. O Departamento de Guerra obteve os
recursos do fundo especial da Presidéncia,
transferindo-os para a Pan American via Banco
de Exportagdo-Importagdo, isto apoOs a verifica-
¢do dos comprovantes da Pan American por um
representante do Chefe de Engenharia do Exér-
cito dos EUA. Em troca disso, todos os privilé-
gios e concessdes de que desfrutava a Panair do
Brasil foram estendidos is aeronaves militares
norte-americanas isto é, estendidos através da
Pan American. Os direitos concedidos pelo go-
verno brasileiro 4 Panair do Brasil ndo con-
tinham provisbes para o uso militar dos aero-
portos. Entretanto, em julho de 1941, os Bri-
gadeiros Robert Olds e Eduardo Gomes (ex-co-
mandante do Grupo de Aviagio Misto do Cam-
po dos Afonsos e entdo comandante da Zona
Aérea do Nordeste) negociaram um acordo por

meio do qual o governo brasileiro permitia o
uso militar dos aeroportos, a construgdo de alo-
jamentos militares e a sua ocupagfo pelos técni-
cos da lfgrc;a Aérea do Exército dos EUA
(USAAF). " Em conseqiiéncia, os aeroportos e
instalacGes no Amapd, Belém, Sdo Luis, Forta-
leza, Natal, Recife, Macei6, Salvador e Caravelas
foram melhorados ou ampliadns".dDesta manei-
ra, os Estados Unidos obtiveram instala¢des e
usos de bases aéreas em territério brasileiro a
partir das quais podiam fornecer cobertura aé-
rea sobre o Atlantico Sul. Mais importante ain-
da, foi decisivamente negado ao Eixo o acesso
a essa regido estratégica. Além disso, a série de
aeroportos desde o norte da bacia amazonica
até as cercanias do norte do Rio de Janeiro
possibilitou uma ligagdo vital para as futuras ro-
tas aéreas no Atlintico Sul entre os Estados
Unidos, a Africa do Norte e o sul da Europa.
Em 23 de maio de 1941, foi assinado um acor-
do politico-militar, porém de natureza ampla e
geral, entre os Estados Unidos e o Brasil: ndo
foram concedidas permissdes especificas para
quaisquer instalacdes em particular. Pratica-
mente todas as negociagBes e acordos continua-
ram a ser verbais entre o pessoal da Forga Aérea
do Exército/Marinha dos EUA e o Brigadeiro
Eduardo Gomes, comandante da Zona Aérea
do Nordeste.” Finalmente, um acordo formal
foi assinado pelos dois paises em junho de 1941
para a utilizagdo de bases no Brasil pelos EUA®

O Aquartelamento de grandes contin-
gentes de tropas dos EUA no Brasil nunca ocor-
reu, mas entre 1941 e inicios de 1942 pensou-se
seriamente na concretizacdo da idéia, Em 13 de
junho de 1941, o Ministro da Marinha e o Mi-
nistro da Guerra apresentaram ao Presidente
um relatério da Comissdo Conjunta de Planeja-
mento de Comissdo Conjunta do Exército e da
Marinha/EUA recomendando que se obtivesse
o consentimento  imediato  do governo
brasileiro para transferir forgas de seguranga do
Exército e da Marinha para o nordeste. O con-
tingente do Exército consistiria em uma divi-
sdo terndria e uma forga aérea com dois grupos
de bombardeio, um grupo de ca¢a, um grupo de

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, 6(8):16-22,dez 1990



transporte, um esquadrdo de observagdo e dois
esquadrdes de reconhecimento. Esse compo-
nente da forca aérea seria constitufdo de um
efeth{? de cerca de 10.000 homens e 226 aero-
naves. Em 7 de janeiro de 1942, a Divisdo de
Planejamento de Guerra Aérea recomendou ao
Chefe do Estado-Maior do Ar que essa forga
fosse enviada-preparada, e caso nio fosse con-
vidada, turngria as instalacdes “‘imediatamente
pela fwu:ux;,:ai:“.1

As agdes da Marinha alema proporcio-
naram o motivo que evitou o uso das bases em
territorio brasileiro “imediatamente pela forga™
ao acelerar suas atividades submarinas no Atan-
tico Sul, atacando diversos navios brasileiros.
Em 28 de janeiro de 1942, o Brasil rompeu re-
lagBes diplomdticas com a Alemanha,Itdliaeo
Japdo. No segundo semestre de 1942, avides
Catalina PBY-5 ¢ Hudson PV-1 da Marinha dos
EUA jd estavam operando a partir das bases
aéreas brasileiras e as tripulagbes da FAB es-
tavam treinando ativamente para assumir a
missdo. Em abril de 1944, a Marinha dos EUA
comegou a retirar-se ¢ no fim deste ano os bra-
sileiros assumiram a missio. A FAB realizou
operacdes de patrulha maritima e de guerra
anti-submarina com bombardeiros B-25, PBY,
e Hudson e Ventura da Lockheed até o final
da guerra’®.

Nesse meio tempo, o Brasil tinha de-
clarado guerra ao Eixo. Em 18 de dezembro
de 1943, suas Forgas Armadas formaram o
Primeiro Grupo de Caga para acompanhar uma
divisdo de infantaria brasileira a Ité.lia.ﬂﬁpﬁs 0
treinamento inicial em avides P40 na Flérida
e no Panamd, o grupo deslocou-se em junho de
1944 para a Base Aérea de Suffolk, em Long
Island, Nova lorque, para treinamento de tran-
sicdo para o P47, Em 10 de setembro de 1944,
o Primeiro Grupo de Caga partiu de Newport,
Virginia, a bordo do navio francés Colombie e
vigjou em comboio para Livomo, na Itdlia, on-
de chegou em 6 de outubro de 1944, Oito dias
depois voava sua primeira misso.

A unidade brasileira foi designada pa-
ra servir no 350°Grupo de Caga da Forga Aérea
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do Exército dos EUA. Comegando as operagdes
de combate em 31 de outubro, os brasileiros
voaram inicialmente com os esquadrfes da
USAAF a fim de adquirir experiéncia de com-
bate. Em 11 de novembro, comegaram a voar
em formagdo exclusivamente com os pilotos
brasileiros. Utilizados como cagas-bombardeiros,
os P47 da FAB proveram apoio aéreo aproxi-
mado e missSes de interdi¢do.

Até o final da guerra, em maio de
1945, o Primeiro Grupo de Caga tinha execu-
tado 2.546 surtidas e voado 5.465 horas de
combate, tendo destruido 1.304 veiculos moto-
rizados de vérios tipos, 13 locomotivas, 250 va-
gdes, 8 viaturas blindadas, 25 pontes ferrovii-
rias e rodovidrias e 31 depoésitos de combusti-
vel e muni¢des, bem como abatido 2 avibes e
causado avarias em outros 9 durante desloca-
mentos aéreos.

As facanhas de combate da FAB nio
ocorreram sem perdas. Dos 48 pilotos que voa-
ram com O Primeiro Grupo de Caga, houve 22
baixas: cinco pilotos foram mortos pelo fogo
antiaéreo, oito foram derrubados mas langa-
ram-se de pdra-quedas sobre territério inimigo
¢ foram salvos, trés morreram em acidentes de
aviagdo sem relagdo direta com operagOes de
combate e seis foram “retidos em terra” devido
a “fadiga de combate”. Os mortos foram inicial-
mente enterrados no cemitério brasileiro em
Pistoia, na Itdlia. Mais tarde, seus restos mor-
tais foram transladados para o Brasil e sepul-
tados numa cripta no Monumento ao Mortos
da Segunda Guerra Mundial, no Rio de Janeiro.

Dois meses depois do fim da guerra, o
Primeiro Grupo de Caga voltava ao Brasil. De
seus modestos primordios no Campo dos
Afonsos em 1913, a FAB alcangou inde-
pendéncia do Exército (e da Marinha) e tor-
nou-se um parceiro de igual importincia na
organizacdo de defesa do Pais. Fruto das ne-
cessidades da guerra iminente no inicio da dé-
cada de 1940, a Forca Aérea Brasileira ganhou
fama na Segunda Guerra Mundial. Hoje conti-
nua a ser um membro bem organizado e compe-
tente das Forgas Armadas Brasileiras. m
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Ruido Aeronautico:
como resolver o confhito
oporto e a

= Tﬁﬂﬁﬂ Engﬁﬂemamler J. Pereira Filho

[ S ——

“0 maior mérito do homem consiste
&m determinar, na medida do pos-
sfvel, as circunstancias, e nao deixar,
na mesma medida, que as circunstan-
cias determinem por ele.”

JOHANN WOLFGANG GOETHE

I - CONSIDERACOES INICIAIS

constru¢do e operagdo de aeropor-
tos tém forte impacto sobre dreas
situadas além dos seus limites patri-
moniais.
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Dentre os impactos positivos desta-
cam-se:

- 0 incentivo 3 economia, a nivel na-
cional e regional, através de um servigo aéreo
que oferece rapidez nas viagens de negocios e
turismo contribuindo para a abertura de novos
mercados domésticos e internacionais, fator es-
sencial ao desenvolvimento econdmico e social

do Pais.

- 0 estimulo as atividades industriais e
comerciais, a nivel local, que, por sua vez, gera
empregos de forma direta e indireta e conduz a
um significativo aumento nas folhas de paga-
mento, no poder de compra da populacdo e na
arrecadagdo de impostos, com beneficios para
as comunidades proporcionais a3 quantidade de
passageiros e cargas transportadas pelo meio
aéreo.

Apesar dos indiscutiveis impactos po-
sitivos, a constru¢do, expansdo e operagdo de
aeroportos tém sido alvo de discussdes entre
grupos de prote¢do ambiental, populagdo das
dreas proximas e autoridades piiblicas em re-
lagcdo ao meio ambiente.

Naturalmente, os aeroportos tém,
também, impactos negativos. O ruido aerondu-
tico € o que mais preocupa pelos efeitos causa-
dos sobre as pessoas, principalmente naquelas
que, por diversas circunstincias, permanecem
por periodos prolongados nas proximidades
dos aeroportos.

De fato, o som emitido pelos motores
das aeronaves durante o movimento de pouso e
decolagem, por suas caracteristicas de intensi-
dade, condi¢des de propagacdo e descontinuida-
de, utrapassa a drea patrimonial do aeroporto,
tomando-se nocivo s pessoas.

A preocupag¢do com a questdo ambien-
tal tem, por vezes, motivado reagdes e se trans-
formado em ponto de confrontagdo entre o
aeroporto e as comunidades servidas pelo trans-
porte aéreo.

Este conflito tem alcancado propor-
¢Oes que chegam a penalizar as operacOes de

pouso e decolagem de aeronaves e, em alguns
casos mais criticos, até mesmo a provocar a
mudanc¢a do terminal aeroportudrio, com eleva-
do custo economico-financeiro.

A magnitude deste problema, em par-
ticular pela crescente luta em prol de um meio
ambiente limpo e puro, requer um posiciona-
mento firme, em todos os niveis de governo,
que conduza ao seu equacionamento com medi-
das efetivas das quais participem todos os en-
volvidos, evitando-se a polariza¢do e o confron-
to.

O presente trabalho envolve a questdo
do ruido aerondutico no Brasil e o tratamento
atual dado ao conflito entre o aeroporto e a
cidade, bem como apresenta uma proposta
complementar para a sua solugio.

II - RUIDO AERONAUTICO

1 - Origem

As aeronaves tém evoluido muito des-
de o primeiro voo realizado por Alberto Santos
Dumont com o 14-BIS, no Campo de Bagatelle,
Franga, em 23 de outubro de 1906.

O advento da era das modernas aerona-
ves equipadas comn motores a reagdo (jato), com
velocidade e capacidade de carga inimagindveis
nos primérdios da aviagdo, aumentou a sua par-
ticipagdo no mercado de transporte aéreo co-
mercial.

O rdpido crescimento da demanda,
com a evolugdo do trafego aéreo de passagei-
ros, cargas e correio, doméstico e internacional,
em indices equivalentes ao dobro do cresci-
mento médio observado no Produto Intemo
Bruto (PIB) ao longo dos ultimos vinte anos
acarretou o incremento significativo do movi-
mento de aeronaves a jato e da freqiiéncia de
pousos e decolagens nos aeroportos brasileiros.

Situacdes de conflito t€m surgido devi-
do a este continuo aumento no niimero de ope-
ragbes, em particular nas dreas préximas aos
aeroportos, face ao incomodo causado pelo ele-
vado nivel de ruido gerado pelas aeronaves.
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Este conflito envolve, quase sempre,as
pessoas que vivem nas comunidades proximas,
as quais percebem algum prejuizo na sua qua-
lidade de vida.

O incomodo causado durante estes
procedimentos pelas aeronaves a jato se consti-
tui, algumas vezes, em perigoso ponto de tensdo
social, pois além dos distirbios fisioldgicos e
psicologicos que podem ser causados pela expo-
sicdo continua a niveis sonoros elevados, a po-
pulacdo que vive nas dreas vizinhas ao aeropor-
to estd sujeita ds interferéncias em vidrias de
suas atividades, seja no trabalho, descanso ou
lazer.

2 - Caracteristicas

O estudo do ruido produzido por aero-
naves durante as operagOes de pouso e decola-
gem ¢ complexo pelas suas caracteristicas parti-
culares.

Em primeiro lugar, para cada ouvinte
que esteja parado num ponto proximo ao aero-
porto, o ruido lhe parecerd descontinuo e irre-
gular.

Descontinuo porque chega ao ouvinte
obedecendo, no tempo, ao movimento das aero-
naves, e irregular porque ele acontece em fun-
¢do ndo s6 do tipo de procedimento que estd
sendo executado (pouso decolagem) como tam-
bém da distincia do ouvinte A trajetéria da
aeronave.

Em segundo lugar, a intensidade do
ruido produzido pelas acronaves é muito maior
do que outras fontes geradoras de emissdes so-
noras encontradas no meio urbano,

Torna-se importante ressaltar o fato da
fonte ser movel e estar acima do solo, facilitan-
do assim a propagacdo do som.

Cabe salientar também que o problema
do ruido aerondutico ndo depende apenas do
movimento de uma uUnica aeronave, mas do
efeito global de todas as emissBes ocorridas du-
rante as operacOes de pousos e decolagens em
determinado periodo de tempo.
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Desta forma, o nivel total de ruido
produzido num aeroporto serd fungdo da emis-
sdo sonora de cada evento (pouso ou decola-
gem), do nimero de eventos medidos, do espa-
¢o de tempo entre o primeiro e o ultimo evento
medido e de quaisquer outros dados mensura-
veis que sejam pertinentes.

3 - Método de Avaliacdo

Parauma analise adequada dos pro-
blemas relativos ao ruido aerondutico, faz-se
necessario conhecer, inicialmente, os métodos
utilizados para previsdo e avaliagdo dos niveis
de emissdo e de incomodo produzidos pelas
operag¢Oes de aeronaves.

Deve ser ressaltado que as duas me-
didas acima citadas sdo essencialmente dis-
tintas, embora esta ultima dependa da pri-
meira.

O nivel de ruido est4 relacionado com
cada evento considerado isoladamente, ou seja,
uma unica aeronave executando um pouso ou
uma decolagem.

Quando se trata, entretanto, de quan-
tificar o incomodo, o objetivo perseguido € o
de se obter o efeito cumulativo de vdrios so-
brevoos durante um longo periodo de tempo.
A quantificagdo do incomodo passa a ser, en-
tdo, o estabelecimento de um nivel equivalente
de ruido continuo que produziria a mesma per-
turbacdo emocional ou fisiolégica do ruido des-
continuo e de altos picos de nivel sonoro que
ocorrem durante a operagdo de um aeroporto.

Para se medir uma grandeza toma-se
necessdrio o estabelecimento de uma escala ou
de uma unidade. |

No que concerne 4 medida do ruido de
cada aeronave isoladamente, existe um consen-
so internacional quanto aos métodos utilizados.

Entretanto, quando se trata de avaliar
niveis de incomodo, ndo h4, infelizmente, coin-
cidéncia entre as posi¢des dos diversos paises
que tratam do assunto. Os métodos divergem,
em principio, na manipulagdo matematica feita
com o0s dados medidos.
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O Brasil adota basicamente a metodo- O método utilizado para avaliagdo do
logia proposta pela Organizagdo de Aviagdo Ci- nivel de ruido percebido durante um tnico
vil Intemacional (OACI),tanto para aobtengdo evento (pouso ou decolagem) é conhecido co-
do nivel de ruido como para a do nivel de in- mo Nivel Efetivo de Ruido Percebido ou
comodo. O esquema mostrado na figura 1 faci- “Effective Perceveid Noise Level” - EPNL, o
lita a compreensdo desta metodologia. qual é medido em decibéis.

A
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ANALISE DE FREQUENCIA
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z —
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Figura 1 - Esguema metodolégico para medida do rufdo aeronéutico
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Esta unidade de medida de ruido €
empregada para o estabelecimento de critérios
de homologacdo de aeronaves, pois permite a
comparagdo entre os niveis de emissdes sonoras
em condi¢des padronizadas.

Para avaliagdo do nivel de incémodo
gerado pela operagdo de aeronaves em aeropor-
tos, a OACI indica o método de valor equiva-
lente de ruido percebido, de forma continua ou
acumulada — *“Equivalent Continuous Perceived
Noise Level” - ECPNL. No Brasil, este valor é
chamado Indice Ponderado de Ruido - IPR.

As unidades de medida de nivel de in-
comodo produzido pelo ruido das aeronaves
tém sido utilizadas para o estabelecimento de
curvas de mesmo nivel de incomodo ao redor
dos aerodromos, denominadas curvas isofo-
nicas.

4 - As Curvas Isofonicas

Conforme foi visto na se¢do anterior,
o nivel de incomodo é fungdo da medida acu-
mulada do ruido percebido a cada evento. Co-
mo as medidas dependem do ponto no solo on-
de foram feitas, pode-se chegar d conclusdo de
que o nivel de incomodo é obtido de acordo
com a localizagdo do ponto onde ele ¢ aferido.

Se fosse possivel, para um determina-
do periodo padrido de referéncia - um dia, por
exemplo - , levantarem-se os niveis de incomo-
do para todos os pontos no entorno do aero-
porto, poder-se-ia, entdo, unir com uma linha,
por contorno, todos aqueles que tivessem a
mesma medida. Assim procedendo, obter-se-ia
um conjunto de contornos, ou curvas, de igual
nivel de incomodo, também conhecidas como
curvas isofonicas.

Naturalmente, levantar estas curvas
através de medidas obtidas com a leitura de
equipamentos, efetuadas em cada ponto do
terreno, seria uma tarefa extremamente demo-
rada e dispendiosa. Por este motivo, foram de-
senvolvidos programas utilizando-se de compu-

tadores, que permitem avaliar a extensdo do
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impacto sonoro produzido pelo continuo mo-
vimento de pouso e decolagem de aeronaves
num determinado aeroporto.

Tais curvas sdo definidas com base no
processamento dos seguintes dados:

- composi¢do bdsica da frota de aero-
naves — “Mix”’ — que operam no aeroporto;

- nimero médio de operagdes por dia
no periodo diurno ¢ notumo, sendo que o pri-
meiro se estende das 07:00 as 22:00 horas, en-
quanto que o segundo vai das 22:00 as 07:.00
horas;

- distribui¢do desses movimentos pelas
diversas trajetorias que chegam e que saem do
aeroporto;

- dados técnicos das aeronaves que
operam no aeroporto, a saber:

. perfil de subida, com o peso médio
de decolagem utilizado, para cada aeronave em
cada uma das pistas do aeroporto;

. perfil de pouso por instrumentos,
igualmente, para cada aeronave em cada uma
das pistas do aeroporto;

. curva de nivel efetivode ruido perce-
bido (EPNL) versus distancia, do observador a
aeronave, para cada aeronave.

