Equipando a frota: como
o Brasil adquiriu suas
aeronaves de combate”

FEwro Camjpos Duncan Rodrigues™

Ministério da Aeronautica, desde sua cria-
$a8 em 1941, recebera seus primeiros avioes
de combate como legado da Aviacao Naval e
da Aviacio do Exército, tendo, no seu inicio,
Praticamente recompletado seu inventario com
Pequenas aquisicoes e depois sendo beneficia-
do pelo programa de “empréstimo e arrenda-
mento” (Lend & Lease) dos Estados Unidos. Esse
Programa fornecia aeronaves a precos muito
baixos e praticamente qualquer necessidade
poderia ser suprida dessa maneira.

Na sua formacio, as prioridades do Mi-
nistério da Aeronautica eram mais voltadas para
a infraestrutura e a organizacao administrati-
va. O planejamento de emprego do aviao como
arma era quase inexistente. O Estado-Maior da
Aerondutica (EMAer) carecia de pessoal espe-
cializado, e as necessidades prementes de utili-
zacdo da FAB no transporte aéreo ditavam a “po-
litica” em vigor.

O Brasil era um importador de avioes,
embora, desde 1910, viesse projemndo e cons-
truindo avioes, que quase sempre nao passavam
de protétipos. As pequenas industrias que vin-
garam jamais conseguiram crescer ante a con-
juntura pouco industrializada do Pais e & con-
corréncia internacional. A FAB nio tinha expe-
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No inicio do ano de 1952, os cacas P47
(Thunderbolt) mais novos, trazidos dos Esta-
dos Unidos em voo pelos veteranos no fim da
Segunda Guerra Mundial, em 1945, estavam
completando sete anos de existéncia. Os avibes
P-40 (Hawk), todos recebidos de segunda mao,
ja ultrapassavam 10 anos de servico na FAB.

Nessa época, estava ocorrendo uma gran-
de revolugio tecnoldgica na aviagdo: a maiori-
dade do motor turbojato.

Essa revolugao era (3o marcante que um
piloto do primeiro caca operacional a jato, o
Messerschimitt 262 alemao, relatou parte de
uma de suas missées em 1944, com a seguinte
observagio: “Mustangs e Thunderbolts que es-
tao acima da formagdo na posi¢ao certa para o
ataque preparam-se para mergulhar sobre nos
de todas as direcdes. E um quadro grotesco.
Parecem baldes parados no ar, pois nos temos
uma vantagem de velocidade de 400 a 500km
por horalll”

No contexto dessa revolugao, as forgas
aéreas dos paises mais avangados ja fabrica-
vam seus cacas a jato, alguns com projetos pro-
prios e outros sob licenca. Muitos outros paises
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também ja os tinham comprados de terceiros
para suas forcas aéreas.

A motivagado para aquisi¢do de aeronaves
de caca a jato ja existia internamente na FAB,
nossa aviagao de combate estava muito atras
da época, e os vizinhos estavam se atualizan-
do. Bastava o convencimento da édrea politica.

O entio Ministro da Aeronautica, por co-
incidéncia do destino, era o ilustre Brigadeiro
Nero Moura, antigo comandante do 12 Grupo
de Avia¢ao de Caca (GpAvCa) na Itilia.

Nero Moura levou a necessidade da com-
pra de cacas a jato ao Presidente Getiilio Var-
gas. Os assessores de Getilio concordaram des-
de que a aquisi¢ao das aeronaves fosse por tro-
ca do grande estoque das sobras das safras de
algodao que, por serem de qualidade inferior,
o Brasil ndo estava conseguindo vender a pre-
¢Os razoaveis.

Consultados os possiveis fornecedores, a
Inglaterra aceitou o escambo.

Os cagas Gloster Meteor F-8 ingleses eram
vistos com bons olhos pela oficialidade mais
experiente da FAB, e sua qualidade ja estava
bastante consagrada por varias for¢as aéreas,
mas 0 modelo “Mark VIII” também combatia,
junto com os modernos avides americanos (F-
84 Thunder-Jet e F-86 Sabre-Jet), na Guerra da
Coreia. O mais interessante é que, para a nos-
sa proposta de compra, o pre¢o de um F-8 gi-
rava em torno de 1/3 a 1/4 do prego de que
cada uma dessas duas aeronaves.

