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Em conseqiéncia do continuo aperfeicoamento tecnoldgi-
co das aeronaves militares, o Xavante ndo conseguird man-
ter-se no acervo da FAB muito além de 1992/93.

Preocupadds com o ‘problema, os autores analisam e des-
cutem vdrias op¢bes, em torno das solugbes de modernizar a
atual aeronave de Ireinamento, comprar novo avido ou de-
senvolver, ''em casa’, uma nova plataforma. Ao apresenta-
rem as vantagens e desvantagens de cada uma e ao examina-
rem diferentes aspectos envolvidos num processo de decisdo
de tal natureza, eles revelam, para o leigo, interessantes fa-
cetas peculiares & renovagdo do material aéreo das Forgas
Armadas, ao mesmo tempo que cooperam, com as autorida-
des decisdrias, pela apresentagdo de argumentagdo perti-
nente e valiosa.

problemética do reequi-
A pamento da Forga &, se-

guramente, ao lado do
apaixonante tema “reorganiza-
cdo/reestruturagdo da FAB” um
dos assuntos que consome mais
tempo na tradicional conversa

dos corredores e do cafezi-
nho. ..
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As visbes do problema séo
indmeras. As solugdes extre-
mamente variadas. H4& encami-
nhamentos radicais, h4 omis-
sbes e indiferenga. E nédo hé vi-
sao do processo como um fodo,
assim como nédo ha consenso
quanto aos pontos fundamentais
que regem O processo.
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Na verdade, a renovagdo do
material aéreo para as Forgas
Armadas de qualquer pals é as-
sunto de capital importancia e
deve estar em permanente cogi-
tacdo. E, pois, imperativo reco-
nhecé-lo, enfrentd-lo e sustenta-
lo de forma precisa e perseve-
rante pois o descuido e a omis-
sdo ferem, ndo sé o prestigio da
Forgca, como p6em em risco a
soberania da Nacé&o.

NO PROCESSO
DECISORIO - RAPIDEZ

O mais importante, entretan-
to, é notar que qualquer deciséo
tomada, no sentido de reequipar
a Forga Aérea, sempre terd um
retardo de execugdo de cerca de
24 a 30 meses, para o0 caso de
simples aquisi¢do, e de 5 a 7
anos para projetos “in house”.
Isso porque, nenhuma indlstria
do mundo se propGe a entregar
seus produtos ou projetos novos
antes desses prazos; 0 mesmo
sendo aplicdvel para a inddstria
nacional. O que, portanto, re-
presenta dizer que, mesmo com
uma opc¢do feita no dia de hoje,
o status quo permanecerd por
vdrios anos! O que é assusta-
dor. .. Razdo pela qual a pronta
decisdo é fundamental.

NO CONTEXTO DA DECISAO -
A POLITICA DE MATERIAL

H4 ainda a considerar que,
em se tratando de material/e-
quipamento para a Forga, é im-
prescindivel que qualquer defi-

nicdo quanto ao reequipamen-
to atenda as linhas-mestras de
uma Politica de Material. Tal
politica ndo demanda aprofun-
dado exercicio intelectual e sim
apenas uma listagem das metas
que vém sendo praticadas por
diversas geragdes FABianas e —
principalmente — sempre dese-
jadas pelo nosso Sistema Logls-
tico.

Séo elas, sintetizadamente:

- “diversificagdo minima de
equipamento, maxima pa-
dronizagdo de motores/e-
quipamentos e sistemas;

— méxima polivaléncia de
emprego;

— adequada longevidade;

— redugdo do numero de ca-
nais de suprimento es-
trangeiros, compatibiliza-
dos com o comportamento
da nossa Politica Externa;

— madaxima nacionalizagdo”,

Na realidade, sdo metas au-
to-elucidativas. Foram geradas
apdés 40 anos de vida e sdo fun-
¢ao dos “erros e acertos” come-
tidos em Planos de Reequipa-
mento do passado.