As curvas isofonicas podem ser defini-
das tanto para a situagdo presente como paraa
futura, através da elaboragido de estudos de pre-
visdo de demanda do movimento de aeronaves
em determinado aeroporto. Estes estudos for-
necem uma estimativa da evolugdo e do cres-
cimento das operagdes no terminal aeroportud-
rio requeridos pelo programa de computador
para geracdo das curvas isofonicas.

Estas curvas sdo essenciais para auxi-
liar o planejamento do uso do solo no entorno
dos aeroportos, evitando assim a formagdo de
aglomerados humanos efou o crescimento
urbano desordenado em dreas que sejam ou
venham a se tornar regides criticas em termos
de ruido aerondutico.

Através de virias experiéncias, verifi-
cou-se que acréscimos no nivel de incdmodo,
expresso pelo valor do indice Ponderado de
Ruido (IPR), representam, efetivamente, acrés-
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cimos na percep¢do do ruido sentido por indi-
viduos ou grupos de individuos. Entretanto, o
fator de maior peso ndo é, exatamente,a per-
cep¢do das pessoas ao nivel de incomodo,mas
a forma pela qual elas reagem contra isto.

Cumpre assinalar que a reago hu-
mana ao ruido € totalmente subjetiva e depende
do nivel sécio-econémico da populagio afetada,
das atividades exercidas na drea atingida e de
inimeros outros fatores.

Estudos realizados em nosso pais pe-
la antiga Comissdo de Estudos e Coordenagio
da Infra-Estrutura Aeronautica (CECIA), em-
brido do atual Instituto de Aviag@o Civil (IAC)
e diretamente subordinada ao Departamento de
Aviacdo Civil, estabeleceram uma correlagio
entre o valor do nivel de incomodo (IPR) e a
reacio da comunidade exposta ao rufdo, con-
forme apresentado na figura 2:

Com vistas a orientar o wrabalho de
planejamento urbano, sdo delineadas, com base
nos estudos de previsdo de demanda e com a
ajuda do programa de computador, duas curvas
isofdnicas que contenham, respectivamente, to-
dos os pontos no entorno do aeroporto para os
quais o indice ponderado de ruido seja de 60
IPR e de 53 IPR.

Essas curvas isofOnicas, que correspon-
dem, respectivamente, as curvas de nivel 1 e 2
dos Planos de Zona de Ruido, conforme esta-
belece a Portaria n® 1141/GMS5, de 08 Dez 87,
definem d4reas internas a elas (denominadas
Area I e Area II), as quais estdo ou estario su-
jeitas a elevados niveis de exposi¢do ao rui-
do aerondutico. Estes planos podem ter uma
configuracdo bdsica ou especifica, dependendo
da situagdo e necessidade de detalhamento de
um dado aerédromo.

Valor do IPR

Reac¢do da comunidade exposta

ABAIXO DE 53
(AREA 1)

NENHUMA RECLAMACAQ E ESPERADA
AMBIENTE POUCO RUIDOSO.

ENTRE 53 E 60

| E ESPERADO GRANDE VOLUME DE RECLAMACOES POR .
PARTE DOS RESIDENTES.

AREA |
(AREA 11} AMBIENTE MEDIANAMENTE RUIDOSO.
SAO ESPERADAS RECLAMACOES GENERALIZADAS POR
PARTE DOS RESIDENTES.
ACIMA DE 60
E POSSIVEL QUE HAJA ACAO COMUNITARIA EM
(AREA 1)

PROL DA REDUGAO DO RUIDO.
AMBIENTE EXTREMAMENTE RUIDOSO.

Figura 2 - Valores de IPR e Reacbes Comunitérias
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AREA |

AREA 11

AREA I

Figura 3 - Plano Espec(fico de Zoneamento de Ruido - Modelo

Pode-se, entdo, concluir que essas cur-
vas, além de permitirem o planejamento ade-
quado da ocupagdo do uso do solo no entorno
do aeroporto, sdo eficientes instrumentos para
a identificacdo de dreas criticas com potencial
de geracdo de conflito em termos de ruido ae-
rondutico.

III - O CONFLITO AEROPORTO
“VERSUS” COMUNIDADE

1 - Evolugdo

O ruido aerondutico é um problema
muito mais localizado do que aquele produzido
pelos meios de transporte de superficie, sendo
realmente significativo apenas ao redor dos
aeroportos.
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A maior contribui¢do para o incremen-
to do nivel total de ruido aerondutico é resul-
tante dos movimentos de grandes aeronaves
uitlizadas pelas empresas de transporte aéreo
comercial, j4 que a participagdo de aeronaves de
pequeno porte da aviagdo geral € relativamente

pequena.
Para atender i crescente demanda por

transporte aéreo, foram introduzidas, no mer-
cado nacional de transporte aéreo, aeronaves de
grande porte, com potentes motores a reagdo,
que apresentavam vantagens de maior veloci-
dade e redugdo no custo operacional por as-
sento/quilometro sobre as aeronaves com mo-
tores a pistdo.

Todavia, as primeiras aeronaves equi-
padas com motores a reagdo, conhecidas como
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jato puro ou turbojato, trouxeram também ni-
veis de ruido muito mais elevados que as suas
predecessoras.

Posteriormente, houve uma melhoria
em termos de emissdo sonora com a entrada em
servigo de aeronaves com motores a jato ‘‘tur-
bofan™ ou “bypass™.

Atualmente, as aeronaves mais moder-
nas — de fuselagem larga, tais como o B-747,
DC-10, L-1011 ¢ A-300 — tém incorporado
melhorias considerdveis no tocante a reducgio de
ruido sobre as primeiras aeronaves “‘fanjets”
(B-707, B-727, DC-8, DC-9 ¢ BAC-111).

Contudo, o desenvolvimento de pes-
quisas e projetos de motores a jato tem demons-
trado que o incremento tecnolgico para a
obten¢do de menores niveis na emissdo de rui-
do serd cada vez mais oneroso e dificil e o seu
resultado pouco significativo.

Por outro lado, as caracteristicas re-
queridas quanto a climatografia, geotécnica e
proximidade dos centros geradores de trifego
conduzem a implantagdo dos aeroportos em
grandes dreas desocupadas que ndo estejam
muito distante das comunidades a serem aten-
didas pelo transporte aéreo.

Estas dreas sdo locais de elevado poten-
cial para o desenvolvimento urbano daquelas
comunidades e sua realizagdo, em cardter pre-
coce, depende apenas de algum fator que o
acelere.

Neste sentido, a construgdo e opera-
¢do de um aeroporto e, conseqlientemente, da
infra-estrutura basica indispensdvel ao seu bom
funcionamento (dgua, energia elétrica, telefo-
ne e, ainda, as vias de acesso e os meios de
transporte de superficie) se constituem em po-
deroso indutor, atraindo a expansdo urbana na
dire¢do do terminal aeroportudrio.

Desta forma, o aeroporto se torna ele-
mento determinante na evolucdo dos vetores
de desenvolvimento urbano, com a valorizagdo
e viabilizagdo econOmica das suas amplas dreas
adjacentes, normalmente rurais e ainda ndo ocu-
padas.

A especulacio imobilidria e ao elevado

“déficit” habitacional existente no Pais jun-
ta-se a maximiza¢do do lucro privado por uni-
dade de drea, alcangada com odesmembramento
dessas dreas em maior numero de unidades vol-
tadas para o usc residencial.

2 - O Processo de Envolvimento do Aeroporto

A urbanizacdo em dire¢do 4 zona ae-
roportudria é dinamica e acelerada, tendendo a
continuar ininterruptamente e em ritmo supe-
rior ao crescimento global da cidade.

O resultado deste processo descontro-
lado de urbaniza¢do € que, apoés alguns anos, o
aeroporto encontra-se envolvido pela malha ur-
bana, predominando em todo o seu entorno o
uso residencial, um dos mais incompativeis com
as atividades aeroportudrias.

Bta situagdo grave, em que a propria
cidade limita as possibilidades de utilizagdo e
crescimento do aeroporto, equipamento fun-
damental para o seu proprio desenvolvimento,
decorre da inexisténcia de um planejamento ur-
bano no qual estejam devidamente consideradas
as necessidades e restricdes impostas pelas ativi-
dades aeroportuarias.

O Aeroporto de Congonhas, localizado
na Cidade de S3ao Paulo, deve ser citado para
exemplificar a gravidade que o problema pode
alcangar. Este aeroporto iniciou suas operagdes
ao final da década de 30, sem que houvesse
qualquer assentamento populacional i sua vol-
ta. Cerca de quarenta anos depois era penaliza-
do com a proibi¢cdo de opera¢Ses noturnas, por
se encontrar completa e densamente envolvido
pela malha urbana, gerando grande incomodo
ao descanso de milhares de pessoas residentes
na sua vizinhanga.

A restricdo imposta as operagdes no-
turnas se constitui, no presente, em pesada pe-
nalizagdo, pois além de afetar o usudrio pela
impossibilidade de utilizagdo daquele terminal,
prejudica a capacidade da industria de transpor-
te aéreo por impedir o aproveitamento das ae-
ronaves para voos de carga e, principalmente,
de correio, que ocorrem diariamente no perio-
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do compreendido entre as 23:00 e as 06:00
horas.

Assim, fica claro que o envolvimento e
adensamento populacional nas vizinhangas do
aeroporto sdo causados pelo poder de atragdo
que ele exerce sobre os vetores de expansdo
urbana, agravados pela subestimagdo e falta
de ateng¢do das autoridades municipais para o
planejamento e controle da ocupagdo do uso
do solo nas proximidades do terminal aéreo.

IV ANALISE DA SITUACAO ATUAL

1 - O Aeroporto e a Cidade

O relacionamento entre o aeroporto e
a cidade tem nos dias de hoje um amplo sentido
e diz respeito a toda espécie de vinculo, existen-
te ou potencial, entre as atividades do transpor-
te aéreo e a comunidade que dele se serve, se
beneficia ou ainda que seja de alguma forma
afetada por esta modalidade de transporte, atra-
vés dos seus terminais.

Apesar dos benificios socio-economi-
cos indiscutiveis que o aeroporto traz para as
comunidades situadas dentro de sua drea de in-
fluéncia, atualmente a constru¢do de novos ae-
roportos tem visto frustadas as tentativas de se
encontrar um local de dimensdes compati-

veis e adequado a sua implantag¢do, devido,
quase sempre, a reagdo dos moradores das loca-
lidades mais proximas.

A presenga de um aeroporto de mé-
dio e grande porte torna-se a cada dia tdo in-
desejdvel pela populagdo que habita nas suas
cercanias quando desejdvel para a comunidade
de sua drea de influéncia sécio-econdmica.

Bastante compreensivel, esse fenOme-
no tem como exemplo recente, a nivel nacional,
0 novo Aeroporto de Sdo Paulo, em Guarulhos.

Embora os primeiros estudos mais
completos para sua localizagdo datem de 1966,
somente em 1979 — apbs discussio sobre a
possibilidade de utilizagdo de diversas dreas —,
logrou ser definitivamente acertada a sua loca-
lizag@o em Cumbica, com o aproveitamento de
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parte da drea da Base Aérea de Sio Paulo.

No caso deste aeroporto, ainda que
ele fosse hd muito tempo necessirio e deseja-
do pela populagdo de todo Estado de Sdo Pau-
lo e da regido metropolitana, a comunidade de
Guarulhos ndo se absteve de reagdes, pleiteando
a sua implanta¢do em outro local.

Os problemas de relacionamento entre
as comunidades e aeroportos, principamente o
seu envolvimento pela malha urbana, quando
ndo percebidos com a devida antecedéncia e
convenientemente equacionados, conduzem a
conflitos de grandes proporgdes. Esses confli-
tos, comuns nas metropoles do mundo de hoje,
tém, apOs estabelecidos, solugdo impraticdvel
devido aos custos sécio-econdmicos proibitivos
que envolve.

2 - A Situacdo de Alguns Aeroportos
Nacionais

Ao se realizar qualquer andlise do se-
tor aerondutico em nosso pafs, verifica-se que a
atengdo nesta esfera sempre foi muito menos
dirigida aos aeroportos do que s aeronaves, o
que causou acentuado desnivel.

Com a entrada em operagdo das aero-
naves a jato, cada vez maiores, mais ruidosas e
mais exigentes em termos de infra-estrutura ae-
roportudria, os aeroportos deixaram de ser o
complemento natural das aeronaves a que ser-
vem,

Com apenas cinco novos aeroportos
construidos nos ultimos quarenta anos no Brasil
— Aeroporto Internacional de Brasilia, Aero-
porto Internacional Eduardo Gomes (Manaus),
Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro
(Galedo), Aeroporto Internacional Tancredo
Neves (Confins) e Aeroporto Internacional de
Guarulhos —, a grande maioria dos terminais
aeroportudrios ¢ ainda remanescente da Se-
gunda Guerra Mundial. Tais aeroportos recebe-
ram apenas pequenas ampliac@es e reformas de-
vido a escassez de recursos.

Se pouca aten¢do foi dedicada ao de-
senvolvimento aeroportudrio em si, ainda me-
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nos o foi aos problemas e conflitos que se apro-
ximavam dos seus limites patrimoniais. Como
resultado, o processo acelerado e descontrolado
de crescimento das cidades féz com que a malha
urbana alcancasse seus aeroportos, trazendo
problemas de toda ordem.

Neste ponto, merece ser destacada a
situagdo critica para a qual se encaminham
alguns dos principais aeroportos nacionais si-
tuados em Recife, Porto Alegre e Vitoria. Ao
se fazer um sobrevoo dos aeroportos destas
cidades, pode-se obeservar o seu envolvimento
pela malha urbana.

Existem ainda aeroportos em Salvador,
Belém e Manaus que, apesar de estarem loca-
lizados a grande distincia dos seus ntcleos
urbanos, também jd comecam a se defrontar
com o problema de seguidos assentamentos
nas suas proximidades. Dentre estes, o Aero-
porto Internacional Eduardo Gomes (Manaus)
merece destaque (conforme pode ser visto na
Figura 4), tendo em vista localizar-se em meio
a Floresta Amazonica e vir atraindo sucessivos
loteamentos para as dreas adjacentes aos seus
limites patrimoniais.

AEROPORTO INTERNACIONAL
EDUARDO GOMES - AM
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| \
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Figura 4 - Aeroporto Internacional Eduardo Gomes { Manaus ) '
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Em sintese, o relacionamento entre o
aeroporto e a cidade exige que todos os possi-
veis pontos de conflito sejam sanados através
da adogdo de providéncias que previnam a con-
cretizagdo de situagles e problemas insoldveis.

3 - Legislagdo e Resultados Obtidos

A formagdo da opinido publica quan-
to ao grave problema ambiental constituido
pelos efeitos do ruido aerondutico sobre o ser
humano resultou em medidas para regulamen-
tacdo e agBes governamentais visando a sua
solucgdo.

A politica brasileira, conduzida pelo
Ministério da Aerondutica, tem tomado trés
caminhos distintos para tratar o problema:

.0 primeiro procura reduzir o ruido
na sua fonte, ou seja, o motor da aeronave.O
mais antigo documento oficial a tratar deste
assunto, a Portaria Ministerial n? 220/GMS,
de 06 de fevereiro de 1984, estabeleceu os
requisitos para homologa¢do quanto ao ruido
aerondutico das aeronaves que operam em ter-
ritério nacional e proibiu a importa¢do de aero-
naves civis a furborreagdo e turboélice que ndo

AREA |

:Bairro da
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atendessem aos limites mdximos de emissdo so-
nora estabelecidos no Anexo 16 a4 Convengdo
de Chicago.

Embora esta abordagem do problema
tenha alcan¢ado expressivos resultados, parece
estar ainda longe o dia em que as aeronaves
atingirdo um nivel de emissdo compativel ou
suportivel ao ser humano, devido as dificul-
dades envolvidas no desenvolvimento tecno-
logico de motores a reagdo.

E possivel afirmar-se que as aeronaves
continuarfo por muito tempo a se
constituir numa poderoso fonte de poluigdo
sonora.

- O segundo caminho seguido foi atra-
vés da adogdo de procedimentos operacionais,
mediante a aplicacdo de uma legislacfio especi-
fica. Neste sentido, a Portaria n® 819/GMS5, de
30 de outubro de 1985, prevé a implementacgio
de procedimentos operacionais especiais — a se-
rem utilizados nos pousos e decolagens — que
permitam a atenuacdo do ruido aerondutico
sobre dreas densamente povoadas situadas nas
proximidades dos aeroportos.

Entretanto, o desenvolvimento destes
procedimentos estd sujeito a varias restrigcdes
devido ao desempenho das aeronaves e a se-
guranca de vo0o, este ultimo fator de funda-
mental importancia quando se trata de trans-
porte comercial de passageiros e cargas reali-
zado pela aviacdo civil.

Cabe salientar que os resultados finais
alcancados neste campo demonstram apenas
uma pequena reducgfo efetiva do nivel de ruido
verificado nas comunidades vizinhas aos aero-
portos. A imposicdo destes procedimentos
provoca, ainda, congestionamento de trifego
aéreo nas dreas terminais que abrigam aeropor-
tos de grande movimento.

- O terceiro caminho, também adotado
através de legislacdio, consiste em adequar o uso
do solo no entorno dos aeroportos. A Portaria
n®: 1141/GMS, de 08 de dezembro de1987esta-
beleceu diretrizes para o uso do solo nas dreas
adjacentes aos terminais aeroportudrios. Esta
portaria veio complementar o mesmo assunto,
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inicialmente tratado no Decreto n? 83.399, de
03 de maio de 1979. Assim, foram especificadas
as normas para o aproveitamento das dreas vi-
zinhas aos aeroportos piiblicos brasileiros quan-
to 3 compatibilizagcdo com os niveis de ruido
aerondutico.

Em principio, a atividade agropastoril
é a mais indicada para o entorno do aeroporto.
Entretanto, alguns tipos de uso industrial, co-
mercial, de recreagfo exterior e de preservagao,
cada um deles com seus virios desdobramentos,
também sdo compativeis com as operagles ae-
roportudrias.

A portaria anteriormente mencionada
define — com base nas Areas I ¢ II do Plano de
Zoneamento de Ruido — a aplicagdo ¢ as res-
tringOes impostas ao uso do solo.

O objetivo fundamental desta legisla-
¢do é assegurar o desenvolvimento da cidade e
da zona aeroportudria ajustados ao crescimento
do terminal aéreo.

Para transformar a legislagdo federal
em efetiva medida de protecdo ao aeroporto
torna-se indispensdvel a elaboragdo das leis de
uso do solo que estabelegam o zoneamento
municipal, delimitando a zona aeroportudria
e definindo as regras para sua utilizagdo. A ade-
quagdo e implementag¢io das leis de uso do solo
sdo, segundo dispositivo constitucional, de res-
ponsabilidade dos governos municipais.

Conforme pode ser observado no
fluxograma contido na figura 5, todo o esforgo
empreendido no estudo e desenvolvimento de
um planejamento integrado do uso do solo que
considere as condi¢Bes peculiares associadas a
existéncia do terminal aeroportudrio e da sua
interface com a comunidade depende, funda-
mentalmente, em sua Ultima fase, da atitude
das autoridades locais.