Foi entdo escolhida uma comissio para
concretizar a compra, e as condicionantes ini-
ciais foram extremamente simples: 20% do va-
lor da compra deveriam ser obrigatoriamente
em material de apoio e sobressalentes, para
permitir a manutenc¢io sem maiores proble-
mas por, pelo menos, 10 anos.

A comissao designada teve autonomia
para determinar a quantidade de aeronaves a
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ser comprada, o treinamento inicial de pessoal
junto ao fabricante, a especificagdo do equi-
pamento de radionavegacio (ADF) e a melhor
maneira de transporti-las para o Brasil. Ape-
sar disso, a compra e a implantacao dos avides
foram muito bem feitas.

Sendo assim, foram comprados os pri-
meiros avides a jato brasileiros, em um total
de 70 avi6es, sendo 10 TF-7 (biposto) e 60 F-8
(monoposto).

Convém ressaltar que os aviées eram fa-
bricados na Inglaterra, depois desmontados,
transportados por via maritima e remonta-
dos no Parque de Aeronautica do Galeao (R]).

Decorreu somente um ano e meio entre
a concordancia politica para a aquisi¢ao dos
avides e a realizacdo de um voo de 24 avides
do 12 GpAvCa, no dia do Aviador de 1953, na
Base Aérea de Santa Cruz!

Alguns anos depois, em 1956, o Progra-
ma de Assisténcia de Defesa Muitua (PADM)
Brasil-Estados Unidos proporcionou a FAB o
recebimento, sem grandes esforgos, dos primei-
ros jatos de treinamento biposto T-33A (T-bird)
seguidos, dois anos depois, dos cacas F-80C
(Shooting Star). Essas aeronaves vieram suprir
nossas necessidades quanto ao treinamento de
emprego da aviagao de caga.

Mais uma vez a area operacional ditava
as necessidades e era seguida a reboque pela
area logistica.

Dando prosseguimento a renovagao, em
1954 foram desativados os P40, e, em 1957, os
P-47. Quanto aos P-40 é interessante lembrar
que a FAB foi a ultima For¢a Aérea do mundo
a desativar os “tigres voadores”.

No decorrer da década de 1960, a FAB
entendeu que deveria ampliar sua atua¢ao nas
missdes tipicas de uma Forc¢a Aérea: as mis-
soes de cunho estratégico e de Defesa Aérea.
Praticamente, seus esquadroes de combate
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atuavam somente na area titica e em apoio a
operacoes quer do Exército, quer da Marinha.
Ou melhor, as questdes envolvendo a avi-
a¢do embarcada levaram nossos estrategistas
da guerra area a prever que, se no futuro nao
estivéssemos voltados para as missdes realmen-
te de uma For¢a Aérea, desapareceriamos. Esse
pensamento era encabecado pelo Ministro
Mircio de Souza e Mello, que enfatizava que
os pilares de uma Forc¢a Aérea eram a aviacao
estratégia e a aviagdo de defesa aérea.

A desativacao inesperada dos Gloster por
fadiga e dos F-80 por questoes logisticas, tudo
no final dos anos 1960, foi um baque inespera-
do e muito grande para a For¢a.

Em 1968 foram comprados, em regime de
urgéncia, varios TF-33 (treinadores com capa-
cidade de tiro com metralhadora), descartados
pela Forca Aérea americana e revitalizados 1a
mesmo por empresa contratada pela FAB. Es-
ses avides foram incorporados aos esquadroes
que antes operavam os Gloster, o 1°/14* Grupo
de Aviacio na Base Aérea de Canoas e 12 GpAvCa,
na Base Aérea de Santa Cruz.

Nesses mesmos anos 1960, quase que in-
dependentemente, a area de Ciéncia e Tecno-
logia (Departamento de Pesquisas € Desenvolvi-
mento — DEPED), muito voltada para a capa-
citacido de nossa induastria aeronautica, preocu-
pava-se em dar carga de encomendas para as
pequenas fabricantes nacionais Neiva e Aerotec,
bem como viabilizar a concretizag¢io da futura
Embraer, o que acabou ocorrendo em 1969.