NO REEQUIPAMENTO -
0S METODOS DE
EXECUGAO

Isto tudo posto, é oportuno
considerar que a FAB vive — nédo
sé hoje — a questdo permanente
do processo da manutengdo de
sua frota de Treinadores, nota-
damente o da substituicdo do
AT26. Para alguns, assunto que

deveria ter sido decidido hé
quase cinco anos, quando o
A Defesa Nacional




nosso valente treinador deu os
primeiros sinais de cansago.

Entretanto, quaisquer que
sejam as consideragdes, o fato
é que o Xavante né&o conseguiré
se manter no acervo da FAB
muito além de 1992/3.

Aparecem, entéo, as grandes
questdes: modernizar a atual
aeronave, comprar novo aviédo
ou desenvolver “em casa” uma
nova plataforma? Em suma,
qual o método a usar? Essas
famosas (e pertinentes) ques-
tées j4 tiveram amplas andlises
realizadas por diversos “exper-
ts”, autores e pensadores aero-
nduticos que chegaram a for-
mular um encaminhamento ou
‘'uma metodologia pronta para
encaminhar o processo decisé-
rio. Vale a pena revé-las, j4 que
nessas andlises os autores in-
sistem em vérios pontos de vital
importéncia para o caso especl-
fico do reequipamento da Forga
Aérea Brasileira. Comentaristas
criticos dessas andlises insis-
tem em que os pontos-de-vista
desses autores sdo “particular-
mente verdade para nagbes em
desenvolvimento sem uma in-
ddstria aerondutica ainda capaz
de competir abertamente no
mercado de aeronaves militares
de tecnologia de ponta”.

Assim, com respeito ao nos-
s0 reequipamento os autores
brasileiros apresentam trés li-
nhas de acédo bdsicas ou formas
para reequipar a Forga:

- Aquisigdo direta ou sim-
ples compra.
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— Associagdo para produ-
gao.
-~ Produgé&o nacional.

Analisemos cada uma delas:

AQUISICAO DIRETA OU
SIMPLES COMPRA
(partindo da premissa de réa-
pida solugdo ou que “nédo
vale a pena reinventar a ro-
da...”). :

Vantagens:

— Menor tempo para entrada
em servigo da aeronave.

— Menor risco quanto a pos-
sibilidade de erro no que
concerne as especifica-
¢bes da aeronave (ela es-
té pronta e disponivel).

Desvantagens:

— As caracterfsticas da ae-
ronave nem sempre Sao
exatamente aquelas de-
sejadas.

— O tempo para entrada em
servico ndo & extamente
“tdo curto quanto o dese-
jével. .."”

- O esforgo financeiro exe-
cutado pelo pafis néo dei-
xa residuo positivo a nivel
nacional.

— O comprador fica @ mercé
do vendedor para resolver
os problemas de entrada
em operagdo e manuten-
¢do da frota.

PRODUGCAO ASSOCIADA
(supondo que o parceiro bra-
sileiro tenha uma industria
aeroespacial mais desenvol-
vida e que a aeronave seja
inédita).
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funcdo das necessidades

Vantagens: !
nacionais.

- O investimento total indi-

vidual no programa seré
reduzido, j4 que é reparti-
do entre os sdécios.

As chances de sucesso do
projeto serdo majoradas,
j& que um dos parceiros
tem experiéncia anterior.
Haverd algum resfduo in-
dustrial positivo para o
sécio minoritdrio vis-a-vis
ao volume de investimen-
tos realizado.

Desvantagens:
~ O tempo de desenvolvi-

mento do projeto serd
majorado, por forga da
associagéao.

O custo total do desen-
volvimento serd majorado
(ocasionado pela associa-
¢do) e, ao ser repassado
para o produto, onerard o
preco de comercializagdo.
A divisdo da propriedade
industrial do projeto cria
dificuldades na sua adap-
tagdo as necessidades
especificas de cada par-
ceiro e na reparticdo da
comercializacgéo.

A solucdo dos problemas
de operagdo depende da
participagdo e empenho
de ambos o0s parceiros.
Investimentos brasileiros
também serdo feitos em

O resfduo industrial &
100% positivo, vis-a-vis
aos investimentos reali-
zados.