Neste contexto, tal solugio para o
problema do ruido aerondutico fracassa nos
casos em que pouca atenc¢do é dada pelas auto-
ridades municipais na fixagdo e no real cum-
primento de uma lei de uso do solo que fun-
cione de acordo com o preconizado nas dire-
trizes da legislacdo federal.
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V - UMA PROPOSTA PARA A SOLUCAO
DO PROBLEMA

1 - Apresentacio

Apesar da eficiéncia das técnicas de
planejamento do uso do solo, que permitem
a compatibiliza¢do entre o crescimento das ope-
ragGes de pousos e decolagens no terminal ae-
roportudrio ¢ o desenvolvimento urbano da ci-
dade, existem localidades em que este fato ndo
¢ devidamente considerado pelas autoridades
municipais.

Nestes casos, o Governo Federal, re-
presentado pelo Ministério da Aerondutica, ndo
dispde de qualquer tipo de a¢do ou medida efe-
tiva que possibilite resguardar os vultosos inves-
timentos realizados pela nagdo na construgio e
manuten¢do da operacionalidade do terminal
aeroportudrio.

Uma forma permanente de garantir as
condi¢des operacionais e solucionar as situag¢des
de conflito em dreas potencialmente criticas,
em termos de ruido aerondutico, consistiria na
aquisi¢do destas dreas.

Os recursos financeiros para tal aquisi-
¢do viriam de uma tarifa especifica a ser cobra-
da a cada operagdo de pouso e decolagem. Esta
tarifa seria tanto maior quanto mais elevado
fosse o nivel de emissdo sonora produzido pela
aeronave em operagdo no terminal aeroportud-

rio.
A complexidade inerente ao problema

em tela tem levado vdrios paises a desenvolver
novas formas para tratar o assunto. Este tipo de
procedimento (aquisicdo de dreas criticas devi-
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do aos elevados niveis de ruido aerondutico
através da cobranga de uma tarifa especifica)
vem sendo adotado, de forma pioneira, em al-
guns aeroportos americanos € europeus.

Também, no caso brasileiro, a criacio
de uma tarifa similar se justificaria plenamente,
pois seriam usados recursos oriundos das ope-
ragdes de pousos e decolagens das aeronaves,
responsdveis diretas pelo ruido aerondutico,
para solucioné-lo, paulatinamente, com a aqui-
sicdo das dreas mais criticas.

2 - Defini¢do das Areas Criticas

A situagdo ideal indicada na litera-
tura especializada em planejamento de aero-
portos € que as dreas situadas dentrodacurva 1
de ruido aerondutico estejam inseridas na drea
patrimonial do aeroporto. Nestas dreas, ¢ pre-
vista a ocorréncia de nivel de incobmodo su-
perior a 60 IPR, com reclamacgdes generalizadas
dos moradores — no caso de ser permitido o uso
residencial.

Entretanto, nos terminais aeroportud-
rios jd existentes que ndo atendam i recomen-
dag¢do acima, ou mesmo naqueles em que seja
inviivel implementd-la, poderdo ser definidos
critérios menos rigidos para aquisi¢do de dreas
ndo contidas dentro dos limites patrimoniais,
utilizando-se das curvas referentes aos niveis
de 65 ou 70 IPR para demarcagdo daquelas
mais sensiveis ao ruido aerondutico,

Com os métodos atualmente disponi-
veis para previsio e avaliagio do ruido aero-
ndutico, toma-se possivel o delineamento das
dreas adjacentes aos limites do terminal aeropor-
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tudrio que estardo sob maior impacto desse
ruido, de forma a permitir o estabelecimento
de um programa para sua aquisi¢do.

Assim, o0s aeroportos que 5e enca-
minham para uma situagdo de provavel conflito
podem ser detectados com antecedéncia de até
vinte anos, facilitando o desenvolvimento de um

programa de aquisi¢do de dreas a longo prazo.
3 - Aquisicdo das Areas Criticas

O programa de aquisi¢do de dreas cri-
ticas deverd ser elaborado, em conjunto, para
cada terminal aeroportudrio, através de comis-
s30 a ser designada pelo Ministério da Aerondu-
tica, com a participa¢cdo de representantes do
Departamento de Aviagcdo Civil, da Diretoria de
Engenharia (Patriménio), da Consultoria Juri-
dica e da INFRAERO (sede e local). Esta co-
missdo deverd se reunir em cariter periddico vi-
sando a revisdo e atualizag¢do do programa.

A aquisi¢do de dreas criticas se dard de
forma direta e independente entre a comissdo
e o (s) proprietdrio (s) dentro do processamento
técnico e legal estabelecido na legislagdo em vi-
gor, obedecendo sempre as disponibilidades
de recursos financeiros originados pela cobranga
da tarifa de ruido aerondutico,

Tal aquisi¢do tomar-se-d4 mais ficil e me.

nos dispendiosa quando realizada antes da par-
ticdo delas (de dreas rurais em lotes urbanos) e
da especulacdo imobilidria.

No caso de uma drea rural, depois de
adquirida pelo Ministério da Aerondutica, es-
ta poderd ser objeto de negociacdo para arren-
damento até mesmo aos seus ex-proprietdrios,
desde que seja mantida a sua utilizagdo para
atividades agropastoris. Este tipo de negociagio
certamente permitird a reducdo do valor de
compra, viabilizando a aquisicdo de 4reas en-
quadradas nestas condig¢des.

4 - Tarifa de Ruido Aerondutico

Os custos oriundos da aquisi¢cdo das
dreas criticas, conforme citado na se¢do ante-
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rior, poderdo ser recobertos pela criagcdo de
um fundo, a ser gerado em cada unidade aero-
portudria pela cobranga de tarifa especifica,
em adi¢do dquelas jd devidas.

Esta tarifa serd cobrada dos operado-
res das aeronaves de forma que aqueles que pro-
duzam maior nivel de ruido paguem mais. As-
sim, a nova tarifa serd mais um aspecto a ser
considerado quando da aquisicio de aerona-
ves, contribuindo sobretudo para minimizar
0 problema nas dreas proximas ao terminal
aeroportudrio.

Tendo em vista que a emissio de
ruido de aeronaves de pequeno porte ndo é
significativa e com o intuito de ndo prejudicar
a industria aerondutica nacional—que estd
primordialmente voltada para a fabricacdo de
aeronaves leves —, ndo deverd haver cobranga
dessa tarifa para aeronaves com peso médximo
de decolagem menor que 6500 quilogramas.

O cdlculo da tarifa de ruido deverd
consistir basicamente de trés fatores, O pri-
meiro serd o peso mdximo de decolagem, O
segundo fator estd relacionado ao nivel de rui-
do produzido pela aeronave, de acordo com as
suas caracteristicas e do seu certificado de ho-
mologagdo. O ultimo serd um fator monetdrio
constante, em cruzeiros, para todas as aerona-
ves. Desta forma, a necessidade de recursos
anuais poderd ser ajustada pela corre¢do deste
fator monetirio.

A titulo de exemplo, é apresentada
abaixo a férmula para o célculo da tarifa de
ruido em aeroportos holandeses.

T=FxKxW

onde:

T =Tarifa de ruido devida por operagéo
de pouso e decolagem

F =Fator monetirio

K =Fator dependendo da classe de rui-
do

W =Peso maximo de decolagem, em to-

neladas métricas
Os estudos para fixagdo do valor da ta-

rifa de ruido poderdo ser elaborados pelo De-
partamento de Aviagdo Civil, considerando-se
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os aspectos e condicionantes peculiares a cada
aeroporto.

VI - VISAO PROSPECTIVA

A solugdo proposta neste trabalho pa-
ra criagdo de uma tarifa especifica de ruido ae-
rondutico, que permita a aquisicdo das 4reas
mais duramente afetadas, poderd, a médio (de
cinco a dez anos) e longo prazo (de dez a vinte
anos), significar a manutenc¢do da vida util ¢ da
capacidade operacional de grande namero de
aeroportos nacionais.

A fim de se quantificar o montante
dos recursos financeiros a serem coletados
anualmente com a cobranc¢a dessa nova tarifa,
foram realizadas algumas aproximagdes, esti-
mando-se o valor da tarifa de ruido em10% da
tarifa de pouso, de acordo com o disposto nas
Portarias n® 107/SOP/160390 e n°149/SOP/
170490.

A partir da estimativa acima, efetua-
ram-se os cilculos obtendo-se os quantitativos
a serem arrecadados anualmente, conforme in-
dicados na Figura 6:

Os valores alcangados sdo bastante sig-
nificativos, principalmente por se tratar de re-
ceita proveniente de apenas um ano de arreca-
dacdo e por terem sido consideradas as tarifas
vigentes em junho de 1990 sobre o movimento
de aeronaves previsto para 1993,

Sem divida, o total de recursos a ser
obtido com o passar dos anos, a médio e longo
prazos, permitiria solucionar as situa¢des de
maior gravidade, que requerem investimentos
financeiros para contencdo do processo de
envolvimento e adensamento populacional
em dreas — adjacentes ao terminal aeroportud-
rio — sensiveis ao ruido aeronautico.

Desta forma, estes recursos, atual-
mente inexistentes, poderio ser gerados no
proprio ambito das atividades desenvolvidas,
através da criagdo da tarifa de ruido aerondu-
tico, direcionada ao atendimento imediato das
necessidades mais urgentes.

Os principais beneficios resultantes da
implantagdo da solu¢do proposta serdo os se-
guintes:

- a elimina¢do dos mais importantes
focos de conflito entre o aeroporto e a comu-

MOVIMENTO TARIFA DE
TIPO DE OPERACAO ANUAL RUIDO (Cr$)
Doméstico Regular 29.829 468,00
Internacional 1.844 1.780,00
Doméstico Regular 18.653 468,00
Internacional 3.485 1.780,00
Doméstico Regular 6.683 468,00
Internacional - -
Doméstico Regular 34,472 468,00
Internacional 693 1.780,00
Doméstico Regular 20.196 468,00
Internacional 3.433 1.780,00
Doméstico Regular 20.157 468,00
Internacional 802 1.780,00

Figura 6 - Previsdo de Receita Anual da Tarifa de Rufdo Aeronéutico
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nidade, causados pelo ruido aerondutico, em
diferentes localidades;

- 0s Onus impostos as empresas de
transporte aéreo, que se ressentirdo dos cus-
tos adicionais oriundos dessa nova tarifa pa-
ra aeronaves com maiores niveis de emissdo
sonora, fardo com que as empresas procurem
adquirir aeronaves com melhor desempenho
em relagdo ao ruido aerondutico;

- @ aquisicdo das dreas mais criticas,
em sua grande parte localizadas proximas as
cabeceiras das pistas de pouso e decolagem,
possibilitard a sua eventual expansdo,
além de garantir maior margem de segurancga
em setores de alto risco de acidentes aeronati-
COS.

VII - CONSIDERACOES FINAIS

Como foi visto, os conilitos causa-
dos pelo impacto do ruido aerondutico sobre
areas residenciais no entorno dos aeroportos
geram reacOes naquelas comunidades que, por
vezes, culminam com a imposicdo de res-
tricOes as operagdes aeroportudrias.

O mundo modemo encontra-se dia-
riamente exposto a niveis de som, elevados e
n3o desejados, que interferem no sono, no
trabalho e na recreagdo das pessoas de diferen-
tes formas.

Os aeroportos e as comunidades es-
tio envolvidos neste mundo. O desenvolvi-
mento urbano e aeroportudrio, harmonico e
integrado através de um planejamento-do uso
do solo, tem sido, por vezes, relegado a segun-
do plano, fazendo com que surjam situagdes
de conflito.

A avaliagdo antecipada do nivel de
ruido aerondutico a que estardo expostas as
dreas situadas no entormno dos terminais aero-
portudrios e a reagdo das pessoas, caso venham
ocupar aquelas dreas, permitem a adog¢do de
medidas preventivas que eliminem ou mini-
mizem os confrontos entre os aeroportos e as
comunidades.

Ao se realizar a andlise deste confli-
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to, observa-se que falta ao Governo Federal,
representado pelo Ministério da Aerondutica,
um instrumento que permita, nas situagOes
mais criticas, a ado¢do de medidas efetivas
para a sua solucdo.

O presente trabalho mostrou que
existem condi¢des de se resolver este conflito
através da criacdo de uma tarifa de ruido que
poderia ser utilizada nos casos em que os de-
mais instrumentos ndo permitissem superar
o problema. B
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num mbiente hostil demnm defandidu Os
alvos terrestres precisam ser imaliza&q& ¢ identi-
ficados. Em funcdo do armamanm o pﬂntn.

precisa ainda enquadré-lo para : abm' fogo.

Tudo isso, de dia ou de nuite aub con-

dicOes adversas de metetlmlﬂgia e halx& wsibﬂl- i
ﬂTAN quanto as do Pacto de Varsovia, espe-

| cialmente esta ultima, colocavam grande énfase
‘na exploracdo da escuriddo e te:npo adverso pa-
| ra obter vantagem sobre seu oponente,

dade.

O objetivo destn curta abardagem dn
assunto € oferecer alguns eiemmltus para refle-
x30 a respeito desse importante pmhlmna ope-

racional, com o qual qualquer fur;a aérea se de-
para quando incorpora um nnvu eqmpamenm

aéreo ao seu patrimonio.

Para que tal objetivo seja alcanqudu é
preciso tocar nos seguintes asPectﬂs

- O problema;
- Sistemas Bisicos; e
- Modemas Tecnologias.
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mtﬂnsa de- o

0 PR{)BLEMA
Certamente, nio ¢ surpresa 0 fatn de

_que a habilidade de forcas militares em locali-
‘zar e destruir alvos inimigos ¢ s::narnﬂnte preju-
. dicada durante periodos de eacundﬁn e de tem-
' po adverso.

Durante séculos, os cnmandantes mili-

~ tares tém usado a ajuda 6bvia desta situago pa-
- 1a manobrar suas forgas.

Recentemente, tanto as forcas da

Realmente, se um ataque das forcas do

. Pacto a OTAN fosse ocorrer, 0 cendrio mais
_provivel seria numa manhd de domingo, com
~ tempo escuro e forte nevoeiro, exatamente an-

tes do nascer do sol, em pleno inverno.
Assim como os comandantes militares
buscam explorar deficiéncias na habilidade do

inimigo em localizar, engajar e destruir alvos

sob escuridio ou mau tempo, procuram eles
com o mesmo propaésito, melhorar suas proprias
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- ﬁl pam mcmdmtﬁaﬁpemdumﬂemw

2 et UPM%MEBMWH,ga-:_

. .  visual do alvo, através do qual ﬂmmdm{pﬁﬂ—;"f
. to, artilheiro, etc) utiliza o olho humano sem

b R
.............

Outm mtama, u ueguanda mais Irn;:ﬂr- i

..:tante categom depois do radar, ¢ haseadnmn-. b
- eletrobtica. Nessa uate-gaﬁﬂ -ﬁt&ﬂr dﬂiﬁ tipm e
-;pﬂfﬁms de sistema.

O primeiro Eﬂ\l‘ﬂl‘ﬁ'&vﬂ uau da talevi-- .

outro auxilio para localizd-lo e, ento, mannbra-*

. napmlhndenumdasuaaxmaparannwman*

' Durante as horas de luz do dia e tem-

__po claro, este é o método preferido de aquisi-
¢fio, uma vez que possui alto grau de precisdo.
Isto pode, até mesmo, ser amp}iaﬂa com o

tretanto, durante periodos TAE, a

. sdo para localizar ¢ voar para 0 al-m desejado,
. Esse sistema é conhecido com o termo gené-
 rico de eletrodtico, ou EO. Por,

1anto hi necns*j

~ sidade de luz para operar éﬁﬁémw o uso
 da televisdo (EO) durante escuriddo ¢ limitado.

- Sua capacidade em tempo ?ﬁwmu é, pmtim-:‘ |

uso de auxilios tais como Wm Ew_ En- . mente, inexistente, embora a televisio que usa |

quisiclo  pouca luz (LLTV - Low Ligth TV) seja alguma
visual ¢ virtualmente mﬁtﬁ Hﬂﬁaﬁ sxtu'_":f:""" | Ligth TV) seja alguma

i __Gﬂiﬁﬂ util. Tem a vmtaw de sar passf#ug, ma. i

i --"..1;':::;;5:! :. ﬁmw mﬁaﬁmma FLﬁl {fﬂm‘i i

e d;ﬁnuida@ Pﬂis nﬁaI!-'ﬂﬁr i
tém caranteristtcas de ﬁﬂamﬂiﬁaﬂﬂ ﬁﬁfﬁmnt ﬁ .. (e

métricas e tamanhu com que ﬂ a!vﬂ Ee apreaen-:- i
ta, a ponto de tornar quase impmsivai asuade-

signacgo. Imaginemos, por exemplo, & designa-
¢do de um alvo dentro de um ﬂﬁmplaxu de es-
truturas metdlicas, como uma torre de fmcim o

namento numa refinaria. Nio é algo fAcil,

O grande problana é que o radar é --
um equipamento ativo e seu Uso permite facil-
mente a localizag@o do atacante pelo defensur_
mediante a captagio de en&rgm emmda pﬂ-_i

lo radar do sistema de armas.
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';:.:_'Q_f-'_llmﬂ infra-red radar) e os desipnadores a
¢30  laser. Mais uma vez, no entanto, encontramos
icas  limitacGes: enquanto tteis i noite, os sistemas
_ infravermelhos tém Wiﬂ utﬁidade ma:gi' -
enl _ nal em tempo adverso. '
g ;magnéﬁca. possam afaiar Mﬂapacmﬂm Sﬁe o
. este fenomeno estd ImﬂEaée na drea do alvo, s
. amissdio poderé ser afetada. No entanto, 0 de- d
~ créscimo de precisdo ! nﬁu mﬂi tﬂl@qjmnﬁoﬁ- _

0 thsepﬂdaﬁtmr d&ﬁa répiﬁareﬁ -

admlmundﬁu (TAE) :
2- Cada tipo de sistema de aquisi;ﬁo
tem atributos especificos que o
fazem mais ou menos efehvn em
condicdes TAE que outro.
= Esses dois fatos nos cﬂnduzem ﬁ rea-
hciade de que somente a u:ttegragﬁn de dois ou

‘mais sistemas de aquisicdo de alvo num mesmo

sistema de armas sera capaz. de permitir opera-
coes em todas as condigGes de tempu adverso/

‘escuriddo (TAE).

MODERNAS TECNBLOGIAS

Atualmente, hi apenas dois __cunﬂé-



.  outro “pod” usando um FLIR com dupln cam-

42 Cel Av Trindade

veis e efetivos pmgamaa t':m ap]icaqiu um
americano e outro inglés.

O inglés chama-se NIGHTBIRD e com-

bina o FLIR com os éculos de visdo noturna
{NVG - night vision goggles). O FLIR para a

visada longa 4 frente ¢ 0 NVG para manobrar,

0 que permite ampliar grandemente a capacida-
de de voo a baixa altura durante periodos TAE.,

Como o NVG usa o infravermelho, a
semelhanca do FLIR, esse conjunto é totalmen-

te passivo, 0 que é uma vantagem. Apesar de

bastante pesquisado, ainda apresenta pmbl&-

mas para designacdo do alvu il -

O sistema  americano ¢]'L&‘m&-ﬁﬁ'
LANTIRN (low altitude navigation and tary—
ting infra-red for night).