Podemos considerar que a entrada dos anos
1970 foi o coroamento da semente plantada
pelo Marechal Montenegro ao idealizar o Ins-
tituto Tecnolégico da Aeronautica (ITA) e o
Centro Técnico de Aerondutica (depois Cen-
tro Técnico Aeroespacial — CTA).

Nessa época, passamos a aprender a fa-
zer homologacio aerondutica nos padrdes in-
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ternacionais e a especializar, no exterior, nos-
sos primeiros pilotos e engenheiros de ensaios
em voo. A irea de ciéncia e tecnologia estava
galgando um importante patamar.

Antevendo o problema, também da
desativagio dos T-33A, ja bastante surrados no
esquadrao de treinamento de Fortaleza (12/4°
GAv), a propria Embraer, agora empresa fa-
bricante de avides vinculada diretamente ao
Ministério e com a anuéncia do Estado-Maior,
conseguiu um contrato para o fornecimento &
FAB de avioes de treinamento e ataque a se-
rem fabricados sob licen¢a da empresa italia-
na Aeronautica Macchi Spa (Aermacchi). Es-
sas aeronaves, modelo MB-326 (AT-26 Xavante),
comegaram a ser entregues pela Embraer em
1971, preenchendo aos poucos também, e de
maneira muito incipiente, parte do espago dei-
xado pela desativa¢io dos Gloster.

Nesse projeto, anecessidade foi criada pela
area de Ciéncia e Tecnologia, visando & solidi-
ficagdo da industria, a qual praticamente con-
duziu o processo, ficando a area de logistica
da Forca Aérea a ter que se adaptar ao fato. A
irea operacional evidentemente ficou muito
grata por poder manter o seu treinamento de
pilotos de caca e obter uma razodvel capacidade
de combate na area titica.

Ha algum tempo, EMAer (doutrina e pla-
nejamento) ja estudava a criacao de uma uni-
dade de defesa aérea.

Foram realizadas avaliagcoes nas aerona-
ves disponiveis no mercado, ficando decidido
que o famoso “herdi da Guerra dos Seis Dias”,
o Mirage III, seria a aeronave escolhida para o
sistema de defesa aérea

Levada a decisio 2 4rea politica, tudo acer-
tado, a conjuntura obrigou, porém, que o financi-
amento necessério para a compra de avides deve-
ria ser oriundo da Inglaterra, e, portanto, 0 pro-
duto deveria vir de I3, Dentro da “flexibilidade”
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da Forca Aérea, tudo foi refeito, € o avido ideal
para intercepgio passou entio a ser o “Lightining
P-1” da English Eletric, segunda prioridade nos
estudos realizados.

A irea econdémica do Governo, contudo,
conseguiu desfazer suas amarras € a coisa re-
trocedeu. A For¢a Aérea poderia livremente
comprar seus Mirage na Franga, e o Ministé-
rio da Aeronautica montar o tio planejado
SISDACTA (Sistema de Defesa Aérea e Con-
trole de Trafego Aéreo) e o seu Grupo de De-
fesa Aérea (GDA).

Em 1972 tivemos os primeiros Mirage III
D/EBR (F-103) voando.

Nessa aquisi¢do, de modo correto, as nos-
sas necessidades de aeronaves foram ditadas
pelo mais alto escalao da Forga, cujo planeja-
mento e bom senso envolveram adequadamen-
te a drea operacional € a drea de logistica. A
Nnao ser por um pequeno trope¢o na constru-
¢do de pista da novissima Ala de Defesa Aérea
(ALADA), hoje Base Aérea de Anépolis, tudo
correu como planejado.

Com esse projeto evoluimos bastante.
Além de contarmos com um sistema de con-
trole aéreo por radar bastante abrangente, pas-
samos a ter capacidade de interceptacao super-
sonica, de lancamento de missil guiado por
radiacao infravermelha e de voltar a fazer apro-
ximacdo de precisio por controlador no solo
(Precision Approach Radar — PAR). -

Nesse inicio da década, preocupamo-nos
principalmente em completar o enxoval da
Defesa Aérea, coloca-la em total estado opera-
cional e iniciar a opera¢do do Xavante.