A otimizagdo do produto,
em fungdo da experiéncia
de operacdo dependera
apenas de decisédo inter-
na.

O custo do desenvolvi-
mento poderd ser amorti-
zado pela comercializagdo
da aeronave.

O parque industrial nacio-
nal é desenvolvido para
fazer frente a futuras de-
mandas.

A comercializa¢do do pro-
duto é feita de forma in-
dependente.

Desvantagens:
-~ O custo do desenvolvi-

mento serd elevado e de-
veré ser integralmente as-
sumido pelo pals.

O tempo de desenvolvi-
mento é aumentado
quando comparado, por
exemplo, ao tempo para
uma aquisi¢do simples.

O sucesso do projeto de-
penderd da capacidade
técnica nacional e da per-
severan¢a da vontade da
Administragéo.

A andlise de cada uma das
linhas de acdo demonstra que
a nacionalizagao da produgéo é
PRODUGAO NACIONAL o melhor caminho a seguir. Evi-
Vantagens: dentemente, hd que haver von-

- A especificagdo do projeto tade nacional para fazé-lo. De

é feita inteiramente em qualquer forma, a observacdo da

indlstrias ndo-nacionais.
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atitude de todos os palses do
mundo, no momento, demonstra
que apenas optam pela aquisi-
cdo direta aqueles que ainda
ndo possuem nenhuma outra
forma de reequipar.

Uma andlise detalhada do
método usado para decidir que
a Produgao no Brasil é a linha
de agdo mais vantajosa, extra-
pola a intencdo deste trabalho.
Entretanto; vale a pena tecer
alguns comentérios gerais numa
tentativa de demonstrar que es-
ta & a atitude correta a adotar.

O PANORAMA DO
TREINAMENTO - SUA
EVOLUCAO E FATORES
ASSOCIADOS

Toda a evolugdo nas carac-
teristicas de desempenho das
aeronaves de combate de pri-
meira linha provoca, simulta-
neamente, uma evolugdo das
caracterlsticas das aeronaves de
treinamento. Este fato ficou
bastante evidente, pela primeira
vez, quando as aeronaves-a-
reagdo comecaram a entrar em
servigo: a diferenga entre essas
aeronaves e os “treinadores” da
época era tdo grande que a ne-
cessidade de uma nova geracéo
de aeronaves de treinamento
passou a ser inquestiondvel e
inadidvel.
¢do mais simples foi a de utili-
zar, como treinador, uma verséo
biposto da prépria aeronave de
combate. O melhor exemplo
destes treinadores & o T-33 da
Lockheed (versdo biplace do
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Nessa ocasido, a op--
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F80), cujos ultimos exemplares
ainda estdo em servigco em al-
gumas Forgas Aéreas.

A medida que as aeronaves
de combate-a-reagdo foram
sendo sofisticadas e seus pre-
¢os aumentados, essa solugao
passou a inviabilizar a utilizagdo
intensiva dessas versbées bipla-
ces, como aeronaves dedicadas
de treinamento. Foi entdo que
surgiram as primeiras aeronaves
a jato dedicadas exclusivamente
a missdo de treinamento. Os
exemplos tlpicos sdo o T-37, o
T-38, o Fouga Magister e Jet
Provost. Foi nessa fase que as
versfes biposto das aeronaves
de combate passaram a ser
usadas unicamente na transigao
operacional dos pilotos que, efe-
tivamente, voariam ou voavam o
modelo monoposto. Esse fato
ocorre ainda hoje.

Devido & pressdo das ne-
cessidades  operacionais, a
evolugdo das aeronaves de
combate & sempre mais vivaz
do que a evolugdo das aerona-
ves de treinamento, Estas, por
sua vez, tém sua evolugédo con-
tida pelos orgamentos militares,
pois, devido ao seu elevado cus-
to, o desenvolvimento das aero-
naves de combate termina por
drenar todos os recursos orga-
mentédrios disponiveis, com re-
dugdo de prioridade para os
projetos dos treinadores.