O LANTIRN umnhina, FLIR r.:nm 3

‘tecnologia de Radar ativo e se utiliza de dois

“pods’”: um para navegagﬁn e nutm para aqul

si¢#o do alvo.

O de navegacdo ac:umuda um FLIR

' com largo campo de visada casado com um

. TFR (terrain-following radar) que prové “im-
. puts” redundantes para trajetorias de voo a
i muito baixa altura sob escuriddo .

A aquisicdo de alvo ¢ pmcessada no

~ po de visada de estabilizagdo de alta precisdo,

o _ acoplado a direcionador automitico de trajeto

. 1ia com designador a laser. Isso prové uma dis-

tﬁnﬁa méixima e uma excelente prem&ﬁu no.
. lancamento da munigo. As informagOes para
. o piloto sdo projetadas no HUIE! (head up d:s—'
. ge

Este aqmpamentn Jﬁ ast& operacmnal

. i_ig'ffs-_if:' l;_ e a encomenda inicial foi de 700 conjuntos, a0
. custo total de 2,31 bilhdes de dolares, a preo

- th pre-;n e mdugm, 36 de’uam ser usadqs.

. de 1980, quando a encomenda foi colocada,

Esses sistemas, com tais magnitudes

. altm:ma perfunname Deﬁ-ﬁe pﬂmar deuda-

mente antes de levar ao campo de- batalha um

. :'i-equipmentu desse quiiate para langnr munigﬁn

Embora nido seja objeto. desta maté-

mia, € importante considerar que o grande sis-

tema completo compreende a Mg@giﬂ a
aquisicdo do alvo, a municdo ¢ a @ ave.

CONCLUSAO

Nao se deve permitir divida sobre o fa-
to de que os periodos de tempo adverso/escuri-
ddo interferem nas operagOes militares de guer-

pan:rculannente nas da Forea Aérea.
As demandas que s¢ nnpﬁem aos pilo-

tos s3o de tal ordem que ndo se pode prescindir

do apoio de algum sistema para ajudﬂ-lu a cum-
prir suas missdes durante as vmte e quatrn horas

_do dia.

. Os sistemnas bdsicos mspnnfvms apre-
sentam cada um, possibilidades e limitagGes

'que os impedem de, isoladamente, proporcio-

nar solug@o para o problema da capamdade
de combate em qualquer tempo.

Na oportunidade em que se incorpora
ao inventdrio da Forgca Aérea Brasileira mais
uma aeronave de combate, ¢ imperioso pensar
em equipd-la com eficientes e confidveis siste-
mas de aquisigdo de alvos em qualquer. tempo.

Hi regides do territério nacional, on-

de podem ocorrer 0peraqﬁes de guerra, que

apresentam periodos do dla ocupa:dus por
tempo adverso/escuridio.

Permitir que o nunugo cnnduza op&
ragOes durante esses periodos ¢ conceder-lhe

- um santudrio de tempo no qual nfio sarfamns_
~ capazes de exercer nossa ﬂﬂberﬂﬂi& Tal pm—l

veito deve ser negado. i
' Este artigo ndo f:alnca um puntu ﬁnal 8

amplltude nfu prﬂfundeade, quantu em aua:m-'
purtﬁncla -

! :ia pensador da Forga Aérea imprEguado cum
‘essa relevante consideragio npemnmnal para,
_ quando solicitado, atender com Superior senso.

_ de profissionalismo aqs elevadus enr:argﬂs de

e nmalnshmiﬁo l | i
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Temas para

5 - HARMONIA EM CONJUNTOS
HETEROGENEOS

Prof. Lauro Sodré Neto

mpatia - habilidade de alguém se ima-

ginar no lugar de outrem e compreen-

der os sentimentos, motivagdes, idéias

e acdes deste.

Termo cunhado no inicio do Século
XX, empregado predominantemente no ambito
das artes ou da psicologia.

Durante a Segunda Guerra Mundial,
em momentos de grande tensdo emocional, al-
~ guns estados-maiores anglo-americanos consti-
tuiam-se em auténticos conjuntos heterogéneos,
trabalhando febrilmente com a mesma finalida-
de e perseguindo os mesmos objetivos, Foi
quando surgiu a famosa frase de alerta: “Lem-
brem-se de que estamos lutando, juntos, contra
o Eixo e ndo uns contra os outros”.

A simples presenga dessa frase de aler-
ta revela o elevado grau de imcompatibilidade
reinante.

Havia notéria falta de empatia e, em de-

corréncia, grande dificuldade de relaciona-
mento.

No nosso dia-a-dia, quando qualquer
um de nds, tendo-se até por compreensivo e to-
lerante, diz a um filho que, se fosse ele, ndo agi-
ria como ele estd agindo, continua a nio haver
empatia. Para que haja empatia, sem a qual
ndo pode haver a verdadeira compreensdo, é ne-
cessario que um se identifique com o0s sentimen-
tos, motivacGes, idéias e agdes do outro. O pai
que se colocasse na situagdo dificil em que o
filho se encontra, sem antes se desvencilhar de
suas caracteristicas pessoais para tentar prever
como agiria se fosse o proprio filho, com as
caracteristicas dele, com seu grau de maturida-
de , sua experiéncia ¢ suas aspira¢des, com esti-
mulos necessariamente diferentes dos seus pré-
prios, jamais seria capaz de compreender as ati-
tudes e comportamentos do filho, dialogar, co-
municar-se com ele e orienta-lo.

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, 6{8): 43, dez 1990

Repensar...

Os mais citados exemplos de empatia
sd0 o do artista capaz de se identificar inteira-
mente com O personagem que interpreta, ou o
do espectador que, por alguma forma de intro-
jegdo, sente-se envolvido naquilo a que assiste
ou que contempla, ou, ainda, 0 de uma pessoa
que se identifica com outra, a ponto de sentir
O que, presume, a outra esteja sentindo.

Voltando aos conjuntos heterogéneos,
muito mais fregiientes do que se supe, nesta
época de equipes multiplas, organiza¢des ci-
vil-militares, laico-eclesidsticas, empresas, insti-
tuicOes e estados binacionais ou multinacio-
nais, ressalta, na busca da otimiza¢do do desem-
penho, a importancia da empatia.

Ao constituirem o notdvel conjunto
heterogéneo que é a Escola Superior de Guer-
ra - laboratério de pesquisa voltado para a segu-
ranga e para o desenvolvimento do Brasil, pa-
ra arealizacio integral do homem brasileiroe
para a busca do Bem Comum - seus fundadores,
altos chefes militares que regressavam da FEB,
haviam compreendido que a segurancga e o de-
senvolvimento de uma nag¢do dependem igual-
mente de civis e de militares; que urgia implan-
tar um laboratério de altos estudos em que,
juntos, civis e militares se dedicassem ao estu-
do do Brasil; e que esse instituto muito contri-
buiria para a realizagdo plena da nag¢do brasilei-
Ia.

Surgiu, assim, a ESG, institui¢do de
conteido hibrido e contingente militar; con-
junto heterogéneo, planejado e implantado com
caracteristicas sui generis; onde tudo proporcio-
na uma agraddvel ambiente de trabalho; onde
todos colaboram descontraidos, em igualdade
de condi¢ces e com elevado esprit de corps; on-
de, malgrado as fraquezas humanas e a natural
resisténcia a mudancas, estimula-se a pritica
da empatia.

O éxito alcangado nesses primeiros
quarenta anos de existéncia jad a recomenda co-
mo exemplo a outros conjuntos heterogéneos,
cujo desempenho seria bem melhor se pudessem
contar com uma estrutura organizacional ade-
quada e muita empatia.

E mais um tema para repensar. m
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Fatos 90 EVENTOS OCORRIDOS NA UNIFA EM 1990

29/01 a 23/02 - Curso de Adaptagdo ao Idioma e 3 Cultura Brasileira (CAICB) no Centro de Ins-
trugdo Especializada da Aerondutica (CIEAR) com a participago de 03 oficiais de nagGes amigas,

sendo eles, 01 da Coréia, 01 da Espanha e 01 do Paraguai.

05 a 23/02 - Curso de Preparagdo de Instrutores - Modulo I - ministrado no Centro de Instrugdo
Especializada da Aerondutica a 36 Oficiais e 01 professora civil.

02 de margo - Passagem de Comando da Escola de Comando e Estado-Maior da Aerondutica.
A cerimoOnia realizada no audit6rio principal da Escola foi presidida pelo Ten Brig do Ar Lair
da Silva Andrade, Diretor Geral do Departamento de Ensino da Aerondutica (DEPENS). O
Brig do Ar Egon Reinisch passou o Comando ao Brig do Ar Walter Werner Brauer. A solenidade
contou com a presenga de Oficiais Generais da FAB, o corpo docente e oficiais-instrutores da
ECEMAR, além de autoridades civis e militares.

05 de margo - Visita de membros da honrosa Forca Aérea dos E.U.A. i Escola de Comando e Esta-
do-Maior da Aerondutica. A comitiva era composta de 22 oficiais superiores e 03 civis. Os oficiais
faziam parte do Air War College.

05 a 30/03 - Curso de Preparagfo de Instrutores - Modulo II - no Centro de Instrugdo Especializada
da Aerondutica, com a participagdo de 26 oficiais, 03 professores civis de diversas Organizagoes da
Aerondutica.

06/03 a 07/12 - Curso de Politica ¢ Estratégia Aeroespacial em que foram diplomados 31 oficiais
estagiarios, sendo 14 Coronéis Aviadores, 03 Coronéis Médicos, 01 Coronel de Infantaria QEMA
do Exército Brasileiro, 01 Cap de Mar e Guerra e civis, representantes de diversos segmentos do
Poder Aeroespacial.

Curso de Estado Maior e Superior de Comando, em que foram diplomados 132 oficiais
estagidrios, entre eles 94 Aviadores, 09 Engenheiros, 26 Intendentes e 03 Oficiais das Forgas Aé-
reas Espanhola, Coreana e Paraguaia.

Curso de Diregdo de Servigos, em que foram diplomados 38 oficiais, sendo 20 Médicos,
04 Farmacéuticos, 05 Dentistas e 09 Infantes.

A aula inaugural foi dada pelo Ilmo. Sr. Dr. NOBERTO ODEBRECHT, Presidente do
Conselho de Administragdo e Diretor-Presidente da Odebrecht S/A, empresa “Holding” da Or-
ganizagdo Odebrecht. O Empresério abordou o tema “A Empresa Privada e o Desenvolvimento
Nacional”. A cerimdnia contou com as ilustres presengas do Maj Brig do Ar Sérgio Luiz Biirger,
Vice-Diretor do DAC; Brig Eng Roberto Della Piazza, Vice-Diretor do PAMA GL; Brig Eng José
Amando Vardo Monteiro, Subdiretor da SDP DIRENG, e Brig do Ar Ercio Braga, Diretor do
PAMA AF. Além destas autoridades, estiveram presentes os estagidrios do CEM/CSC, do CPEA e
todo o Corpo Docente da Escola.

A solenidade de encerramento dos Cursos foi presidida pelo Ministro da Aerondutica
Ten Brig do Ar Socrates da Costa Monteiro. Ao ato solene esteve presente o Ten Brig do Ar Lair
da Silva Andrade, Diretor Geral do Departamento de Ensino da Aerondutica, além de diversas au-
toridades civis e militares que foram recepcionadas pelo Comandante da Universidade da Forga
Aérea, Maj Brig do Ar Wilson Freitas do Valle, acompanhado do Brig do Ar Walter Werner Briuer,
Comandante da ECEMAR.

44 Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, 6(8): 44-48, dez 1990



FATOS 90 45

12/03 a 19/06 - Estégio de Instrugdo e Adaptagdo ao Quadro de Capeldes Militares da Aeronsutica,
no Centro de Instrugdo Especializada da Aerondutica, ao qual formaram-se 02 Capeldes. A cerimd-
nia de encerramento foi presidida pelo Ten Brig do Ar Lair da Silva Andrade, Diretor Geral do

Departamento de Ensino da Aerondutica.

12/03 a 03/08 - Curso de Adaptagdo de Médicos, Farmacéuticos e Dentistas da Aerondutica, no
Centro de Instrugdo Especializada da Aerondutica. Formaram-se 71 militares, sendo eles: 39 Médi-

cos, 23 Dentistas e 09 Farmacéuticos, sendo deste total 41 do sexo feminino e 30 do sexo mascu-
lino. O 19 lugar no Estigio de Adaptagdo Militar de Saide de 1990 e no Curso de Adaptagdo

de Médicos da Aerondutica coube a 19Ten Med Fétima Aparecida Ferreira Figueiredo, que recebeu
o prémio das m3os do Exmo. Ministro da Aerondutica. Receberam ainda, do Diretor do Departa-
mento de Ensino da Aerondutica, o prémio de 19lugar no Curso de Adaptagdo de Farmacéuticos
a 19Ten Farm Mdrcia da Silva Rover Abreu. E do Diretor da Diretoria de Satide da Aerondutica,
o prémio de 19%lugar do Curso de Adaptagdo de Dentistas da Aerondutica a 10 Ten Dent Karina
Russo Vanazzi.

19/03 a 30/11 - Curso de Aperfeigoamento de Oficiais. Modalidade ensino & distancia, turma 90.
Foram diplomados 73 oficiais pela Escola de Aperfeicoamento de Oficiais, assim distribuidos:
06 Dentistas, 05 Farmacéuticos, 23 Esp Av, 06 Esp Fot, 03 Esp Arm, 07 Esp Sup Tec, 11 Esp
Com, 07 Esp Met e 05 Esp CTA,

09 a 10/04 - Treinamento Fisioldgico para Fuzileiros Navais (Paraquedistas) no Centro de Instru-
¢do Especializada da Aerondutica.

16/04 a 13/07 - Curso de Aperfeicoamento de Oficiais 1/90. Foram diplomados 109 oficiais da
FAB pela Escola de Aperfeicoamento de Oficiais, sendo eles: 54 Aviadores, 07 Engenheiros, 20
Intendentes, 11 Médicos e 17 Infantes.

23 a 25/04 - Treinamento Fisiolégico para 24 militares (oficiais e graduados) do 12 Grupo de Avi-
acdo Embarcada, no Centro de Instrugio Especializada da Aerondutica.

16 de maio - Treinamento Fisiolégico para 15 militares da Aviagdo Naval da Marinha do Brasil, no
Centro de Instrugdo Especializada da Aerondutica. O estdgio para tripulantes de helicopteros

compreende camara de baixa pressdo, voo a 12 mil pés, desorientagdo em cadeira de Barany e vi-
sd0 notuma.

21, 22, 28 e 29/05 - Treinamento Fisiologico para 193 Cadetes da AFA, no Ceﬁtm de Instru¢do
Especializada da Aerondutica. Dentre eles: 01 da Guiné Bissau, 01 do Paraguai, 01 do Suriname, 02
da Venezuela, 02 Alferes do Uruguai e 01 Subtenente do Paraguai.

04 de agosto - 12 Reunido de Ases do Basquetebol Brasileiro, realizada pela Comissdo de Desportos
da Aerondutica, na qual foi homenageado o Professor Togo Renan Soares, o “Kanela”. Na oportu-
nidade reuniram-se varias gera¢gdes de atletas do basquetebol brasileiro, excepcionalmente a chama-
da “GERACAO DE OURO”, campedes do mundo de 1959 e 1963, que tiveram a honra de ter
como técnico o “Kanela”, que também dirigiu a Equipe de Basquetebol da FAB, no periodo de
1943 a 1976.

06 a 13/08 - III Campeonato Mundial de “Masters” de Natagdo no Parque Aquético Jilio Delama-
re (Rio de Janeiro), com a participagdo da Comissdo de Desportos da Aerondutica com os seguin-
tes resultados:
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FAIXA DE 25 A 30 ANOS
Ten Med José Geraldo da Costa M. Filho, da CDA
Revezamento 4x50 Medley - Tempo: 1’523 - 19 lugar
Revezamento 4x50 Nado livre - Tempo: 1’37740 - 19 lugar (estabeleceu novo Record

Mundial)

50m nado Borboleta - Tempo: 26”22 - 1° lugar

FAIXA DE 30 A 35 ANOS
Cap Av Luiz Antonio N, Bittencourt, da BAAF
Revezamento 4x50 Medley - Tempo: 1’56’2 - 1° lugar
200m Nado Peito - Tempo: 2’412 - 39 lugar (novo Record Brasileiro da prova)
100m Nado Peito - Tempo: 1°14”°8 - 49 Jugar
50m Nado Peito - Tempo:33”8 - 69 lugar

FAIXA DE 35 A 40 ANOS
Maj Av Eitel de Melo, do CTA
50m Nado Peito - Tempo: 3520 - 69 lugar

FAIXA DE 65 A 69 ANOS
Prof. Paulo Willemsens da Fonseca e Silva, da CDA
50m Costas - Tempo: 37”28 - 12 lugar (Record Brasileiro)
100m Costas - Tempo: 1’20758 - 19 lugar
Revezamento 4x50 Livre - 19 lugar
Revezamento 4x50 Medley misto - 19 lugar
Revezamento 4x50 Misto livre - 29 lugar
S0m Livre - Tempo: 3294 - 6° lugar

06/08 a 21/12 - Curso de Adapta¢do de Engenheiros da Aerondutica, no Centro de Instrugdo Es-
pecializada da Aerondutica. Formaram-se 20 oficiais distribuidos nas seguintes especialidades.
Engenharia Cartogrifica - 01; Engenharia Civil - 04; Engenharia Elétrica - 02: Engenharia Eletr-
nica - 04; Engenharia mecénica - 05; Engenharia Metaltrgica - 01; Engenharia Quimica - 01, e
Engenharia de Telecomunicagdes - 02,

A solenidade de término de Curso foi presidida pelo Ten Brig do Ar Lair da Silva Andra-
de, Diretor Geral do Departamento de Ensino da Aerondutica.

13/08 a 19/10 - Curso de Medicina Aeroespacial, no Centro de Instrugdo Especializada da Aero-
ndutica (CIEAR) com a participagdo de 19 oficiais médicos da Forga Aérea, 02 do Exército e 01
da Marinha, que, ao final do Curso, tornaram-se habilitados a exercer a funcio de médico de Es-
quadrdo. A aula inaugural foi proferida pelo Diretor do Centro de Medicina Aeroespacial, Brig Med
Roberto Carvalho da Mota Teixeira.

16/08 a 09/11 - Curso de Aperfeigoamento de Oficiais 2/90. Modalidade presencial. Foram diplo-
mados 102 oficiais da FAB pela Escola de Aperfeigoamento de Oficiais, assim distribuidos: 55 Avi-
adores, 04 Engenheiros, 21 Intendentes, 10 Médicos e 12 Infantes, além de 01 Oficial Boliviano.

20/08 a 06/09 - Curso de Preparagdo de Instrutores - Médulo I - realizado no Centro de Instrugido
Especializada da Aerondutica (CIEAR), com a participacdo de 37 oficiais e 03 civis. Este Curso
tem por objetivo preparar para o exercicio de instrucdo os oficiais/civis assemelhados de diversas
Organiza¢es do Ministério da Aerondutica, com isso os alunos tornam-se aptos a planejar a ins-
trugdo segundo metodologias adequadas e ministrar a instrugdo, usando os elementos da teoria
da comunicagdo.
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28 de agosto - Passagem de
Comando da Universidade
da Forga Aérea. A soleni-
dade foi presidida pelo
Ten Brig do Ar Lair da Sil-
va Andrade, Diretor Geral
do Departamento de Ensi-
no da Aerondutica. O Brig
~ do Ar Walter Werner Briuer
passou o0 comando ao
Maj Brig do Ar Wilson
Freitas do Valle. A soleni-
dade contou com a presen-
¢a de diversas autoridades
civis e militares, bem como
de oficiais representantes
de todas as unidades da Guarnig¢do dos Afonsos.