O 12 GpAvCa transferiu seus TF-33 para
o 12/142 GAv e passou a receber os AT-26 re-
cém-fabricados.

Em consequéncia, o Grupo teve que “ama-
ciar” a nova méquina em todos os seus aspec-
tos € tentar encaixa-la no modus operandi da
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Caca, incluindo o sistema de treinamento e a
manutencao nivel esquadrao.

Essa fase, extremamente proficua em en-
sinamentos, tanto para o “usudrio” quanto para
o fabricante, durou cerca de trés anos.

Premidas também pelo fim da era Gloster,
as cabecas pensantes do EMAer continuavam
seus planejamentos para a aquisicio de mais
vetores com capacidade de superioridade aérea.

Nesses tumultuados tempos, inicio dos
anos 1970, sabe-se que o Governo da Republi-
ca indagou a For¢a Aérea qual seria a sua ca-
pacidade de dissuasao ante problemas inter-
nacionais na fronteira sul. A resposta foi: “qua-
se nenhuma...”

Aproveitando o questionamento do gover-
no e diante de argumentos irrefutiveis, a Ae-
ronautica obteve um crédito de mais de 300
milhdes de délares para reequipamento do
material aéreo, resultando na aquisi¢io de mais
aeronaves de patrulha que operassem de por-
ta-aviGes; acronaves turboélices para transpor-
te; helicopteros a turbina € o programa mais
importante: a aquisi¢do dos F-5E/B e dos no-
vos avides de reabastecimento no ar para apoio
a €SSes Novos cagas.

Virios tipos € modelos de avides de ca¢a
ja haviam sido avaliados por pilotos com gran-
de experiéncia operacional, a drea logistica
estava se adaptando a convivéncia com a in-
dustria nacional e esta precisava também se fir-
mar e desenvolver.

O F-5A (Freedom Fighter), modelo bem
mais antigo dos F-5, ja havia sido cogitado pela
FAB, mas nossas pretensoes foram barradas
pelo Departamento de Defesa americano “pa-
ra evitar uma corrida armamentista na Amé-
rica do Sul”,

Dessa vez, porém, a “autorizagao” para a
compra dos modernos F-5E fluiu com estra-
nha facilidade. Talvez os “irmaos do norte”
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imaginassem que, s¢ ndo comprassemos avides
de sua fabrica¢ao, o fariamos em outro pais,
como havia ocorrido com os Mirage (e muito
antes com os Gloster). Esse novo posiciona-
mento abriu-nos as portas para fazer algumas
exigéncias e efetuar o recebimento dos novos
avides F-5 sem qualquer interferéncia da For-
¢a Aérea Americana (USAF), o que nunca ti-
nha acontecido antes!

Nossa Comissao de Fiscalizaciao e Recebi-
mento de Material (COMFIREM) atuou de
modo independente da USAF, sendo respon-
savel pelo controle de qualidade da producao,
pelaaceitacido, pelo recebimento e pelo dimen-
sionamento do material de apoio logistico.

O traslado das aeronaves também ficou a
cargo da FAB. Esse fato, para um novo mode-
lo de avido desenvolvido com verbas militares
americanas, era inusitado.

A area logistica, ja com bastante experi-
éncia de aquisi¢io de materiais no exterior,
ciente dos problemas de manutencéo e supri-
mento inerentes ao material importado e na
linha de apoio a consolidagdo de nossa indis-
tria aeronautica, agregou ao contrato dos F-5
a contrapartida (off-sef) e a chamada single ven-
dor integrity— SVI (garantia de fabricante tinico
de componentes).

A contrapartida, atualmente bastante co-
nhecida, foi uma novidade na época e direcio-
nada para melhora da capacita¢ao da Embraer.
Foram-nos repassadas novas tecnologias, entre
elas as estruturas de material composto, tipo favo
de mel (koneycomb), e feita uma encomenda pela
Empresa Northrop (fabricante do F-5) paraa
fabricacdo pela Embraer de conjuntos de gran-
des componentes para esses avides.

A single vendor integrity foi um ponto mui-
to interessante.