Em funcdo destes fatos, as
aeronaves de combate passam
por uma evolugdo praticamente
continua enquanto que as de
treinamento desenvolvem-se em
patamares. A partida para um
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projeto de desenvolvimento de
uma nova geracdo de “treinado-
res"” dé-se quando a disténcia
que os separa das aeronaves de
primeira linha demonstra, in-
questionavelmente, a necessi-
dade de modificagbes e adapta-
¢Oes profundas nos programas
de treinamento. Por esse motivo
é que j& sdo encontradas aero-
naves de combate de 42 gera-
¢do, enquanto que os treinado-
res estdo, em realidade, na 22
geragdo. é exatamente por essa
razdo que ja se nota, ha algum
tempo, em toda a comunidade
aerondutica militar do mundo,
sinais nftidos da necessidade de
aeronaves de treinamento mais
evoluldas: na realidade, nada
existe no mercado mundial dos
treinadores que atenda aos re-
clamos dos anos 2000. Nos Es-
tados Unidos, o T-37 e o T-38
ainda resistem, e as tentativas
de encontrar um NGT (New Ge-
neration Trainer) ndo chegaram
a bom termo. Na Europa, idem:
o Alpha Jet, Casa 101, Hawk etc.
ja cruzaram 'os dez anos de ser-
vigo e néo terdo o “gas” neces-
sdrio para chegar ao novo sé-
culo ainda com vitalidade. Como
consequéncia, hd também sinais
nitidos de necessidade de evo-
lugdo nos programas de treina-
mento, uma vez que aeronaves
e programas estéo intimdmente
relacionados.

AS AERONAVES DE
TREINAMENTO

Muita polémica pode haver
em como dividir os estédgios de

treinamento para, entéo, definir
as aeronaves. Pode haver polé-
mica até mesmo sobre a diviséo
do programa de treinamento em
fases. Porém, essas divis6es
sdo apenas um suporte para
nossa andlise: o que realmente
importa é a solucdo. Da mesma
forma, o nimero e tipos de dife-
rentes aeronaves a serem usa-
das no programa é motivo de
aprecidvel discussdo. N&do con-
siderando a aeronave de transi-
¢éo operacional (que, obviamen-
te, 6 a prépria aeronave de
combate), devemos dizer que
a/as aeronaves de treinamento
devem ser tdo simples e/ou
complexas na medida necessa-
ria e suficiente para atender a
fase de treinamento em ques-
tdo. Nao devemos esquecer que
0 custo de operagdo é um fator
importantissimo na selegdo ou
especificacdo de aeronave.

Uma primeira aproximacgéo a
solucédo seria considerar os dois
casos-limites, O primeiro caso
seria especificar uma aeronave
diferente para cada fase de trei-
namento. Obviamente, ao es-
colher essa solugdo, os princl-
pios para otimizagédo do custo/e-
ficAcia do programa de treina-
mento néo estariam sendo se-
quer considerados. O outro limi-
te seria a utilizagdo de apenas
uma aeronave: apesar de né&o
ser uma solugdo impossivel, o
custo e as dificuldades do trei-
namento primério e bdsico a
tornariam invidvel, possivelmen-
te. Vale a pena discutir a tese
em outra oportunidade.

Selecionamos um certo nu-
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mero, representativo, de Forgas
Aéreas para analisar suas solu-

Nas aeronaves de 32 geracio:

¢Oes para o esquema de forma-
¢do de pilotos militares:

TREINAMENTO DE PILOTOS DE COMBATE

ARGENTINA T-34B Paris Paris
(trocando
p/1A-63)
Tucano Tucano Paris
AUSTRALIA CT-4 MB-326 MB-326
BELGICA SF-260 Alpha Jet
BRASIL T-25 Tucano MB-326
ESPANHA T-34 Casa 101 SF-5B
FRANCA Epsilon Fouga Alpha Jet
INDIA HT-2 HJT-16 HJT-16
ITALIA SF-260 MB-339 MB-339/G-917
suicAa P3 PC-7 Vampire
USAF T-41 T-37 T-38
US NAVY T-34C T-28 T-26 TA-45
UK RAF JP3/5 HAWK