31 de agosto - 192 Encontro da “Ordem da Lambreta”, realizado na Escola de Aperfeigoamento de
Oficiais. Compareceu ao evento o Ministro da Aerondutica, Ten Brig do Ar Socrates da Costa
Monteiro que, com outros 97 ex-instrutores, foram homenageados recebendo na ocasido o diploma
e distintivo de Condicdo Especial de Instrutor da EAOAR. Este distintivo foi proposto pela
EAOAR e aprovado pelo Ministro da Aerondutica, através da Portaria N9452/GM3, de 27 de ju-
nho de 1989. A “Ordem da Lambreta™ significa a dedicagdo, o esforgo, a tenacidade e o amor do
Oficial Instrutor em prol do ensino da EACAR.

06 de setembro - Comemora¢io do 79 Aniversirio da Universidade da For¢a Aérea. Como parte
das comemoragdes, houve missa em agfo de gragas, leitura da Ordem-do-Dia alusiva a data, forma-
tura com desfile militar e entrega de medalhas militares de Ouro, Prata, Bronze e Bartholomeu de
Gusmao a 30 militares.

10/09 a 05/10 - Curso de Preparagdo de Instrutores - Médulo II - realizado no Centro de Instrugdo
Especializada da Aerondutica. Este Curso tem a finalidade de preparar oficiais para exercerem as
fungdes docentes nas OrganizagcGes de Ensino da Aerondutica, habilitando-os a participarem do pla-
nejamento curricular, da avaliagdo do processo ensino-aprendizagem e do planejamento e execugdo
da instrugdo, utilizando técnicas de ensino variadas. Participaram do curso 28 oficiais de vdrias
Organizagdes de Ensino da Aerondutica.

18 de outubro - Reunido do Alto Comando da Aerondutica na Escola de Comando e Estado-Maior
da Aerondutica presidida pelo Ten Brig do Ar Sécrates da Costa Monteiro, Ministro da Aerondu-

tica. Realizagdo do Encontro de Oficiais Generais da Ativa a da Reserva da Aerondutica “Encon-
tro da Velha Guarda”™.

21 de outubro - “Portdes Abertos’ da Universidade da For¢a Aérea ao piiblico civil e militar em
comemoragdo a4 Semana da Asa. Houve visitagdo ao Museu Aeroespacial, exposicio estdtica de
aeronaves, desfile de carros antigos, demonstra¢des aéreas e aecromodelismo.
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27 de outubro - V Campeonato de Karaté da Forga Aérea Brasileira, promovido pela Comissio de
Desportos da Aerondutica (CDA), em comemoragdo 2 “Semana da Asa”, no Ginasio Brigadeiro
Eduardo Gomes. Participaram do evento todas as Organizagdes Militares que possuiam atletas (Ofi-
ciais, Suboficiais/Sargentos, Cabos, Soldados e Taifeiros) reconhecidos pela Confederagdo Brasi-
leira de Karaté (CBK). A competi¢do abrangeu as categorias branca até laranja, verde até marron e
preta para Kata e Kumité absoluto (masculino e feminino). Sagraram-se campedes os seguintes mi-
litares: S2 George André (UNIFA) - Kata Branca/Laranja; S1 Alex Marques Periquito (HCA) - Kata
Verde/Marron; CB Moacir Varella (BASC) - Kata Preta, MN José Anselmo (DEPMCMRYJ) - Kumité
Branca/Laranja; S1 Alex Marques Periquito (HCA) - Kumité Verde/Marron, e o Ten Paulo Edy
Nakamura (BANT) - Kumité Preta.

23 de novembro - O Comando da Universidade da Forga Aérea recebeu os trés troféus ganhos no
Torneio Comemorativo da Semana da Asa/90, realizado no Clube dos Suboficiais e Sargentos da
Aerondautica do Rio de Janeiro - CSSA. Na oportunidade o Comandante da Organizagdo, Maj Brig
do Ar Wilson Freitas do Valle, ressaltou a importancia do esporte para o congragamento dos milita-
res e parabenizou os participantes que, brilhantemente, representaram a Organizagdo nas seguin-
tes modalidades: Basquete - 19 lugar - 09 pontos, sagrando-se tetra- camped; Futebol de Saldo Vete-
rano - 12 lugar - 09 pontos; Futebol de Saldo Amador - 4%ugar - 01 ponto.

A UNIFA conquistou trés troféus referentes ao 1%ugar no Basquete, 1%lugar no Futebol
de Saldo Veterano e bi-campedo geral do torneio, totalizando 19 pontos. Os atletas que compuse-
ram as equipes de Basquete e Futebol de Salio Veterano receberam medalhas.

03 de dezembro - Visita de membros do Instituto de Pos-Graduacdo Médica do Hospital Carlos
Chagas i Divisao de Fisiologia Aeroespacial do Centro de Instru¢do Especializada da Aerondutica.

07 de dezembro - 132 Aniversdrio de criagdo do Centro de Documentagio e Historico da Aerondu-
tica. As comemoragdes foram iniciadas no dia 05 com competi¢gBes esportivas - voleibol e futebol
de saldo - entre as equipes da Organizagdo, na Praca de Esportes da UNIFA, No mesmo dia foi
realizado um Conserto Sinfonico pela Banda de Misica da UNIFA e Quinteto de Sopro da Banda
de Miisica da Base Aérea do Galedo. Houve também solenidade militar, no dia 06, presidida pelo
Comandante da UNIFA, Maj Brig do Ar Wilson Freitas do Valle.

10 a 14/12 - Estagio para Oficiais designados para Comandantes, Chefes e Diretores, promovido pe-
la UNIFA e Centro de Instrugdo Especializada da Aerondutica, onde as aulas foram ministradas.
O referido estdgio abrangeu assuntos administrativos, operacionais e orientagdes quanto ao relacio-
namento com organiza¢es militares e civis de ambito federal, estadual ou municipal, bem como
com a sociedade local.

11 de dezembro - Comemorag¢do do Dia da Infantaria. A solenidade foi presidida pelo Comandan-
te da UNIFA, Maj Brig do Ar Wilson Freitas do Valle e constou de leitura da Ordem-do-Dia do
Comandante do III COMAR, canto da Can¢do da Infantaria da Aeronautica e desfile militar. Con-
tou com a participacao de integrantes da Infantaria da Aerondutica e representantes de Unidades
Militares da drea do Rio de Janeiro. Em sua Ordem-do-Dia, o Comandante do III COMAR desta-
cou a importancia da Infantaria na formagdo das novas geragcses e na seguranga das instalagdes do
Ministério da Aerondautica. Finalizando, aquele Comando manifestou em nome dos demais inte-
grantes da Forga Aérea Brasileira, o respeito e a admiragdo pelos irmdos da Infantaria. B
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Centro de Estudo

de GuerraEletronica

€ queres a paz, prepara-teé para a guer-

ra”, A esta citacdo devemos acrescen-

tar: “Ao te preparares para a guerra,
assegura aos teus homens o melhor dos
ensinamentos’.

A guerra convencional tem experimen-
tado, ao longo de inumeros conflitos, mudangas
decorrentes da evolugdo tecnoldgica dos arma-
mentos. O combate aéreo cedeu lugar ao em-
prego do missil, a luta corpo-a-corpo passou a
ser a ultima fase da campanha, e o emprego de
equipamentos sofisticados evidencia a necessi-
dade de combatentes melhor capacitados in-
telectual e tecnicamente. Fruto dessa evolugao,
surge a Guerra Eletronica.

Tipo ou forma de guerra, classificada
pela Doutrina Bdsica da FAB como tarefa ope-
racional, a Guerra Eletronica (GE) passou a
ocupar uma posi¢do de destaque nas forgas ar-
madas das principais poténcias, adotando tati-
cas e estabelecendo doutrina prépria. E im-
perioso que assim também o fagamos.

O Ministério da Aerondutica, através
da FAB, deve desenvolver uma mentalidade
voltada para a GE que tenha como resultado
uma doutrina de emprego, imprescindivel ao
Poder Aeruﬂspacial.1 Assim procedendo, tere-
mos condi¢cdes de obter o dominio do espectro
eletrnmagnéticﬂze, com isso, garantir a certeza
da vitdria.

Voltada para esta necessidade, apre-
sentamos a nossa proposta, a da criagdo de um
Centro de Estudo de Guerra Eletronica
(CEGE), com o objetivo de capacitar o Minis-
tério da Aerondutica, especificamente a FAB,
para o emprego no campo da GE.

Para a sua perfeita compreensao apre-
sentaremos uma breve evolugdo cronologica da
GE, o conceito atualmente adotado pela “Uni-

Cap Av Luiz Antonio Amaro

ted States Air Force” (USAF) e a divisdo, ado-
tada na FAB, para o seu estudo. Com essas con-
sideragOes compreenderemos mais facilmente a
situagdo atual das demais forgas singulares e de
seus centros de instrugdo. No tocante 4 FAB
conheceremos aspectos que nos levardo a infe-
rir a necessidade de criagdo do centro de estu-
dos e, através da sua missdo, a identificagdo
com o objetivo da proposta.

Assim sendo, necessdrio se faz que nos
situemos em relagdo a evolugdo historica da GE.

Capitulo Il

HISTORICO E CONCEITUACOES BASICAS
DA GUERRA ELETRONICA

Nio se sabe ao certo quando foi pela
primeira vez posta em prdtica, mas O surgi-
mento da GE foi motivado pela utilizagdo do
equipamento eletronico em combate,

Hi registros de que, em 1916, com a
ajuda de um receptor de rddio, o Almirante
britinico, Sir Henry Jackson, conseguiu, ao
captar aparentes mudancgas na direcdo de che-
gada dos sinais de rddio emitidos pelos ale-
mies, antever seus movimentos e inflingir-lhes
uma derrota.

Mas, é realmente na 22Guerra Mundial,
com o surgimento do RADAR (Radio Detec-
tion and Rangins), que a GE toma o impulso
decisivo, evidenciado pelo seu emprego nas
operacdes aéreas, notadamente na Batalha da
Inglaterra, levando Winston Churchill a tor-
nar-se seu adepto e a chamad-la de Guerra dos
Magos.

Com a descoberta de que o0 que uma
onda eletromagnética faz a outra desfaz, sur-

1 - Poder Aeroespacial - E a capacidade de uma nagéo de controlar e utilizar o espaco com propositos definidos.

2 - Espectro Eletromagnético -
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Faixa de radiagdo elafrumagnética que abrange todas as frequéncias possiveis.
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gem os interferidores’ que vinham garantir
a seguranga das operacdes, a despeito da
utilizagdo do radar pelo inimigo.

Em virios outros conflitos poste-
riores 3 22 Guerra Mundial, como a Guerra da
Coréia (1950), Vietna do Norte (1965), Guer-
ra Arabe-Israclense (1973) e, por ultimo, a
Guerra das Malvinas (1982), a GE assumiu
importancia cada vez maior, transcendendo
sua atuacdo eminentemente titica, para fazer
parte do planejamento e apoio das missdes
estratégicas, através da coleta de informacdes
secretas que envolviam a interceptagdo e a and-
lise de radiagdes eletromagnéticas.

Como fundamento dessa assertiva, po-
demos citar o fato de que na Guerra das Malvi-
nas o embate ndo se deu apenas na superficie
entre ingleses e argentinos, mas também no
espaco onde Estados Unidos e Riissia, atra-
vés de satélites, monitoraram toda a atividade
militar na drea. Enquanto os britdnicos, como
aliados da OTAN (Organizagdo do Tratado do
Atlantico Norte), tinham acesso 4 maioria das
informagdes dos satélites americanos, chegan-
do até mesmo a interceptagdo de mensagens
enviadas pelo Ministério da Defesa Argentino,
acredita-se que a aviagao argentina, através dos
russos, tenha recebido a localizagdo de alguns
navios ingleses.

A evolugdo da GE parece nido ter fim
e, a partir de 1980, a USAF incorpora 4 sua
doutrina a terminologia Combate Eletronico’
baseada no fato de que o desenvolvimento tec-
nolégico ampliou ainda mais o uso do espectro
eletromagnético, exigindo um novo enfoque
que incluia, principalmente, armas de laser,
mudan¢a de pensamento quanto ao uso pura-
mente defensivo do espectro para um ofensivo
e, 0 mais importante, o comando e o controle
dos sistemas que utilizavam.

Este pensamento ji é adotado em al-
guns setores da FAB, mas o que preceitua
a sintese realizada pela ECEMAR (Escola de

Comando e Estado-Maior da Aerondutica) e
divulgada em forma de apostila ¢ a de que a
Guerra Eletronica é a a¢do militar envolvendo
O uso da energia eletromagnética para deter-
minar, explorar, reduzir ou evitar o uso hos-
til do espectro eletromagnético e agdo que as-
segure 0 seu uso favordvel, sendo desmembra-
da em trés divisdes distintas.

Medidas de Apoio a Guerra Eletronica
(MAGE)- Agdes de busca para interceptar, iden-
tificar e/ou localizar fontes de irradiagdo de
energia eletromagnética, com o propdsito de
imediato reconhecimento de uma ameaca.
Formam um conjunto de informagdes necessé-
rias a uma tomada de decisdo imediata,

Contra Medidas Eletronicas (CME) -
AgOes destinadas a evitar ou reduzir o uso efe-
tivo, pelo inimigo, do espectro eletromagnético.
As contramedidas incluem:

a) Interferéncia Eletronica - Tem
por objetivo prejudicar o emprego, por parte do
inimigo, de dispositivos, equipamentos ou sis-
temas eletronicos

b) Dissimula¢cdo Eletrénica - Tem
por objetivo desorientar o inimigo durante a
interpretagdo ou uso das informagdes recebidas
nos seus equipamentos eletrdnicos, subdividin-
do-se em dissimulagdo eletrénica por manipu-
lagdo e dissimulagdo eletronica por imitagdo.

Contra - Contramedidas Eletronicas
(CCME) - Agdes destinadas a garantir o uso
favordvel do espectro eletromagnético, a despei-
to das atividades de GE do inimigo.

Assim, munidos dessas conceituagdes
bésicas teremos melhores condigdes de conhe-
cer a atuagdo das Forcas Armadas no campo
da GE.

Capitulo III

SITUACAO DAS FORCAS
ARMADAS BRASILEIRAS

Através de sua Escola de Comunica-

3 - Interferidor - Equipamento eletrbnico que, através da emissdo de ondas eletromagnéticas, interfere no funcio-

namento do radar.

4 - Combate Eletronico - A¢do tomada em apoio 3s operacOes militares contra o potencial eletromagnético do

inimigo.
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¢oes, com sede no Rio de Janeiro, o Exército
Brasileiro jd vinha obtendo éxito em seus tra-
balhos com interferidores, visando principal-
mente ao bloqueio das comunicagoes.

No entanto, baseado em uma andlise
das doutrinas dos exércitos das grandes potén-
cias, que afirnam ser de fundamental impor-
tincia para o sucesso das agGes militares a supe-
rioridade em GE e atento a evolugdo tecnol6-
gica dos armamentos,0 Exército Brasileiro in-
corpora a sua doutrina de emprego o assunto
e cria, em 1986, em Brasilia, o Centro de
[nstrucdo de Guerra Eletronica (CIGE), que
tem por missdo absorver a tecnologia dos pai-
ses mais desenvolvidos e adaptar a nossa reali-
dade a doutrina dos exércitos que jd possuem
unidades de GE.

Com esse proposito, oficiais tém sido
enviados a Franga, Inglaterra e Alemanha para
se especializarem.

Espera-se, a curto prazo, a criagdo da
primeira companhia de GE do Exército
(Cia GE), e para cada divisdo de exército havera
uma companhia de GE.

Por depender da GE para a sua sobrevi-
véncia no mar, a Marinha de Guerra sempre lhe
dedicou especial atengdo.

Atualmente, as fragatas estdo equipa-
das com sistemas totalmente automatizados,
onde a grande vedete é o sistema CYGNUS,
capaz de analizar e identificar instantaneamente
a emissdo de radares e, quando estes representa-
rem ameagas, acionar as CME adequadas.

Mas, ¢ através do seu Centro de Anali-
se de Campo, na Base Naval do Rio de Janeiro,
que a Marinha se dedica ao estudo da GE. Em
adequadas instalagdes, ministra a oficiais e gra-
duados cursos especificos as fungdes que de-
sempenhardo a bordo dos navios.

Os equipamentos e seus principios de
funcionamento sdo estudados com bastante
profundidade para o aperfeicoamento das ta-
ticas de emprego. O Centro tem também por
missdo o assessoramento da Armada em assun-
tos de GE.

Por ser imprescindivel ao Poder Aero-
Reyv. UNIFA, Rio de Janeiro, 6(8): 49-52, dez 1990

espacial, uma doutrina de GE assume, no am-
bito do Ministério da Aerondutica, uma di-
mensdo gigantesca, sendo arriscado limitarmos
o assunto 4 FAB, uma vez que dos ensinamen-
tos obtidos poder-se-d influenciar, até mesmo,
por exemplo, a fabricagdo de aeronaves.

No entanto, como a proposta desse
trabalho € direcionada a2 FAB, permitimo-nos
considerar os aspectos a ela diretamente rela-
cionados, devendo, antes, fazer-se uma breve
consideragdo.

Com a desativagdo das aeronaves
P-15, Netuno, deixamos de contar com uma
plataforma de combate especificamente desen-
volvida para o emprego no Teatro de Operagdes
Maritimo e que dispunha de equipamentos de
GE, altamente sofisticados para a época de sua
implantagdo.

Assim sendo, a Aviacdo de Patrulha
e a GE assumiram papéis secunddrios, chegan-
do esta ultima quase a cair no ostracismo. O
problema da Aviagdo de Patrulha foi soluciona-
do, em parte, com a aquisi¢do de aeronaves
P-95. Mas, alacuna referente a GE permaneceu.

Atualmente, vislumbra-se um quadro
promissor ao adequado desenvolvimento da GE.

O Estado Maior da Aerondutica
(EMAER), através da 43Subchefia, ministra o
curso de combate eletronico, adotando o mes-
mo conceito da USAF, visando ao aprimora-
mento dos recursos humanos, notadamente
os envolvidos na Defesa Aeroespacial.

A nivel de Unidade Aérea, o 1'.3/149
Grupo de Aviagdo, sediado na Base Aérea de
Canoas, ministra s suas equipagens um curso
de GE, onde sdo divulgados seus fundamentos
e dada especial énfase as tdticas de emprego de
CME, visando a utilizagdo adequada dos inter-
feridores que ora equipam suas aeronaves F-35.

Com finalidade semelhante, o 1°9/7°9
Grupo de Aviagdo, sediado na Base A¢rea de
Salvador, ativou, hd pouco mais de um ano, o
Curso de Formagdo de Guerra Eletronica e tem
promovido estudos para o eficiente emprego do
equipamento MAGE que atualmente equipa as
aeronaves P-95.
Em outras organizag¢des, vdrias iniciati-
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uitas pessoas, inclusive varias
dentre as que jd exerceram o CO-
mando, ndo se aperceberam do
real significado daquela palavra
= mandar com.