Desejava-se com essa exigéncia que todos
0s nossos avioes fossem exatamente iguais e
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padronizados em tudo. Isso normalmente nio
acontecia nos avioes de origem americana. Por
exemplo, um rddio VHF do T-33 poderia ter
sua aparéncia externa exatamente igual a ou-
tro e cumprir as mesmas fungoes (military
standard — MIL STD), mas, as vezes, eram fa-
bricados por empresas diferentes, e a diversi-
dade de seus componentes deixava o nosso
pessoal do Suprimento de cabelos brancos an-
tes do tempo...

Infelizmente, o Brasil ndo conseguiu dar
continuidade a essa padronizagio. Quando su-
pridores de pecas e equipamentos na América
encerravam suas linhas de produgao, oua USAF
ndo tinha mais o item em estoque, éramos obri-
gados a comprar itens alternados (ndo exata-
mente iguais) ou ficar na mao de atravessadores.

Muito sabiamente, junto com a compra
dos avides, adquirimos também um pacote de
treinamento para um grupo de experientes
pilotos. O pacote englobou os mais recentes
conhecimentos das técnicas e taticas de empre-
go de avides de caca. Nenhuma restri¢ao nos foi
feita e aprendemos tudo que um piloto de caca
da Forga Aérea Americana também poderia
saber sobre o emprego do avido.

Esse fato propiciou-nos um enorme avan-
¢o no conhecimento do emprego bélico de
aeronaves de combate, pois até essa época ain-
da utilizivamos as mesmas taticas ¢ manobras
empregadas na Segunda Guerra Mundial, 30
anos antes!

Ja no ano seguinte, em 1976, os conheci-
mentos adquiridos comecaram a ser dissemi-
nados pelo 12 GpAvCa aos demais esquadroes
de combate da FAB.

Acrescente-se também que a especificacao
da configuracdo dos F-5E e 0 aumento no ni-
mero de avibes de caca de alto desempenho
da FAB permitiram outros ponderéveis avan-
¢os: a navegacao inercial, o reabastecimento
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em voo € 0 aumento do treinamento para con-
troladores e pilotos, tanto nas interceptagdes
quanto nas aproximacées de precisao guiadas
por controlador no solo.

A nossa indastria de armamento aero-
transportado também passou para a “era su-
personica”, e foram iniciados os projetos das
bombas de alto-arrasto e do missil por guia-
gem infravermelha.

Mesmo tendo havido uma grande evolu-
¢20 na metodologia de aquisi¢io dos avibes,
ainda estavamos incipientes. A decisio da com-
pra foi muito ripida, e a preparagio dos di-
versos grandes comandos envolvidos deixou a
desejar. Faltou infraestrutura de instalagoes,
pista, oficinas, faltou treinamento de elevacao
de nivel de pessoal de apoio e faltou o préprio
pessoal de apoio.

Para a criacdo do Grupo de Defesa Aé-
rea, alguns anos antes, foi necessiria a transfe-
réncia de militares que guarneciam outras uni-
dades aéreas. Essas unidades agora se ressenti-
am sobremaneira da falta de pessoal para ope-
racao e apoio aos novos F-5.

No final dos anos 1970 e inicio dos 1980,
Jja haviamos recobrado e ultrapassado nossa
capacidade bélica das décadas anteriores. Ti-
nhamos galgado o importante patamar na de-
fesa aérea, o treinamento de pilotos de com-
bate e os esquadroes de ataque estavam muito
bem com o Xavante, e algumas missdes estra-
tégicas ja podiam ser feitas. Os F-5 e os AT-26,
pode-se dizer, estavam muito bem integrados
a todos os sistemas da FAB.

Havia outras necessidades. O Estado-Mai-
or debatia-se havia algum tempo com a falta
de aeronave avancada para treinamento dos
cadetes. O jato T-37 (Tweet) tinha sido desa-
tivado em 1973, por inesperadas razoes de
apoio logistico, e o T-25 (Universal), projeta-
do e fabricado no Brasil para substituir o ines-
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quecivel North American T-6 (Texan), embo-
ra um avido robusto e eficiente, nio era apro-
priado para o treinamento avangado dos ca-
detes de uma Forga Aérea moderna.

Virios estudos estavam sendo feitos para
aquisicio externa ou fabricacio nacional, pois
Jja possuiamos tecnologia para tal.