Em fungdo do observado
acima, a maior escolha parece
estar, realmente, no uso de trés
aeronaves: uma para treinamen-
to primério, outra para treina-
mento basico/avangado e uma
terceira para o treinamento ope-
racional. Entretanto, ndo seria
atrevido sugerir uma otimizagdo
usando-se apenas duas aerona-
ves; uma para treinamento pri-
mario/bdsico e outra para trei-
namento avangado/operacional.
O segredo estaria na especifi-
cagdo dessas aeronaves. Com
duas aeronaves bem especifica-
das e com um programa de trei-
namento adequado, um jovem
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piloto — ao final de 330 a 380
horas de v6o — estaria apto a
iniciar sua transi¢do operacional
para uma aeronave de combate.
Porém, mesmo num programa
de treinamento adequado para
essa hipétese, poder-se-ia en-
quadrar algumas horas numa
aeronave elementar para am-
bientacdo com o véo e a primei-
ra selecdo a muito baixo custo:
planadores ou ultraleves?
Seguindo esta linha de acéo,
0 programa de treinamento esta-
ria otimizado ao mdximo, se-
gundo os princlpios gerais pro-
postos. Excetuando-se, é claro,
0 uso de simuladores que, evi-
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dentemente, estaria sempre
presente e cuja discussdo esta
fora do escopo deste trabalho.

0S PROGRAMAS DE
TREINAMENTO

O ponto de partida dos pro-
gramas de treinamento de pilo-
tos de combate é, praticamente,
o mesmo em todo mundo e tem
sido mantido inalterado ao lon-
go dos anos. Basicamente, tra-
ta-se de preparar um jovem,
com nenhuma ou pouca expe-
riéncia em pilotagem, e comecar
a ensinar-lhe os misteres e mis-
térios da aviagéo.

Por outro lado, o objetivo fi-
nal dos programas de treina-
mento, em termos de conheci-
mento e habilidade, tem muda-
do continuamente, em fungéo do
tempo e lugar. Obviamente, es-
se ponto final é ditado pela so-
fisticagdo e desempenho das
aeronaves de combate de pri-
meira linha. Também é Obvio
que, tal qual o ponto final do
programa, a Ultima aeronave de
treinamento também é fungéo
do tipo das aeronaves de pri-
meira linha em servigo. Esse
ponto final é definido em termos

de: habilidades psicomotoras,
conhecimento cientifico/tecno-
I6gico e familiarizago com

equipamentos. Com o aumento
das necessidades de habilidade
e conhecimentos em geral, apa-
rece também uma pressdo, no
processo de formagédo dos pilo-
tos, voltada para a criacdo de

novas fases a serem incorpora--

das no programa de treinamen-

to. O problema bdésico a ser re-
solvido é "“atender a toda de-
manda (em termos de capacida-
de de instruir) sem incorrer em
custos inaceitdveis”. Para man-
ter o custo/eficdcia do program:a
de treinamento em nlveis ade-
quados, alguns princlpios, j&
consagrados pelo uso em todo
mundo, devem ser seguidos:

- O ndmero de estédgios de
treinamento  deve  ser
mantido num minimo. O
ideal “roméntico-académi-
co” é de dois.

~ O ndmero de tipos de ae-
ronaves usadas no trei-
namento deve ser reduzi-
do ao minimo. A busca da
solugdo de uma aeronave,
o “treinador universal”,
tem sido a meta de todos.
Entretanto, duas aerona-
ves tém sido a solugéo
mais -aceita como tese (e
trés como execugdo).

— A maior quantidade de
treinamento possivel deve
ser dada na aeronave a
custo operacional mais
baixo. :

— Qs simuladores devem ser
usados até o limite de sua
capacidade.