E evidente que o desconhecimento
desse significado pouca ou nenhuma influéncia
teve ou terd sobre a condulta desses comandan-
tes. E o que se vé para aqueles que se ddo ou de-
ram ao trabalho de analisar o comportamento
dos grandes comandantes que a Historia consa-
grou, é uma constante - Persuasdo e Decisdo.

A BIBLIEX, nos anos 88/89, publicou
a historia de trés grandes capitdes da antiguida-
de: Alexandre T'II que ficou mundialmente
conhecido pelos epis6dios da domagao do cava-
lo Bucefalo e do N6 Gordio; Anibal, o Cartagi-
nés; e César. A eles juntaremos Napoledo Bona-
parte nesta andlise sobre grandes comandantes.

E incrivel que esses quatro génios mi-
litares, sem dispor de recursos técnicos de es-
pécie alguma, conseguissem que centenas de mi-
lhares de homens os seguissem aos confins do
mundo, magnetizados pelas suas palavras.

No entanto esse magnetismo oratorio
ndo seria duradouro se seus lideres ndo fossem
sempre vitoriosos. E eles foram grandes ven-
cedores.

Estudando a agdo de cada um, seja
num campo de batalha, seja no governo de seus
povos, uma caracteristica ressalta em comum:
- a capacidade de decidir: Alexandre, quando
decidiu pedir a seu pai, Felipe, permissdo para
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tentar domar aquele famoso cavalo que nin-
guém conseguira, ¢ quando decidiu cortar o
N6 Gordio, deu dois exemplos, dentre os mui-
tos que o tornaram famoso. Anibal apresentou
sua decisdo de enfrentar os Romanos; e César

tomou sua famosa e mundialmente conhecida
decisdo de cruzar o Rubicon, decisdo esta que

foi imortalizada pela sentenca entfo proferida-
ALEA JACTA EST. Napoledo tomou a deci-
sdo de afrontar a igreja catdlica, aprisionando
um papa que se recusara a corod-lo. Todos es-
ses sdo exemplos que orientam os que desejam
ser grandes comandantes.

Assim, do nosso ponto de vista, €
a capacidade de DECIDIR que caracteriza os
que chegam ao comando.

Como julgamos que o poder de decisdo
caracteriza e define o grande lider, passamos a
apresentar uma andlise sobre a DECISAQ, lou-
vando-nos em notas escritas em Paris, quando
ai vivemos como adido aerondutico.

A lideranga é hoje fartamente ensinada
em quase todos os escalGes da vida militar e em
alguns da vida civil.

Ndo nos anima o desejo de defini-la,
explicdla ou de interpretar seu sentido ou
significado. Desejamos, apenas, discorrer sobre
um dos fatores de lideranga, para nés o primor-
dial e bdsico do verdadeiro chefe ou lider - a
Decisdo.

Decidir nd3o é apandgio s6 do chefe,
mas ndo se pode considerar alguém que o seja
ou pense sé-lo, sem essa condi¢do basica e indis-
pensdvel e que, para nés, é a que define o chefe
ou comandante. Em casa ou na escola, o filho
ou aluno olham o pai e professor como chefes.
Quando a hora chega em que hd que tomar uma
decisdo, é dela que vai depender o conceito em
que serd tido o pai ou professor.

E logico que nos escaldes de governo e
principalmente na vida militar, essa fase dificil
mas decisiva ocorre com muita freqiiéncia. Da
capacidade de Decidir ou de se omitir depende
0 conceito que um chefe gozard perante seus fi-
lhos, seus alunos, seus comandados ou seus go-
vernados.

A decisdo € qualidade inata do ‘“‘chefe”
ou “lider”, razdo pela qual poucos foram os
Alexandres, Césares, Napoledes, Mussolines,
Hitlers, Roosevelts ou Churchills, consideran-
do-se o grande periodo de histdria jd vivido pe-
la humanidade. E dom da vida ou genialidade,
como o € o génio da musica, de todas as artes
ou ciéncias. Esta genialidade, porém, exige mui-
to mais ainda do seu possuidor que qualquer
das outras manifestagGes jd citadas, isto porque
quando um Beethoven, embora compondo aos
12 anos, contava sempre com o tempo necessé-
rio & manifestagdo de sua genialidade, o grande
capitdo ndo dispbe, ds vezes, sendo de poucas
horas ou de minutos para manifestar a sua De-
cisdo. Outro aspecto determinante na compara-
¢30 entre essas duas manifestagGes de génios é
que um Einstein, ao anunciar sua famosa lei
da relatividade, ndo tinha preocupagdes de que
a naocomprovagdo da mesma resultasse em tra-
gédia para a humanidade, ou em descrédito para
ele ou sua familia.

Se o Presidente Roosevelt ndo tivesse
tomado a decisdao de langar a bomba atomica
sobre vdrias cidades japonesas, o término da
guerra com o Japdo teria sido bem diferente
(com a sua morte, em abril de 1945, coube ao
Vice-Presidente Truman dar a ordem, mas a de-
cisdo jd estava tomada).

Pode-se imaginar o peso gigantesco de
tomar uma tal decisdo, conhecendo-se hoje o
que se conhece e levando-se em conta que, ao
toma-la, estava perfeitamente conscio e conhe-
cedor da enormidade da agdo que sua decisdo
iria desencadear.

Ele morreu antes que a primeira bom-
ba caisse sobre Hiroshima em 6 de agosto de
1945. Se tivesse vivido, porém, seria a consagra-
¢do do grande lider que foi, governando o pais
por trés periodos consecutivos apesar das restri-
¢Oes fisicas de que era portador. Tivesse ele
hesitado e teria morrido sem esta Grande Deci-
sio que o consagrou como grande LIDER da
Guerra, jd que o era também dos Governos de
paz.

A DECISAOQ implica - NECESSARIA-
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vas semelhantes foram tomadas e, apesar de se
dedicarem ao estudo das divisdes distintas da
GE, partilham do mesmo objetivo: o adequado
preparo e emprego da Forga Aérea.

Todavia, o surgimento de virias opgdes
de estudo da GE poderd trazer conseqiiéncias
prejudiciais ao que inicialmente se propos. E
necessario que haja uma tnica linguagem (ndo
confundir com uma unica fonte de conheci-
mentos). E imperioso que se adote os mesmos
principios e serd de vital importancia que ado-
temos uma unica doutrina.

Capitulo IV
O CENTRO DE ESTUDOS DE
GUERRA ELETRONICA

O CEGE vem atender essa necessidade.
Com a finalidade de unificar os conhecimentos,
atualmente limitados ao universo restrito de
algumas organizagOes, permitindo o intercim-
bio de idéias para o desenvolvimento de uma
doutrina voltada para o emprego no campo da
GE, o Centro de Estudos teria por missdo:

1) Reunir, analizar e divulgar infor-
magdes sobre GE no dmbito do Ministério da
Aerondutica;

2) Ministrar cursos de formacdo
operacional a oficiais, graduados e civis, que
executem atividades de GE;

3) Assessorar 0 EMAER em ques-
tGes inerentes 4 GE;

4) Confeccionar Ordens de Batalha
Eletronica, de acordo com as hip6teses de guer-
Ia;

5) Formar Oficiais de Guerra Eletro-
nica;

6) Manter estreito relacionamento
com o CIGE e o Centro de Andlise de Campo,
para o desenvolvimento de titicas, visando ao
emprego conjunto/combinado;

7) Proporcionar reciclagem de conhe-
cimentos aos elementos ja formados; e

8) Atualizar constantemente a Dou-
trina de Guerra Eletronica.

Subordinado ao Comando Aéreo Es-
tratégico, por se identificar neste grande coman-

do o principal usudrio da GE, o CEGE estrutu-
rar-se-ia de maneira idéntica ao Centro de In-
vestigacdo e Prevengdo de Acidentes Aerondu-
ticos (CENIPA), assumindo a posi¢gdo central
do sistema.

Sua implantagio empregaria os mes-
mos principios jd postos em pritica e que con-
solidaram a Doutrina de Seguranga de Véo,
ressalvando, € claro, o aspecto sigiloso do as-
sunto.

Um corpo administrativo, responsivel
pela coordenagdo das atividades dos diversos
elos do sistema, a centralizagdo das informagdes
obtidas e elementos adequadamente capacita-
dos, responsdveis pela transmissdo de conheci-
mentos, constituiriam as primeiras medidas a
serem tomadas.

A fim de se evitar maiores gastos, su-
gerimos a cidade de Salvador, na Bahia para a
localizagdo do CEGE. O Ministério da Aerondu-
tica 14 dispGe de instalagBes, antigamente ocu-
padas pelo Comando Costeiro e que atende-
riam convenientemente,

Finalmente, o Centro de Estudos de
Guerra Eletronica representaria 0 marco deci-
sivo para o fortalecimento da doutrina de GE
na FAB.

Tomamos a ressaltar que a Guerra
Eletronica é imprescindivel ao Poder Aero-
espacial, assumindo caracteristicas distintas
das verificadas nas Forcas de Superficie. Sua
perfeita compreensdo estd devidamente iden-
tificada nas palavras do Exmo Sr Brigadeiro
General Richard A. Ingram ao afirmar que:
“0 Sucesso de futuras operagfes militares de-
penderd de nossa habilidade de compreender o
campo de batalha eletronico e nele atuar”. m
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MENTE - um risco. O livro Risco Calculado,
que alguns anos foi o livro de cabeceira dos
grandes chefes de negécios, explica quase ma-
tematicamente em que consiste o chamado
“Correr um risco”. O que foi escrito para os
negoécios pode ser perfeitamente aplicado na
arte de conduzir povos ou liderar homens.
Basta, apenas, que se apliquem as mesmas for-
mulas aos valores apropriados do comando ou
DECISAO.

Quando um individuo d4a uma ordem
a outro, seja no escaldo que for - pai a filho -
professor a aluno - militar a outro militar - um
governante a seus governados, dois fatores bési-
COs estdo presentes:

1°) Tomou a Decisdo de dar tal or-
dem.

29) Corre um risco em decorréncia
dessa mesma Decisdo.

Sendo um chefe (usaremos as expres-
sdes CHEFE e LIDER indistintamente e em
letras maiusculas sempre que nos referirmos ao
lider ou chefe nato e de decisdo infalivel), terd
antes feito o exame da situagdo, ouvido seus
assessores, pesado os pros e os contras (0s ris-
cos) antes de Decidir. Ao tomar a Decisdo, por-
tanto, estard coOnscio de tudo o que poderd
ocorrer. - Se verificados todos os riscos, ainda
assim toma uma decisdo - temos caracterizado
o CHEFE, em letra maitscula.

Aquele que ¢ incapaz de uma Decisao
é o “antichefe”. E o homem hoje bem caracte-
rizado como o “‘do MURO", isto €, o que pro-
cura ver dos dois, ou se mais lados tiver, de to-
dos, qual o melhor partido, sem Decidir em um
sentido ou dire¢do.

Como julgamos a Decisdo a agao
magna e bdsica que caracteriza o Chefe, julga-
mos a ndo-tomada de uma decisio como a
maior e mais lamentdvel falha de quem quer
que esteja em posto de comando, diregdo ou
governo.

A nio-tomada de uma Decisdo pode
ser fruto de virios € complexos fatores. No
entanto, os assessores dispGem de meios capazes
de analizar tais fatores e apresentar ao Chefe as
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solugBes possiveis e os inevitdveis RISCOS de-
las decorrentes. Desse ponto em diante, € 0
chefe ou o CHEFE que vai aparecer. Terd ele
coragem de correr os riscos € tomar a Decisdo,
ou ndo terd, preferindo, em se omitindo, ndo
correr os riscos inevitdveis? Entre estes dois ex-
tremos, aparentemente proximos, se situa o
CHEFE ou o chefe. E a coragem de correr um
ou varios riscos, mas tomar decisdes, o que ca-
racteriza em ultima andlise’ o CHEFE nato ou o
chefete.

Desde a Biblia, escrita a milhares de
anos, que o medo dos riscos tem levado ds mds
decisdes tomadas, ou d ndo-decisdo por parte de
chefes e lideres. Referimo-nos i pardbola dos 7
dinheiros dados a dois homens. Um teve a cora-
gem de correr os riscos e empregou o dinheiro.
O outro ndo a teve e o enterrou, Estes dois ho-
mens sdo o CHEFE e o antichefe. Nesse exem-
plo, tdo conhecido, o risco é material e, portan-
to, real e visivel,. No caso dos pseudochefes, os
7 dinheiros chamam-se personalidade, presti-
gio, responsabilidade ante os comandados,...,
lideranga. Dai, infelizmente, um grande niimero
de chefes preferir “enterrar” suas decisdes com
medo de que os citados riscos lhe possam atin-
gir. E evidente que os que assim agem, e sdo
muitos, infelizmente, continuam nos seus pos-

‘tos ou fungdes, sendo mais mal do que bem

obedecidos, mas ainda assim obedecidos, ndo
pela sua chefia ou lideranga, mas pelos liames
da organizacdo social, civil ou militar.

Esta é uma situa¢o real, mas de tem-
po de paz. JA com um inimigo, mesmo em po-
tencial, os dados tornam-se completamente al-
terados. Desejamos frisar que, com um inimigo,
a conjuntura local e global, ou mesmo a luta
interna ou externa ndo alteram o problema
em seus fundamentos; precipitam-no apenas.

Por exemplo, um comandante deter-
mina um desfile, uma vez por semana, em uni-
forme externo. Ora, com o sol causticante, isto
é desagraddvel. Logo surgem os pedidos e as
resisténcias, e ele nao efetiva sua decisdo toma-
da depois de estudo e analise meticulosos. Co-
mo resultado, todos os seus subordinados o
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criticardo, discreta ou abertamente, por ndo
ter tomado a decisdo que lhe parecia acertada.
Mas a vida na Unidade nfo mudara muito.

Vamos ao campo de batalha. Um Co-
mandante tem que decidir um ataque que sabe
serd quase suicida. Seus comandados imediatos
trazem-lhe as ponderagdes das equipagens e pe-
dem que cancele o vbo, dizendo que aquela
missdo ndo € o fator decisivo da guerra; que os
pilotos vivos serdo mais uteis do que mortos,
etc, etc, etc. Ele tem virias safdas oficiais pa-
ra o caso, como abandonar o comando, para
ndo dar a ordem, ou invocar dificuldades me-
teorolégicas ou mecanicas, ou uma outra qual-
quer. A decisdo que tomar, porém, terd conse-
qiiéncias indeléveis na sua personalidade de co-
mandante. Neste ponto, marca-se a separagdo
entre o CHEFE e chefe. Foi decidindo fazer o
voo que o Gen. Le May e muitos outros torna-
ram-s¢ grandes CHEFES, no combate 3 Ale-
manha nazista.

A guerra de 14-18 estd cheia de CHE-
FES e chefes. Quando a Alemanha do vaidoso
Guilherme II exigiu a neutralidade da Franga e
que desse como garantia dessa neutralidade o
direito de ocupagdo de trés cidades francesas,
Belfort, Verdun e Toul, os CHEFES franceses
correram um risco enorme e “Decidiram” ndo
aceitar. Foram invadidos. Seus filhos, chamados
as armas, lutaram com espingardas contra os po-
derosos armamentos Germano-Austriacos. Al-
guns milhdes morreram, alguns outros milhdes
ficaram mutilados, mas a Fran¢a continuou
eterna. Hoje minguém lembra do horror da
Guerra de 14-18. Poucos sio os mutilados
que ainda possam existir. No entanto, o pais
todo reverencia a Decisdo de resistir. As duas
batalhas, do Mame e Verdun sdo Campos San-
tos, mesmo para os alemdes e austriacos, en-

tdo inimigos da Franga.

Uma Decisdo como a tomada pelo
General PETAIN passa para a eternidade. On-
de quer que se visitem os locais da grande inves-

tida alemd, vé-se a famosa frase do General que
define e traduz uma decisdo de CHEFE - “ON
NE PASSE PAS” . Quando o General GALLIE-
NI, encarregado da defesa de Paris, decidiu de-
fender a cidade, com os alemfes a, apenas,

35 Km de distancia, foi uma Decisdo que carac-
terizou um CHEFE. Foi gragas a esta Decisdo
que os franceses ndo mais pensaram em rendi-
¢30 e foram galvanizados para a Vitéria. Quem
vai a VERDUN, vindo de Paris, passa ao lado de
um monumento simples que simboliza a “VOIE
SACRE”. Foi por esta via que o Defensor de
Paris, depois de nomeado para organizar todo
o apoio is frentes, apoio este de que a marcha
dos 4.000 tixis de Paris é simbolo até hoje, le-
vou aos Generais de Verdun os meios logisti-
cos que ndo permitiram a queda da famosa De-
cisdo de Petain - “ON NE PASSE PAS” - (Nin-
guém passa !).

Como se vé, o sangue derramado,os
soldados franceses que foram enterrados nas
proprias trincheiras e que 14 permanecem até
hoje, eternizando o drama com os canos e baio-
netas de seus fuzis'.

S3o exemplos que toda a Franga reve-
rencia até hoje. Ndo sdo chorados e suas dores
foram mesmo esquecidas. A Decisdo de resistir,
porém, € enaltecida por toda parte.

Quando o Marechal Foch, entio no
ostracismo, pelas idéias e decisdes que tomava,
teve seu valor reconhecido e foi chamado por
Clemenceau, um civil, mas que pela sua capa-
cidade de decisdo poderia ter sido um CHEFE
MILITAR, e o foi como articulador da Vitoéria,
os ‘“‘chefes” ndo aprovaram essa sua decisdo.
Clemenceau corria um risco enorme, pois se
Foch fracassasse, ele teria fracassado também,
A Histoéria bem ilustra o que foi a agdo desse
entdo General de mais de sessenta anos, que
pensava e agia com uma energia e decisdo que
confundiu os alemdes e que, unificando os alia-
dos, os levou finalmente 4 Vitéria. Clemenceau
correu o Risco. Por este e muitos outros que

1 - Fuzis - Trincheiras das Baionetas. A explicagdo é que tenham deixado os fuzis sobre pequenos batentes ao al-
cance da mado. Com o batimento da artilharia, os que ali estavam foram mortos e recobertos de terra, s se encon-
trando, quando do Armistfcio, os canos & baionetas que emergiam na superficie.
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correu, bem mereceu o epfteto de O TIGRE e o
titulo de o verdadeiro articulador da Vitéria.

Guynemer, um simples capitdo de 21
anos ¢ que havia sido recusado pelo Servigco Mi-
litar do seu pais em guerra, hoje tem seu nome
no Panteon de Paris, privilégio que poucos vul-
tos da Franga conseguiram. A Escola de Aero-
ndutica da Fran¢a, Salon de Provence, guarda
um dos seus avides da famosa Esquadrilha das
Cegonhas no teto de um dos seus saldes e ado-
tou o lema de Guynemer ““Faire Face”. Por que
René Fonck, que terminou vivo a guerra e com
86 vitérias, ndo tem tratamento semelhante?
Porque Guynemer era o CHEFE NATO, tanto
quanto o podia ser um oficial-piloto, na Guer-
ra de 14, que primava pelo individualismo.
Uma coisa ndo padece duivida: abatido oito
vezes, seu magro corpo combalido, sempre to-
mou as DecisSes no momento oportuno e de
forma perfeita. O destino parece que quis aju-
dar a imortalizar este jovem combatente, fazen-
do com que nem seu corpo nem um trago de
seu avido tenham sido encontrados, apesar de
ter sido abatido no interior da Bélgica.