Outra vez a industria caseira (Embraer)
influenciou nas decisées. Os cérebros do
EMAer, por fortes argumentos da area de Ci-
éncia e Tecnologia (DEPED - CTA), decidi-
ram que a “maquina” seria de projeto e fabri-
ca¢ao nacionais.

A longa experiéncia adquirida pela FAB
na instrucdo aérea e agora na homologacio e
ensaios em voo veio a se juntar 4 da enge-
nharia aerondutica para especificar o projeto.

Foi feito um contrato de desenvolvimento
da aeronave, com recursos da Financiadora de
Estudos e Projetos (Finep), e criada no CTA a
Comissdo de Desenvolvimento, Acompanhamen-
to e Aceitagdo da Aeronave T-27 (CDAA T-27).

Posteriormente, o contrato de producio
do avido desenvolvido foi realizado pela Direto-
ria de Material Aerondutico, a qual, evidentemen-
te, o fiscalizava por meio de sua COMFIREM.

A CDAA T-27, subordinada ao DEPED,
continuou atuando tanto no gerenciamento das
modifica¢des e melhorias introduzidas em fun-
¢3o de dificuldades encontradas em servico
quanto para a qualificagio do avido como pla-
taforma de armas.

Pela primeira vez, para aquisicao de nova
aeronave da FAB, foram cumpridas as fases de
concepgio, de viabilidade, defini¢ao e desen-
volvimento sob o real comandamento da For-
¢a Aérea. Essa experiéncia, principalmente a
da CDAA, seria de grande utilidade no futuro.

A Embraer ha algum tempo tentara dar con-
tinuidade 4 sua “linha militar” e havia proposto
4 FAB uma aeronave de ataque ao solo, com

ADN | 2° QUADRIMESTRE DE 2009



Caracteristicas bastante SUperiores ao AT96 e
que poderia entrar em producio depois deste.
Para fazer o an[eprojeto desse avido, obteve aju-
da da sua parceira italiana, 2 Aermacchi.

Essa proposta, conhecida por A-X, ndo
chegou a vingar em face de outros motivos e tam-
bém porque a implantacéo dos F-5 e dos F-103
estava aliviando o problema bélico da FAB (e
exaurindo os recursos existentes).

Por outro lado, nessa mesma época, ain-

da nio se tinha uma aeronave que pudesse ser

considerada realmente estratégica.
No inicio dos anos 1980, a Forca Aérea

Italiana (Aeronautica Militare ltaliana — AMI)
viu a necessidade de adquirir uma aeronave
caga-bombardeio leve, subsonico, de granderaio
de agdo e capacidade de carga. Essa aeronave uti-
lizaria tecnologia recentemente adquirida com
a participagio daquele pais no desenvolvimen-
to do aviio trinacional Tornado € permitira a
desativacio dos seus Fiat G91 (Gina).

A Aermacchi ja possuia um esboco do
nosso A-X, que serviu como ponto de partida
para a necessidade italiana. Sendo assim, a pré-
pria empresa (talvez insuflada pela Embraer)
aventou a hipétese de participagdo do Brasil
no projeto, desenvolvimento e evidente aquisi-
¢ao do aviio.

Os governos dos dois paises se falaram e
foi feita uma proposta de participa¢ao do Bra-
sil no “empreendimento”.

A Embraer, o DEPED, o Comando Geral
do Ar (COMGAR) e 0o COMGAP (Comando Ge-
ral de Apoio), todos viram suas chances. A pri-
meira, aumentar a sua consolida¢do como fa-
bricante de avides militares; segunda, ver o
Brasil progredir na tecnologia e no desenvol-
vimento da fabrica¢io de avides de caca; a se-
guinte, contar com o vetor estratégico adequa-
do 2 nossas posses; €, a ultima, tornar-se mais
independente na aquisicao de material de su-
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primento, de manutencao e bélico para suas
aeronaves de combate.

Se o Projeto fosse langado, o Comando
Geral de Pessoal (COMGEP) também teria tem-
po de se adequar as necessidades de formacio
e elevagio de nivel técnico de pessoal.

Tudo se encaixava, e o Estado-Maior final-
mente poderia concretizar o sonho de uma For-
¢a Aérea com vetores i altura de sua doutrina.