Durante seu treinamento,
antes de chegar a Unidade Ope-
racional, o piloto deve passar
pelas seguintes fases de apren-
dizado:

Treinamento primdrio.
Treinamento bésico.
Treinamento avangado.
Treinamento operacional,
Transigdo Operacional.
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Em répidas palavras, cada
uma destas fases é definida da
seguinte forma: :

Treinamento primdrio — con-
tato com o novo ambiente,
aprendizado dos principios fun-
damentais de véo e manobras
de preciséo.

Treinamento bdsico - apri-
moramento de manobras, acro-
bacias, vbo de formatura, nave-
gacédo visual, v6o noturno e inf-
cio do voo por instrumentos.

Treinamento avangcado -
aprimoramento do aprendizado
ja obtido, complementacdo do
véo por instrumentos, navega-
¢do e introdugcdo a manobras
operacionais.

Treinamento operacional -
aprendizado de manobras ope-
racionais, taticas de combate
aéreo, taticas de ataque ao so-
lo, formaturas e navegacéo tati-
cas e tiro-e-bombardeio.

Transicdo  operacional —
normalmente, executado j4 na
aeronave de combate. Resume-
se na transicdo para a aeronave
de primeira linha e um sumadrio
do treinamento operacional que
serd cumprido nas Unidades de
Emprego.

Uma vez que o programa de
treinamento esteja — para fins
de estudo — delimitado, pode-se
passar a sua racionalizacdo pela
aplicacdo dos princlpios tacita-
mente aceitos.

O TREINAMENTO - A
SITUACAO NA FAB

Dentro do raciocinio até ago-
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ra apresentado, a FAB encontra-
se numa posi¢cdo bastante con-
fortavel para escolher suas ae-
ronaves de treinamento e mon-
tar seu programa de formacgédo
de pilotos. Praticamente, o T-27
Tucano atende integralmente os
requisitos para aeronave prima-
ria/basica. Por isso mesmo, tem
sido freqlientemente vendido a
outros palses para esse fim. De
qualquer forma, o T-25 certa-
mente permanecerd em Servigo
por alguns anos mais e néo fa-
ria sentido ndo uséd-lo como
treinador primario. O que nos da
um programa de treinamento
a duas aeronaves, no momento.

Devido ao seu desempenho,
qualidades de v6o e simplicida-
de de operagdo, o treinamento
que pode ser adquirido no Tu-
cano é realmente excepcional.
Ele é suficientemente simples
para ser a primeira aeronave a
ser voada, proporcionando um
rdpido aprendizado inicial sem
apresentar excessivas dificulda-
des de pilotagem que resultem
em elevados cortes de alunos.
Porém, é suficientemente com-
plexa para manter-se pari passu
com o aluno, pelas suas primei-
ras 150 horas de véo, sempre
desafiando-o, 28 medida que ele
aumenta sua experiéncia de
véo.

Com essas consideracées,
em outro momento, a FAB pode-
r& - com alguma habilidade
— implantar um programa de
formacdo de pilotos militares
apoiados em uma solugdo de
uma aeronave: o T-27.

57



Nas aeronaves de 3? geracio:

No que diz respeito ao
AT-26, esse também, por sua
vez, estd perfeitamente enqua-
drado dentro do programa de
treinamento desejado. Dois fa-
tos, porém, fazem com que sua
substituicdo seja pensada: o
primeiro, é que ele se encontra
em final de carreira, em fungéo
da aproximagdo do fim de sua
vida estrutural (fadiga); o se-
gundo diz respeito & moderniza-
¢do das aeronaves de primeira
linha da FAB que, na medida
que forem atualizadas (cujo
programa estd em curso), faré
com que o AT-26 se torne ina-
dequado e mais obsolescente
ainda. ..