A Decisio nem sempre € fruto do
reflexo do génio. Na vida militar, porém, e em
particular na do aviador, ¢ ela, mesmo sob este
aspecto, indicio do CHEFE. Um General para
tomar uma decisdo sobre uma batalha pode
demorar vidrios dias. Um combatente, seja
ele do mar, do ar, seja da terra, muitas vezes
terd que fazélo em segundos. Se ndo toma
decisdo é o antichefe; se a toma errada é um
mau CHEFE. Os que a tomam correta sdo
os eleitos do destino para as grandes obras de
condugdo de povos na paz ou na guerra.

Napoledo Bonaparte, até a Revolugdo
Francesa de 1789, era um ilustre desconhecido.
Sem a revolugdo talvez ndo se revelasse. Reve-
lou-se quando teve que DECIDIR. Era um ge-
nio; tomava decisdGes e as tomava certas. Dai,
200 anos depois de seu nascimento, em agosto
de 1769, ainda ser a maior figura da Franga,
eclipsando mesmo Luis XIV e Luis XV. Os
que lerem atentamente a histéria de Napoledo I
constatardo que ele tinha uma enormidade de
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defeitos, como o gosto desregrado pelas mulhe-
res e a corrupglo para ele e sua familia. No en-
tanto tinha, no mais alto grau, a capacidade de
DecisZo. O mundo de hoje, com suas limitagdes,
ndo produziria um outro Napole&o I, mas salta
aos olhos de quem € sua vida que ele quase
prescindia dos seus colaboradores. Analisando a
batalha de Austerlitz, pode-se ver que seus gran-
des Generais se limitavam a cumprir suas or-
dens. E particularmente notével o fato de que,
ao examinar o terreno de Austerlitz, que nfo
tinha ainda a configuragdo de campo de ba-
talha, ele ter se virado para um dos seus Gene-
rais e ter dito: “Olhe este terreno, amanhi ele
passard 4 Historia”. E assim foi em quase todas
as inimeras batalhas que travou ao longo de seu
periodo de governo.

Fora do dominio militar, € marcante
sua decisdo de se fazer coroar, mais uma imposi-
¢do da época, que so tinha cabecas coroadas, do
que uma manifestacdo de vaidade pessoal. Re-
solvido que se faria coroar, viu que 86 o Papa
poderia fazé-lo. Convidado, este se recusou.
Napoledo ndo titubeou - mandou buscar o Papa
em Roma. Ele sabia o risco que corria hostili-
zando a Igreja na figura intocédvel do Papa, mas
julgou que valia a pena o risco e decidiu tra-
zé-lo. Todos sabem, e Versailles mostra em seus
famosos quadros, que o Papa hesitou um pou-
co, e ele ndo teve dividas - tomou a coroa € co-
roou Josefina e a si mesmo.

E evidente que, génio absoluto como
foi Napoledo, ele era, ainda assim, homem. As-
sim, duas DecisGes falhas, a invasdo da Riissia e
a batalha de Waterloo, valeram-lhe o reino da
[lha de Elba e o de Santa Helena. Se analizar-
mos, porém, sua vida e sua obra, vemos que de-
cidiu certo na quase totalidade das vezes. E um
indice s6 dado aos grandes génios.

Pelo o que acabamos de mostrar,
verifica-se que os que comandam podem correr
os riscos ¢ decidir ou nfo decidir. Os que no
tém coragem de tomar uma decisdo nunca serdo
CHEFES. Os que a tomam poderdo ser um Na-
poledo ou um CHEFE em desgraca.

Vejamos o caso do General Petain.
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criador e inspirador da legenda do “ON NE
PASSE PAS”, foi um Grande CHEFE e heréi
nacional venerado pela Pitria. Em 1940 teve a
coragem de tomar uma tremenda DECISAQ -
ser o governo da Franga ocupado pelos Nazis-
tas. Hoje, anos depois (em nossa opinido de ci-
dad@o ndo francés), o seu julgamento poderia
n3o ser imparcial. Mas os seus proprios patri-
cios consideraram sua decisdo errada e o jul-
garam traidor. Condenado & morte e tendo a
pena comutada em prisio perpétua, foi en-
terrado como uma criatura qualquer, um ilus-
tre desconhecido, e até hoje o consideram trai-
dor. Nés que ndo julgamos o mérito da sua de-
cis3o, mas sua coragem moral imensa de De-
cidir, louvamo-lo como um grande CHEFE
que tomou uma decisdo e pagou por ela.

Adolf Hitler passou sua vida ignora-
do pelo seu povo e pelo mundo. Sua “revolugo
francesa™ foi a derrota da Grande Alemanha.
Tivesse a Alemanha vencido e talvez ele ndo
surgisse como Napoledo com a Revolugio Fran-
cesa. Um contraste marcante entre estes dois
homens é que Napoledo foi presciente desde
sua primeira agdo em que liviou a Franga do
cerco dos Ingleses em Toulon. Hitler, ao contra-
rio, s6 muito tarde revelou tais dons. Veja-se
sua vida mediocre até o advento do Nacional-
Socialismo. Tentando imitar Mussolini com a
marcha sobre Roma, fracassou, indo parar na
prisdo. Parece que os anos de reflexdo que 14
teve deram-lhe a inspiracdo que evidenciou até
o fim. Diferentemente dos demais grandes Ca-
pitdes, Hitler, talvez por ndo ter formagdo mili-
tar, recusava o assessoramento dos EM e mes-
mo dos seus colaboradores mais proximos. Uma
caracteristica da vontade férrea que punha nas
suas decisdes contrasta com as de outros que
decidem 2 base de reflexdo e estudo. E possivel
que sua condigdo de celibatirio, sem filhos ou
outros parentes, lhe tenha dado uma devogio
aos assuntos de guerra, que os outros nio
tinham: como se sabe, Mussolini também apre-
ciava o belo sexo e Clareta Petacci foi o simbo-
lo disso. Napoledo I teve intimeros casos amoro-
08 mais ou menos sérios, e todos sabem como

Os sussurros ao pé do ouvido, numa alcova,
alteram, as vezes, o destino do mundo.

Talvez pelas razdes que expusemos
Ou por outras que ignoramos, Hitler fez de
suas DecisGes seu bastdo de comando. Enquan-
to acertou, empolgou a todos. Quando come-
¢ou a errar, teve que ceder o lugar, Suas Deci-
s0es econdmicas, que redundaram no soergui-
mento econdmico da Alemanha, sio discu-
tiveis, ndo pelo acerto, mas pelo fundo moral
quase sempre ndo considerado. O caso do mar-
co alemdo, o rearmamento clandestino, etc,
330 alguns exemplos.

No entanto, suas decises comegaram
a fazer escola, a partir da primeira, de ambito
mundial. - Invadir a terra de ninguém, a Rena-
nia. Naquela ocasido, a maioria esmagadora do
alto comando e da alta administragdo era con-
triria a esta medida. Alegavam ser uma quebra
do Tratado de Versailles e que disso poderia
redundar a guerra para a qual a Alemanha ndo
estava absolutamente preparada. Apesar de tu-
do, contra tudo e contra todos, ele decidiu reo-
cupar. Como seus Generais mostrassem tendén-
cia a ndo cumprir sua Decisdo, ele langou tudo
no jogo: “Se a Franca der um tinico tiro, eu re-
tiro as tropas e renuncio”. Este exemplo his-
torico, conhecido de todos, mostra de maneira
insofismdvel como a capacidade de tomar uma
decisdo, assumindo tremendos riscos, define um
CHEFE. Como se sabe, a Franga ndo deu o tiro
¢ deixou assim aberta a trilha da carreira fulgu-
rante de Hitler e que incendiou o mundo.

Analisemos a Decisdo francesa. Na
Alemanha, era uma tnica vontade. Na Franga,
milhares, o que tornava bem mais dificil chegar
a acordo. Num programa histérico de televisdo,
foi projetada a invasdo da Poldnia pelos nazis-
tas. No debate que se seguiu, em que tomaram
parte, dentre outros, Sir Antony Eden, depois
Lord Avon, e o Ministro das Relagtes Exterio-
res da Franga, em 1938, Georges Bonet, este
ponto foi muito debatido. Um telespectador
perguntou por que a Franga ndo reagiu quando
da ocupagdo da Reninia. Ele explicou-“A Fran-
¢a ndo estava em condig¢es de lutar com a Ale-
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manha, sozinha. O Governo Francés dirigiu-se
ao Presidente Roosevelt e este respondeu que
ndo enviaria um s6 soldado americano para lu-
tar na Europa”. A Inglaterra respondeu-“Noés
daremos 30.000 homens, mas sem nenhum ar-
mamento”. Nio tendo apoio dos dois grardes
aliados de 14, a Franga decidiu ndo reagir. Foi
a grande vitéria decorrente da audaciosa e arris-
cada Decisdo do Fiihrer e o verdadeiro inicio.da
Segunda Guerra Mundial.

A verdade é que nem a Fran¢a nem a
Inglaterra desejavam desafiar a Grande Ale-
manha. E sabido que o Primeiro Ministro Ne-
ville Chamberlain era da paz a qualquer prego, €
os Generais em comando na Franga, simboliza-
dos pelo Chefe do EM, Gen. Gamelin, pensavam
do mesmo modo. Estes tiltimos alegavam que a
linha Maginot barraria os alemfes. Todos
tinham combatido em 14-18 e deveriam saber
que, se naquela data eles entraram pela Bélgica
¢ Holanda, quando ndo havia linha Maginot,
agora com muito mais razdes. Como se pode ver
foi tomada uma decisdo errada corn medo dos
riscos, quando Hitler arriscava tudo no sentido
Oposto.

Repetimos que uma decisdo ¢ sempre
melhor que a indecisdo. No entanto, as grandes
decisdes muitas vezes ndo sdo os frutos deseja-
dos. E este acerto ou as falhas que criam os
Hitler e os Gamelin. Dai em diante, o que se
viu, e é por demais conhecido, foi uma série de
Decisoes de Hitler, sempre coroadas de éxito, e,
no campo francés, s6 indecisGes ou decisGes er-
radas ou, o que reputamos muito pior, AU-
SENCIA DE DECISOES. Neste programa ci-
tado, foi perguntado ao ex- Ministro Georges
Bonet por que a Franga e a Inglaterra declara-
ram guerra a2 Alemanha e durante quase 9 meses
ndo deram um s0 tiro nos alemdes. - Resposta:
“Nés esperavamos que a Alemanha Nazista so-
fresse um colapso e acabasse a Guerra” (tex-
tual). Insistiram perguntando por que ndo foi
tentada uma invasio. - Resposta: “Porque a
Franga ndo estava preparada”. A famosa Guerra
Podre ou “Drole de Guerre” como chamam
aqui e a derrocada da Frang¢a sdo por demais
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conhecidas e dispensam comentarios. Deseja-
inos evidenciar, no entanto, a radical diferenga
entre os dirigentes do lado alemdo e do lado
francés. De um lado, Decisdo e mais Decisdo a
todo o risco. Do lado da Franga, ndo quiseram
correr o risco de tomar uma decisdo. A Franga

€ O povo pagaram caro por essa decisdo, ou me-
lhor, “Ndo-Decisdo’ dos seus dirigentes, civis e
militares. Em 10 de maio de 1940, Gamelin e
outros foram afastados. Era tarde demais.

Analisando o muito que se escreveu so-
bre essa Segunda Guerra Mundial (na Franga
ndo foi uma guerra, mas uma ocupagdo), che-
ga-se 4 triste conclusdo: em Verdun e pela hon-
ra da Franga, quase 1 milhdo de franceses tom-
baram. Cidades como Fleury desapareceram
totalmente. A *“Voie Sacré” lembra, juntamen-
te com umas trés dezenas de monumentos e lu-
gares historicos, os tremendos sacrificios feitos
de 14 a 18. E possivel que, ao rever tudo isso,
os que dirigiam o pais tenham tomado uma de-
cisdo: “serem ocupados sem morticinio”. Esta
é uma conclusio nossa. Mas lembramos, ¢ os
que desejarem poderdo ler, que Antonie de
Saint-Exupéry, no seu livro Piloto de Guerra,
escrito no estrangeiro, afirma, tdo claramente
quanto um escritor filésofo o pode fazer, que
é uma insensatez lutar com espadas contra um
colosso de tanques e canhdes. Pelo que se pode
depreender (e assim também compreendeu o
General De Gaulle): “Como a Alemanha era um
colosso, era uma insensatez resistir”.

Como se sabe, o escritor e o General
tiveram atritos, pois, enquanto o General, no
seu famoso apelo de 18 de junho de 1940,
concitava a todos os franceses a continuarem
a luta até a libertagcdo do solo francés, o escri-
tor seguia para a América do Norte e de 1a es-
crevia sobre a “insensatez de resistir’”’. Consta
que, em determinada solenidade, ap0s a guerra,
o General pronunciou o nome de quase todos
os grandes escritores e principalmente os li-
gados 4 guerra e deliberadamente omitiu o
nome de Saint-Exupéry. Ironia do Destino,
Saint-Exupéry veio a morrer em missdo de
guerra, enquanto que o general De Gaulle so-
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mente hd pouco tempo faleceu, de morte natu-
ral.

A decisdo, como €. logico, varia de
magnitude com o escaldo e a conjuntura. Um
chefe n3o precisa ser um presciente, mas deve
informar-se, estudar a situagdo, aconselhar-se e,
com o bom senso indispensavel, tomar uma de-
cisdo. A muitos pode parecer que o chefe é o
que decide na hora. Isto é altamente perigoso,
porque as decisbes sdo tomadas muitas vezes
s0 com o conhecimento parcial dos fatos. Se
houvesse um estudo completo, a Decisdo se-
ria fatalmente outra. No entanto, o estudo
ndo deve ser demasiado longo, para ndo dar
a impressdo de que o chefe ndo sabe decidir.
Muitas vezes ¢ recomenddvel discutir as solu-
¢Oes possiveis, argumentar e contra-argumentar,
até que se possa fixar uma solucio e, em con-
sequéncia, uma Decisdo.

Uma das agOes menos recomendaveis
¢ decidir com base nas informagdes de um s as-
sessor. Isto provoca, por vezes, reconsideragdes
de Decisdo que impressionam muito mal aos
comandados. Em absoluto, nio somos dos
que julgam n3o dever os chefes reconsiderarem
uma decisdo. No entanto, isto deve ser evitado
ao méaximo, pelo terrivel desgaste que traz a
autoridade do chefe.

Os que leram ou viram os filmes do
desembarque dos aliados na Franca tém um
exemplo tipico de uma tomada de DECISAO,
com todos os seus particulares. Recordam-se
que desabava sobre a Inglaterra e costa de de-
sembarque um tremendo temporal. Por duas
vezes o dia D foi adiado. Apés este tltimo adia-
mento, restavam duas alternativas unicas ao
General Eisenhower. Adiar “sine die”, ou par-
tir assim mesmo. A primeira solugdo era quase
impraticdvel pela tremenda quantidade de ma-
terial e de homens. Ordenar o desembarque cor-
ria o risco de ser um fracasso total. Sdo decisdes
dessa magnitude que devem ser tomadas por
homens de envergadura de comando com-
pativeis com as circunstancias. Nas descri¢¥es
e no filme, percebe-se nitidamente o cuidado
ou mesmo a hesitagdo do General ao tomar a

Decisdo de ordenar o desembarque. Fazendo
um pequeno paréntese para analisar. Adiar
(desprestigio, grandes dificuldades para disper-
sar homens e material, irritagdio dos escalGes
imediatamente abaixo e que, talvez por ndo
terem responsabilidade, ficam mais audaciosos.
No entanto, nenhum perigo de perdas em vidas
e material haveria). A segunda solugdo: Desem-
barcar. (O perigo de um massacre pelo mar ou
pelos defensores, ajudados pelo mau tempo,
seria real. Eram vidas humanas e material de
guerra talvez perdidos para sempre, além do
fracasso moral de uma tentativa de desembar-
que rechacada).

E bastante compreensivel o grande
drama do General Eisenhower ao ter que DE-
CIDIR. Por ter sido um CHEFE decidiu pelo
desembarque e consolidou assim, com essa fa-
mosa Decis3o histérica, o 5/6 de junho de
1944, que ficou conhecido como O MAIS LON-
GO DOS DIAS. Nio fora Eisenhower um
CHEFE, talvez preferisse um adiamento “‘sine
die”, mais comodo e sem nenhum perigo. Tal-
vez também ndo viesse a ser o Grande CHEFE
que foi e nem presidente dos EUA.

A HistOria antiga e moderna estd re-
pleta de belos e elucidativos exemplos, que
ndo julgamos mais necessdrios citar. Desejamos
apenas reafirmar o conceito que se pode fazer
dos Grandes CHEFES:

Um CHEFE € capaz de decidir, correr

qualquer risco quando sua decisfo assim o jus-
tificar, ndo ter, portanto, medo de empenhar
sua responsabilidade, seja fisica, moral ou da
posicdo de comandante.

Os que acertam, além de respeitados,
sdo os grandes Capitdes da Hist6ria. Os que er-
ram s3o do mesmo modo respeitados pela cora-
gem de assumir responsabilidades. Os que ndo
tém coragem de decidir e assumir responsabi-
lidades e correr riscos nunca serio nem CHE-
FES, nem respeitados.

Que nossos chefes e governantes se
inspirem nos grandes exemplos da Hist6ria para
que nosso pais atinja o maior de nossos ONP-
O Bem Comum. ®
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Voceé esteve
atento a

uarta Parte?

Cel Av Jodo Gerardo Lopes Mello

4 muito que as inteligéncias deba-

tem-se com as formas de modifi-

cagdo do comportamento humano.

Muito foi falado, escrito e debatido
ao longo de extensas teorias. Muitas pereceram
por n3o apresentarem aplicagdo pritica e outras
permaneceram com uma interrogacdo quanto
ao seu verdadeiro contelido.

Ha discussdes que enfatizam aspectos
priticos das teorias e muitas que questionam
os conteudos éticos. No entanto, de todas as
teorias, algumas vencem espago e tempo. Entre
elas podemos destacar aquelas que enquadram
mudangas de comportamentos através da apren-
dizagem, chamadas de Comportamental ou
Behaveoristas.

Basicamente, podemos dizer que o
comportamento € influenciado pela aprendi-
zagem de trés maneiras distintas:

1) Aprendizagem ideativa

2) Aprendizagem de automatismos

3) Aprendizagem apreciativa ou afe-
tiva.

A aprendizagem ideativa é aquela
em que predominam os elementos de natureza
intelectual, tais como abstrages, julgamentos,
raciocinios e percepgoes.
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Na aprendizagem de automatismos,
predominam os elementos motores. Os auto-
matismos sdo padrdes fixos de condutas sele-
cionadas, tais como leitura rdpida, dirigir auto-
movel, marchar em grupo, etc. Os automatis-
mos sdo adquiridos pela pritica continuada.

J4 na aprendizagem apreciativa ou
afetiva, o aprendiz correlaciona as atividades e
valores sociais por gosto, simpatia, costumes,
crengas, ideais de agdo, etc.

A aprendizagem apreciativa gera uma
reagdo favorivel ou provoca uma reagdo de
agressividade, aversdo ou inibigdo.

Os processos bdsicos que geram a reali-
zacdo de aprendizagem afetiva sdo: o condi-
cionamento de reagdes e a imitagdo.