Era necessaria a vontade politica do Go-
verno e esta foi conseguida, mais uma vez, por
exposi¢des muito claras e convincentes do Mi-
nistério da Aerondutica.

Os preparativos para a assinatura dos con-
tratos demandaram um enorme esfor¢o de
coordenagio entre governos, a FAB e a AMI
visando o acompanhamento € fiscalizacao do
desenvolvimento e da produgao das acronaves
em trés empresas (Aeritdlia, Aermacchi e
Embraer) e com especificagoes um pouco di-
ferentes entre os dois paises (acrescidas das
evidentes diferencas culturais).

Para gerir o Programa por parte da FAB,
foi criada entio uma comissdo especial deno-
minada Comissio Coordenadora do Programa
Aeronave de Combate (COPAC). A aeronave
em pauta passou a ser chamada de AMX e de-
pois “tipificada” pela FAB como Al

Com esse Programa, a FAB adquiriu im-
portantes conhecimentos na parte de fiscaliza-
¢do e acompanhamento de contratos de de-
senvolvimento e fabrica¢io e aperfeicoou os
que ja possuia em fungio do Programa do
Tucano T-27.

O AMX (A-1) levou a Embraer a aprender
outras novas tecnologias (estruturas supersoni-
cas, barramento de dados, integracao de siste-
mas embarcados, métodos e processos de fabri-
cagio de produtos militares etc.) € também a
lidar com programas de parceria de fabricagao
internacionais. Por outro lado, com esse Projeto,

87



EQUIPANDO A FROTA: COMO O BRASIL ADQUIRIU SUAS AERONAVES DE COMBATE

também aumentamos o niimero de fabricantes
€ reparadores de “aeropegas” no Brasil.

Passamos a ter uma aeronave realmente
com capacidade estratégica adequada 4 nossa
realidade e com avidnica e sistema de armas
equiparado aos melhores avides do mundo.

Tornamo-nos donos e senhores de todo o
Projeto e independentes para quaisquer mo-
dificacées, adaptag¢bes e melhorias que se fi-
Zessem necessarias no nosso aviao.

Com o passar dos anos, em 1988, a nossa
frota de F-5 foi diminuindo pelo atrito natural,
05 A-1 ainda nio estavam sendo entregues e
necessitivamos, pelo menos, repor o mimero
inicial de F-5E,

Convém lembrar também que 0s Nnossos
F-5B (biposto), por serem de geragao anterior
a0s modelos “E” e bastante diferentes destes,
eéstavam apresentando muitos problemas na
areade suprimento e manutencao.

Nesse ano, a USAF decidiu alienar os F-5
que ainda possuia e que operavam no Esqua-
drdo Agressor (Agressor Squadron) como “ini-
migos” nos treinamentos de combate dissimi-
lar com outros esquadrodes de caca daquela
for¢a aérea.

Originalmente esses poucos avides eram
destinados ao Vietna do Sul, todavia, com o
fim da guerra, foram incorporados, meio a
contragosto, pela propria USAF que também
passou a ter alguns F-5F (biposto).

Em resumo, outra vez, a coincidéncia aju-
dou-nos e conseguimos comprar varios F-5E e
alguns F-5F usados da USAF €, nessa época,
pagamos por cada um pouco mais de 1/6 do
preco dos que haviamos comprado em 1974}

O Programa AMX, dado a0 seu vulto, foi
demorado. Em uma anilise resumida e den-
tro da linha de raciocinio deste artigo, pode-se
dizer que tanto a industria aeronsutica brasi-
leira quanto a For¢a Aérea Brasileira (Coman-

o

do da Aeronautica) passaram para a sua fase
adulta a partir do marco balizado pelo Progra-
ma AMX (A-1).

A consolidagdo da experiéncia na aquisi-
¢do de aeronaves fabricadas no exterior e prin-
cipalmente no Brasil, aliada 4 nossa capacitagao
de pessoal gerada pela irea de ciéncia e tec-
nologia, pela area de material e pela 4rea ope-
racional, esta concretizada na Diretriz do Co-
mando da Aeroniutica (DCA 400-6) “Ciclo de
Vida de Sistemas e Materiais da Aeronautica”.