Lembramos que, seguindo a
linha de acdo recomendada, o
treinamento serd otimizado no
momento em que, usando duas
aeronaves para execugdo do
programa de treinamento, essa
segunda aeronave venha poder
a ser capaz de ministrar a tran-
sigdo avangada/operacional. O
que significa aceitar que as ae-
ronaves biposto, descendentes
das aeronaves - de - combate
(F5B, F5F, F103B, A1B) seriam
usadas apenas para conversao
para o tipo e para alguma su-
plementagdo especifica. Aceita
essa posi¢do, nasce a tese de
um treinador de nova qeragéo
capaz de, substituindo o AT-26
vir a tornar-se a aeronave de
transicdo operacional: o0 T-X, o
treinador da FAB para os anos
2000 capaz de durar o ciclo
normal para os nossos treinado-
res (15 anos) e “produto pronto
na prateleira" para ocupar o es-

paco disponivel no mercado
mundial repetindo a faganha do
T-27: ser exportado por este
mundo afora!

A DEFINICAO DO
TREINADOR
AVANCADO/
OPERACIONAL - T-X

A aeronave T-X deve ser
concebida de modo que o trei-
namento com ela ministrado
seja de tal forma que o piloto,
ao terminar sua graduacéo, pos-
sa ser direcionado para as Uni-
dades Operacionais j4 com ex-
tensos conhecimento e habili-
dades no emprego de quaisquer
aeronaves de combate (caca/a-
taque) em um cenério de guerra
moderna. As caracteristicas
dessa aeronave e significantes
para tal treinamento seriam:

— agilidade;

-~ teto de servigo (acima de
40.000 ft);

— velocidade maéxima (tran-
sénico);

— rapidez de decolagem

(menos 15 seg);

— velocidade de aproxima-
¢ao (cerca de 120/150
KT);

— razdo de subida (inicial de
30.000 ft/min);

— mdaximo alcance (em torno
de 2.000 km);

— autonomia (em torno de 3
horas);

- sofisticacdo de sistemas
(principalmente de ré-
dio/navegacdo e de ar-
mas).
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Todas essas caracteristicas
devem ser referenciadas as
atuais aeronaves modernas em
servico e aquelas que irdo en-
trar em. servico nos préximos 20
anos.

Com isso é possivel anteci-
par que o T-X poderé ser capaz
de ministrar ou proporcionar um
treinamento adequado nas se-
guintes missbes (diurno e notur-
no): :

- pilotagem em geral,

— vb6o por instrumentos;

— véo de formatura;

— formaturas taticas;

— navegacdo (geral e tati-
ca);

— reabastecimento em véo;

— tiro e bombardeio (ar +
solo);

— tiro ar-ar (canhdo e mls-
sil);

— manobras e téticas de in-

terceptagcdo e combate
aéreo;
— manobras e taticas de

ataque ao solo.

A primeira vista, pode pare-
cer uma superaeronave, cComo
um treinador; mas na verdade, a
maioria das aeronaves de com-
bate é capaz de atender a todo
esse elenco de missdes. Portan-
to, a tecnologia para desenvol-
ver um treinador com estas ca-
pacidades estd disponivel e
pronta para ser usada. Na ver-
dade, alguns pafses j& estdo na
corrida para desenvolver algo
semelhante, com vistas a ocu-
pacdo do mercado mundial, que
nada dispGe para entrar em ser-
vico a partir dos anos 90.
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DECISAO SOBRE A
AQUISICAO DO T-X

Evidentemente, para muitos
dos leitores parecerd “dbvio e
evidente” que a linha de acédo
correta é a produgdo no Brasil.
Essa escolha intuitiva estard —
dirdo alguns — baseada num
“sentimento nacionalista e no
desejo de ver um produto bra-
sileiro pronto para defender o
Brasil”. Vale a pena abrir um
parénteses nesse ponto para
apontar, com orgulho justificado,
que o Tucano j& é usado pela
maioria das Forgcas Aéreas Sul-
Americanas e que essa aerona-
ve ja pagou, vdrias vezes, 0 cus-
to de seu desenvolvimento. Por
que nao esperar que 0 mesmo
acontega com o 7-X? Entretan-
to, & para satisfazer aqueles
que julgam que a decisdo deve
ser feita baseada em fatos téc-
nicos que faremos os comenté-
rios a seguir.

Analise de custos e resulta-
dos: o programa T-X versus op-
¢oes.