A imitagdo ¢ seletiva, ndo se restrin-
gindo a observar o que os outros fazem e repe-
tir. Quando alguém imita, tem um objetivo que
considera agraddvel. A imitagdo nio se esgota
em si mesma, mas sim orienta-se pela obtengdo
de aceitagdo social, segurang¢a emocional, pres-
tigio, etc.

O condicionamento de reagGes empre-
ga, por determinada situagdo, a associagdo de
respostas afetivas agraddveis ao comportamento
pretendido.
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THORNDIKE, GUTHRIE, PAVLOV,
SKINNER e HULL desenvolveram experiéncias,
elaboraram leis e formularam teorias sobre as
formas de aprendizagem por estimulo e res-
posta.

N3o é nossa pretensdo, agora, desen-
volver um trabalho extenso sobre teorias, mas
sim explicarmos os mecanismos de punig¢do e
reforgo, que amplamente sdo utilizados no am-
biente militar para conduzir o comportamento
mais adequado em nosso dia-a-dia, maximizan-
do eficiéncia e eficicia de nossa destinagdo pro-
fissional: vencer o inimigo.

Vejamos como podemos sintetizar a
compreensdo da punigdo e reforgo na visdo dos
autores citados.

Thomdike admitia que a mudanga de
comportamento se faz através de conexdes tipo
estimulo e resposta e se efetua pela selegio de
reagOes jd formadas no sistema nervoso por um
processo de ensaio-e-erro, no qual “a satisfagio
fixa as conexdes e a insatisfagdo a elimina”. A
recompensa, para Thorndike, é muito superior
e mais poderosa que a punig¢do.

Pavlov é o autor da Teoria do Condi-
cionamento Cléssico, na qual o novo comporta-
mento é associado a reagdes inatas, reflexos e
reagOes imediatas, fixas e ndo apreendidas, de
um musculo ou glindula. Para o condiciona-
mento clissico a punig¢do associa elementos de
repugnancia, temores, reagdes inexplicédveis.

O condicionamento contiguo de
Guthrie explicita a mudanga de comportamen-
to através da pratica, pois, com a mesma, esta-
belece-se uma relagdo de contigiiidade, e a repe-
ticdo de experiéncias forma associagBes suces-
sivas.

Para Guthrie, a recompensa ndo forta-
lece a resposta certa, somente evita seu enfra-
quecimento, jd a puni¢cdo ndo tem significado
posto que leva o organismo a executar aquilo
que jé fez nas mesmas condi¢des. “Ndo é a
sensagdo causada pela punigdo, mas a agdo espe-
cifica causada pela punigdo que determina aqui-
lo que serd aprendido. O que vale na punigdo é

aquilo que leva o homem a fazer e ndo o que
leva a sentir”.

Skinner, um dos mais influentes psicé-
logos dos Estados Unidos, formulou a Teoria do
Condicionamento Operante como um aperfei-
¢oamento da Teoria do Condicionamento Clds-
sico de Pavlov. Para Skinner os comportamen-
tos a serem incorporados ndo precisam ser cor-
relacionados com nenhum estimulo conhecido.
As Leis do Condicionamento Operante, Skine-
rianas, ndo s3o fungdes do reflexo e sim do esti-
mulo. Aqui a recompensa aumenta a for¢a do
comportamento desejado, enquanto que a puni-
¢d0 ndo tem uma influéncia enfraquecedora
correspondente.

Tendo passado superficialmente pelas
teorias que explicam a mudan¢a de comporta-
mento através da aprendizagem, vejamos agora
quais os principais argumentos que recomen-
dam o reforgo e desaconselham a punigao.

1- A puni¢do envolve sempre fatores
emocionais do agente punidor, enquanto a re-
compensa prescinde dos mesmos.

Exemplos:

a- Quando um pai aplica palmadas
nos filhos por terem cometido uma desobedi-
éncia qualquer, o filho menos querido, por
certo, levard a palmada mais forte.

b- O Comandante, por mais que se
esforce, terd sua valoragdo de punigdes a serem
aplicadas em determinado periodo do dia, di-
retamente subordinada a seu estado de humor.

¢c- O mesmo Comandante poderd
deixar de elogiar um ato digno do seu subor-
dinado porque seu dia ndo foi dos melhores,
mas certamente, se o fizer, este momento sig-
nificard uma situagdo de alivio de tensdes.

2- A punicdo exige a presencga do agen-
te punidor para que o comportamento seja eli-
ciado. A recompensa prescinde da presenca do
agente punidor.

Veja o seu Cabo Datilégrafo, se vo-
cé o elogiar por um bom servigo, ele sempre es-
tard @ médquina de escrever, executando servi-
¢os, na expectativa de conseguir um novo

elogio.
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No entanto, se vocé chamou aten-

¢do do datilégrafo por nfo estar & mdquina de
escrever, assim que deixéd-lo a s6s, fechando a
porta de seu escritério que o separa dele, dei-
xard a miquina de lado e s6 comegaré a tocar
as teclas outra vez se vocé colocarse 4 sua
frente.

3- A puni¢do ndo apresenta o com-
portamento desejado, normalmente reprime
o comportamento inadequado. A recompensa
sO é formalizada na presenga do comportamen-
to desejado.

Quando se pune alguém por estar se
comportando mal, normalmente ndo estd im-
plicita a forma correta de comportar-se.

Quando o Comandante aplica cinco
dias de cadeia ao soldado “‘por estar-se compor-
tando de maneira incompativel com o decoro
militar”, ele nfo mostrou ao seu subordinado
qual era a conduta compativel com o referido
decoro.

Tal ja4 n3o acontece com a recompensa,
esta s6 é aplicada quaiido ambos, agente e re-
compensado, identificam o ato meritério.

E evidente que o assunto ndo pode ser
esgotado nas colocagdes acima. Fatores intrin-
secos interferem no processo como um todo e
preencheriam pdginas e mais péginas.

No entanto uma coisa € clara, enquan-
to a punigdo gera forgas internas repulsivas que
prejudicam a interagdo interpessoal, a recom-
pensa cria impulsos de aceitagdo que facilitam a
comunica¢do e a aquisigdo de comportamentos
adequados.

Comandantes, Diretores e Chefes
atentem para quando estiverem assinando itens
para a Quarta Parte de seus respectivos boletins.
Se os senhores ndo aplicarem elogios a seus
comandados, por certo, terdo que elevar pro-
gressivamente suas penas. Até quando estas pe-
nas surtirio os efeitos desejdveis e serdo acei-
tiveis para estes efeitos?

Sejam razodveis| Normas e regulamen-
tos ndo sdo cerceadores de criatividade. Criem
mecanismos para ressaltar os mais eficientes e
eficazes.

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, 6(8): 61-63, dez 1990

VOCE ESTEVE ATENTO A QUARTA PARTE? 63

Recorramos a Burrhus Frederic Skinner
para encerrar o trabalho:

“O homem civilizado conseguiu algum
progresso trocando a punigdo por formas al-
ternativas de controle. Deuges vingativos e o
fogo do inferno deram lugar a uma énfase no
céu e nas canseqiléncias positivas da vida sadia.
Na agricultura e na industria reconhece-se que
os saldrios razodveis s@do mais vantajosos que a
escraviddo. A palmatéria sucederam os refor-
¢os naturalmente adequados ao homem edu-
cado. Mesmo na politica e no governo o poder
de punir foi completado por um suporte mais
positivo do comportamento, que se conforma
com os interesses da agéncia governante”.
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Treinamento
de Coordenacao
de Tripulacoes

Cap Av Luiz César Rodrigues Carrido

v0o seguro tem sido a principal
responsabilidade dos pilotos e ¢ re-
sultado de uma combinagdo de ha-
bilidades técnicas e de comporta-
mentos frente aos estimulos apresentados. Da-
dos de muitos acidentes e incidentes mostram,
no entanto, que a prepara¢do individual, por
mais aprimorada que seja, ¢ insuficiente para
prover a segurang¢a total. O voo seguro e efici-
ente em grandes aeronaves, com tripula¢do nu-
merosa, depende de um trabalho em equipe
dessa tripulagdo.
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Com vistas a minimizar os acidentes
causados por falha humana na Forga Aérea
Brasileira, através da orientagdo e do desenvol-
vimento do potencial humano, propomos a
adogdo do Treinamento de Coordenagdo de
Tripulagdes. Operando, hd muito, aeronaves de
grande porte, a FAB encontrard nesse trei-
namento um importante recurso para
desenvolver em suas tripulagdes
o conceito de equipe neces-
sdrio e indispensdvel
ao voo eficaz e

O TREINAMENTO TRADICIONAL

Avides maiores e mais complexos,
operando em situagOes e ambientes diversos,
onde os progressos técnicos se relacionam com
as intera¢des pessoais, constituem um sistema
dinimico onde as tripulacdes desenvolvem o
seu trabalho. Remanescente da época em que
predominavam avides cuja tripulagdo era cons-
tituida por um s6 piloto, o treinamento tradi-
cional manteve suas caracteristicas. Embora
aplicado a tripulagdes compostas, ele ¢ direcio-
nado para o desenvolvimento ¢ 0 aprimoramen-
to das capacidades individuais.

Uma consulta aos manuais e publica-
¢Bes que abordam o treinamento de tripulantes
comprova a nossa afirmagdo. Documentos co-
mo o APRONTO PARA TREINAMENTO EM
SIMULADOR DO VU-93 (HS-125), do Grupo
de Transporte Especial, fazem referéncia a *“co-
ordenagdo entre pilotos” e “coordenagdo de

cabine” mas, no tocante aos resultados prati-
cos, nio hd treinamento de coordenacdo nos
niveis que postulamos. Ji o MANUAL DE
PROCEDIMENTOS DO C-130 (Hércules), ado-
tado pela FAB, tem um capftulo que trata, ex-
clusivamente, de Doutrina de Cabine. Apesar da
propriedade do titulo, ndo h4, ai também,
qualquer referéncia 4 coordenagdo de tripula-

¢do, base para a doutrina de cabine. Da mesma
forma, ndo hd qualquer material diddtico ou
publicagdes informativas para esse comple-
mento. |

Uma sondagem as causas de diversos
acidentes revela que “‘avides perfeitamente voé-
veis” acidentaram-se porque, de alguma forma,
falhou o conceito de equipe. Avides grandes fo-
ram concebidos para serem operados por tripu-
lagdes, ndo por apenas um piloto. Nao obstante,
em diversas fases do voo, as a¢Bes de um piloto
se desenvolvem a tal ponto que chegam a inter-
ferir com o desempenho dos outros e, pior, po-
dem reduzir o desempenho do grupo a niveis
criticos.

Cada membro da tripulagdo traz con-
sigo, além de habilidades técnicas, diferentes
conhecimentos e experiéncias. Espera-se que ca-
da um execute o seu trabalho em combinagdo
com 0s demais, de acordo com a missdo e apro-

'veitando ao miximo as caracteristicas individu-

ais. Neste momento, quando surgem as intera-
¢Oes pessoais, localizamos a falha no treinamen-
to tradicional. Ndo conseguindo superar as bar-
reiras naturais decorrentes dessa interagdo pes-
soal, o treinamento tradicional ndo consegue
utilizar a total potencialidade da tripulagio co-
mo equipe.

Buscando corrigir a falha desse treina-
mento e voltando nossa atengdo ao grupo (tri-

pula¢do), vamos agora tratar do treinamento de
coordenagdo.

O TREINAMENTO DE COORDENACAO

J4 em 1979, a NASAldivulgava uma
pesquisa, ressaltando que grande nimero de aci-

1 - NASA - Administracdo Nacional de Aeronéutica e Espago dos Estados Unidos da América
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dentes aeronduticos, devidos 4 falha humana,
estavam menos ligados ao “pé-e-mdo”” (habilida-
des técnicas de pilotar) do que 4 tomada de de-
cisdo, a0 comando, 4 comunicagio interpessoal
e, finalmente, 4 coordenagdo da tripulagdo.
Com base nesses dados que, sem diivida, podem
atestar os mesmos resultados para a FAB, estd
o Treinamento de Coordenagdo de Tripulagdes,
como apontamos, dirigido justamente para as
lacunas deixadas pelo treinamento tradicional.

O que pretende o Treinamento de Co-
ordenacdo de Tripulagdes? Basicamente, este
treinamento vai canalizar todos os recursos hu-
manos disponiveis a bordo (tripulagdo) para
obter uma segura e eficiente operacdo da aero-
nave. Enquanto proficiéncia técnica e compe-
téncia sdo bases para o desempenho da tripula-
¢80, a coordenagdo o € para consolidar esse de-
sempenho como doutrina de cabine. Tendo co-
mo objetivo atitudes predeterminadas, o treina-
mento de coordenagdo ndo visa 4 mudanga da

personalidade; visa ao direcionamento do com-
portamento dos tripulantes como um produto
do estimulo, do conhecimento prévio, da profi-
ciéncia técnica, da competéncia ¢ das proprias
caracteristicas individuais.

No campo das interagBes pessoais, al-
vo do treinamento de coordenag@o, destacamos,
nesta abordagem, dreas fundamentais como fa-
tores de desequilibrio: a comunicagio, a percep-
¢d0 da situagdo e a decis3o.

Como transmissdo de informacdes en-
tre os membros da tripulagfo, identificamos a
comunica¢do como base no processo de coor-
denag¢do. Nao obstante, as barreiras & comunica-
¢do sdo freqilentes e, muitas vezes, ndo sdo en-
tendidas. Transpor essas barreiras é o primeiro
passo para uma efetiva coordenagdo.

Com raras exceg¢Oes, fatos nio aconte-
cem subitamente: sdo fruto de uma série de fa-
tores passados que, relacionados ao momento
presente, vdo desencadear num acontecimento
futuro. Futuro que, muitas vezes, é previsivel se
estivermos atentos e perceptivos 4 situagdo.
Perceber situagtes de tensdo, de perigo, de so-
brecarga de trabalho e mesmo de descaso do

trabalho no ambiente dindmico do vdo, consti-
tui mais um importante passo na dire¢do do
nosso objetivo.

Como dissemos, fatos ndo ocorrem su-
bitamente. Agucada a nossa percepc¢do da situ-
acdo, teremos tempeo suficiente para decidir.
Na verdade, o processo decisério é a meta da
coordenagdo. E, em suma, usar todas as poten-
cialidades a bordo, estimuladas pela PERCEP-
CAO e canalizadas pela COMUNICACAO efe-
tiva e clara. Embora problemas possam ser re-
solvidos por uma tnica pessoa, as conseqiién-
cias em aviagdo sdo tdo severas que a melhor
decisdo € a de consenso. Nio se pode, no entan-
to, entender o consensc como um obscureci-
mento da figura do comandante, Para cada situ-
a¢do especifica, cada membro da tripulagio tem
uma pe¢a do quebra-cabegas que é a solugdo, e
¢ ai que o comandante, utilizando o consenso,
DECIDE.

Mas, se destacamos as dreas fundamen-
tais e concorrentes no processo de coordenagdo,
vamos agora abordar alguns métodos utilizados
no treinamento de coordenagdo.

OS METODOS

Reconhecemos que alguns tripulantes
ja possuem considerdvel capacidade na drea do
trabalho em equipe. Entretanto, enfatizamos
que, quanto mais treinamento oferecermos,
mais essa capacidade pode ser desenvolvida. Co-

mo vimos, estamos tdo preocupados com a ca-
pacidade dos tripulantes quanto com sua ati-
tude, Mas a tarefa de ajustar atitudes deve ser
dirigida 4 sua transferéncia para o mundo real,
para situagOes de fato. E importante que o tri-
pulante seja envolvido no processo de treina-
mento. Hi muitos métodos que possibilitam
esse envolvimento, dentre os quais citamos os
mais importantes:

1)-Exercicios de Comunicagio

2)-Testes Sinérgicos

3)-Missdo Orientada de Simulador

4)Video Teipe

5)- Andlise de Missoes
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1)-Exercicios de Comunicagdo

Os exercicios de comunicacdo sdo
usados para demonstrar sofismas e barreiras
encontrados na comunicagio normal. A inten-
¢d0 ¢ manter os tripulantes preparados para
as conseqiiéncias de uma capacidade reduzida
de comunicagdo, enfatizando os resultados
positivos de uma boa comunicagdo.

2)-Testes Sinérgicos

Normalmente, hd bastante tempo para
uma decisdo. Entretanto, pode ndo haver tempo
suficiente para se corrigir uma decisdo errada.
Neste momento, o método de testes sinérgicos
€ uma indispensdvel ferramenta, pois demonstra
que a decisdo surgida do consenso é a melhor
contribui¢do das partes envolvidas no processo.
Estes testes s3o aplicados em sala, para uma tri-
pulagdo completa. Sdo apresentadas situagdes
hipotéticas que envolvem a participagdo de to-
dos para resolver situa¢des-problema e mesmo
*salvar a aeronave e seus tripulantes”,

3)-Missdo Orientada de Simulador

O simulador de vdo, atuando no am-
biente mais proximo do real, ¢ dos métodos
mais benéficos. Instrutores treinados nos méto-
dos de coordenacdo podem, utilizando as facili-
dades do simulador, analisar e orientar os tri-
pulantes apontando os pontos positivos e aju-
dando a corrigir os pontos falhos na coorde-
nacdo.

4)-Video Teipe

Ao fim de uma missdo de simulador,
ou mesmo de exercicios em sala, o método de
video teipe contribui sobremaneira no treina-
mento de coordenagdo. Realmente, permite que
cada um analise seu proprio desempenho nos

exercicios e solugdo de problemas. Aqui o tri-
pulante identifica, por si, momentos de desa-
tengdo, falha de percepgdo, barreiras na comu-
nicacdo e sua interferéncia no processo deciso-
rio a bordo.
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5)-Anilise de Missdes

Analisar missdes reais ¢ aprender com
a expenencia vivida através da revisdo dessas
missOes. Como método, a andlise de missdes
ndo deve ser um processo genérico e direciona-
do para a performance individual. Deve, sim,
ser direcionada para o desempenho do grupo
(tripulagdo) e ter objetivo especifico. Este mé-
todo pode ser aplicado sob forma de questio-
ndrio sobre a missdo realizada, ou os tripulantes
podem livremente discutir as diversas fases, cri-
ticas ou ndo, da missdo. A andlise de missdes
vai desenvolver a capacidade de observagdo de
cada tripulante sobre o desempenho do grupo e
a contribui¢do de cada membro desse grupo.

Como vimos, os métodos sdo muitos e
ndo se limitam aos apontados aqui. Mesmo va-
riados, o importante é que esses métodos envol-
vam o aluno e estejam relacionados com a aero-
nave em utilizagdo. Esses métodos, direcionados
as falhas do treinamento tradicional, vio pro-
porcionar a necessaria coordenagéo.

Podemos agora, por tudo que vimos,
inferir qudo importante é, para a Forga Aérea
Brasileira, a adogdo do Treinamento de Coor-
denagdo de Tripulagdes como vital e indispensa-
vel ferramenta na capacitagdo de suas tripula-
¢Oes com vistas ao voo seguro. Capacitagdo esta
que foi muito bem identificada e direcionada
nas palavras de um anonimo oficial da Real
Forc¢a Aérea Britanica:

* A SUPERIOR PILOT USES HIS
SUPERIOR KNOWLEDGE TO AVOID SITUA-
TIONS REQUIRING HIS SUPERIOR SKILLS”

“UM PILOTO SUPERIOR USA O
SEU CONHECIMENTO SUPERIOR PARA
EVITAR SITUACOES QUE REQUEIRAM
SUA SUPERIOR HABILIDADE”. m
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