Tal documento, de invejavel clareza e abran-
géncia, cujo contetdo reflete a experiéncia
adquirida pela Forca Aérea Brasileira na area
de Logistica, pode ser tomado como base para
qualquer entidade que venha a lidar com sis-
temas e materiais, seja militar ou nao. Possi-
velmente, essa diretriz ja tenha até sido copia-
da por outras forcas aéreas.

A frutifera operagio das aeronaves A-1 e
dos F-5E atravessou os anos, €, conforme esta-
belece a propria DCA 400-6, esses avides estdo
em fase de revitalizacio e melhoria.

No inicio dos anos 1990, com o ja enve-
lhecimento dos Xavantes, a Embraer veio a
propor um substituto baseado no Tucano (T
27). Essa aeronave bem mais potente teria
como base o avido de treinamento desenvolvi-
do por ela para participar da concorréncia
lancada pelas For¢as Armadas Americanas
(Joint Primary Aircraft Training System — JPATS).

A édrea operacional nio gostou muito da
ideia, pois desejava que os treinadores da avia-
¢a0 de caca fossem avides a jato e nido turboélice.

Mais uma vez, a conjuntura nacional e fa-
tores politicos influenciaram a escolha, e a FAB
decidiu contratar o desenvolvimento e produ-
¢ao do que ficou conhecido como Super Tuca-
no (A-29).

O Projeto SIVAM viabilizou a sua aqui-
sicao e também a das aeronaves de alarme
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acreo antecipado (R-99A) e de sensoreamento
remoto (R-99B).
condz:?cfoodprogxmna d(? A-29 foi, e estd sendo,
' entro dos ditames da DCA 400-6.
lizadcl;lsoiii?-s p_"29 (A e B), equipados com atua-
formacas (;)mc.os, operam no esquadrao de
Gl de .Pllotos da Caca em Natal (2¢/5°
(19/?:9 o OISQ esquadrdes na drea amazonica
Noros, /3 G{\v) e em um esquadrdo no
e do Brasil (32/32 GAv).
munis:e' pl‘t?grama u?uxe para a FAB a co-
alarmme :‘:}0 tpo dafa-lmk entre aeronaves, O
I éreo antecipado e for¢ou a promul-
gacao da famosa Lei do Abate!

) .No inicio deste século, o EMAer tornou
‘l:;b;l:;: necessic{ade de aquisi¢ao de aerona-
visto estaerzepFa?ao para substituirem os F-103,
am desagr ecidido que essas aeronaves seri-

ivadas. Para esse programa, denomi-
;‘eac(load]e) zi(, foram avaliadas, no que estabe-
4 - 400-6, acronaves estrangeiras ja
senvolvidas.
o OCC:.?O é sabido no inicio do atual gover-
v OP g}‘-’%ma F-X, apesar de ja ter tido apro-

; ¢ao politico-financeira, foi postergado em
virtude de fatores de ordem conjuntural. Des-
sa maneira, para suprir a necessidade iminen-
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te de substitui¢io dos F-103, foi realizada a aqui-
sicio dos Mirage 2000, de segunda mao, da
Forc¢a Aérea Francesa.

A aquisi¢ao desses avides, embora de ge-
racio posterior e bem mais avancados do que
os nossos antigos Mirage III do GDA, no que
concerne ao planejamento de longo prazo da
FAB, pode ser considerada uma emergéncia
que nos levou a procedimento similar ao da
aquisi¢ao dos TF-38 14 nos idos de 1968.

Hoje & patente que a FAB sabe, e muito
bem, prever as suas necessidades, adquirir €
manter em estado operacional os materiais €
equipamentos que lhe permitem dar cumpri-
mento 3 sua doutrina, 3s hipteses de conflito
e 4 Politica Nacional de Defesa.

Voltamos novamente a tratar do Progra-
ma F-X. O antigo compromisso governamen-
tal esti de pé e o Comando da Aeronautica
adapta seus requisitos para se adequar as evo-
lugdes técnicas ocorridas.

O Programa com O objetivo de preencher
as reais necessidades da FAB na defesa aérea
estd prestes a ser estabelecido. Nb6s temos ca-
pacidade de escolher um produto adequado e
até de produzilo, que venha o Programa F-X2!

Sentemosa Pual @
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