Néo dedicaremos nenhum
comentério sobre producdo as-
sociada, uma vez que a expe-
riéncia obtida no programa AMX
parece nao estar incentivando
novos programas dessa nature-
za.

Para representar as linhas
de agéo restantes (rés opgoes
foram avaliadas:

1 — A aquisicdo de 100 ae-
ronaves de treinamento
no mercado mundial.

2 — A aquisicdo de 20 ae-
ronaves de treinamento



Nas aeronaves de 3? geracdo:

e iniciar o desenvolvi-
mento do T-X.

‘3 — Iniciar o desenvolvi-
mento do T-X.

Para avaliar os efeitos resul-
tantes de cada decisao foi feita
uma opgado para analisar os se-
guintes aspectos:

—~ dispéndio de recursos no

pals;

-~ dispéndio de recursos no
exterior;

— capacitagdo da industria
nacional,

dependéncia do exterior;
ganhos de exportagao.

Nessa andlise, foram u8ados
dados reais de custos obtidos
junto a Organizacbes competen-
tes no Ministério da Aeronduti-
ca, bem como considerada a
aquisicdo de uma aeronave de
treinamento existente em ope-
racdo, cujos dados de custo uni-
tério e custo de operacgdo pude-
ram ser encontrados em publi-
cagOes especializadas (meméria
de célculo “in" — Decisédo sobre
novo treinador, Carrilho
STTG-EMBRAER).

DISPENDIO DE RECURSOS
NO PAIS

Foram considerados todos
investimentos diretos executa-
dos no pals. ?

Apesar do efeito negativo
sobre 0 orgamento do Ministério
da Aerondutica, esse efeito é
minorado pelo fato de ser exe-
cutado no Brasil, em cruzados.

O maior dispéndio, eviden-
temente, ocorre na op¢ao 3.

DISPENDIO DE RECURSOS
NO EXTERIOR

Foram considerados todos
investimentos diretos executa-
dos no exterior. Neste caso, a
influéncia negativa é multiplica-
da por um fator de corre¢éo (1,
2) para representar as perdas
devido ao envio de divisas para
o exterior.

O maior dispéndio ocorre na
opgédo 1 seguido das opgles 2 e
3.

CAPACITAGAO DA
INDUSTRIA NACIONAL

Foram considerados os re-
sultados dos investimentos no
Brasil que se transformariam em
bens duradouros, a nivel de in-
distria aeroespacial nacional.
Nédo foram considerados os re-
slduos de segunda ordem na in-
distria e comércio em geral. Is-
to ndo foi feito, principalmente,
devido as incertezas na estima-
tiva e ndo porque seu volume
seria desprezivel.

Obviamente, o maior resul-
tado positivo resulta da opgcdo 3
seguida da 2 e da 1.

DEPENDENCIA DO
EXTERIOR

Foram considerados os in-
vestimentos a serem realizados
apds o inicio da operacédo da ae-
ronave, visando a manutencéo
continuada desta operagao. De-
vido a dificuldade de quantifica-
¢do, ndao foram considerados os
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efeitos de uma dependéncia po-
litica e estratégica do exterior.

O maior resultado positivo
resulta da opgéo 3.

GANHOS DE
EXPORTAGAO

Evidentemente, esses ga-
nhos sé existirdo no caso da
opgdo 3. Se considerarmos o0
exemplo do programa T-27 Tu-
cano, esses ganhos justificariam
plenamente os investimentos.

CONCLUSAO

Ao final destes réapidos co-
mentdrios é justo concluir que
desenvolver um novo treinador

Nas aeronaves de 3? geragdo:

no Brasil é a correta linha de
agdo a seguir. Porém, é neces-
sario lembrar que o fator tempo
labora desfavoravelmente contra

' essa opcdo; portanto, cumpre

decidir. O desenvolvimento do
T-X é imprescindlvel e inadié-
vel. A guisa do lema dos palses
desenvolvidos e na autoprote-
¢do de sua industria e sobera-
nia, é adequado bradar também:

“Buy Brazilian!”
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