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MENSAGEM
DO
PRESIDENTE

Estimados socios, civis e militares:

gjam as nossas primeiras palavras no sentido de desejar que

todos 0s nossos socios e leitores estejam gozando de boa
salde e suportando bem esse recolhimento forgado a que estamos
submetidos.

Conforme previmos na edicdo passada, neste final do més
de junho, varias cidades do pais ja estao experimentando uma
importante flexibilizagéo nas condigoes da quarentena. Nosso Clube
de Aeronautica esta fechado desde o dia 20 de margo passado. Em
se mantendo as atuais perspectivas, estamos com uma previsao de
reabrir, totalmente, na sexta-feira, dia 10 de julho, seguindo todos
0s protocolos de seguranca previstos.

Assim que isso acontega, esperamos ter o convivio com
0S N0ssos soOcios e confraternizarmos, novamente, em bons e
agradaveis momentos de lazer.

Neste exemplar, estamos entregando quinze excelentes artigos.
Destaco dois deles: AS LIGOES DO CASO WATERGATE E O PAPEL
DO JUDICIARIO AMERICANO, do Desembargador Federal Carlos
Eduardo Thompson Flores Lenz, Presidente do Tribunal Regional
Federal da 42 Regido; e CABE AS FORCAS ARMADAS MODERAR 0S
CONFLITOS ENTRE OS PODERES, do renomado Jurista e Professor
Ives Gandra da Silva Martins.

Agradecemos aos colaboradores pelos textos recebidos. Que
eles possam embalar bons momentos na mente dos nossos leitores
pelo proximo trimestre.

Por fim, almejamos que o patriotismo, o idealismo e a honesti-
dade de propositos estejam sempre presentes em todos 0s atos das
nossas mais altas autoridades, dos trés Poderes, para que nosso
amado pais possa atravessar, de modo sereno e ordeiro, estes
momentos sombrios que estamos vivendo e que nao precisavamos!

Um aconchegante e saudavel inverno a todos. Cuidem-se bem
e tenham uma boa leitura.

Maj Brig Ar Marco Antonio Carballo Perez
Presidente do Clube de Aeronautica

abe aquela fotografia feita no deck do

restaurante da Sede Central do CAER emum
momento especial com o seu amor? Ou aquela
paisagem que ficou gravada na memaria quando
se encontrou com 0S seus amigos no clube?
Vamos compartilha-la na acéo Olhares CAER,
promovida pelo Departamento de Comunicagao
com o apoio do Departamento Cultural do Clube
de Aerondutica (CAER).

Este movimento objetiva rememorar 0s
melhores momentos a partir da sua visao em
relagao ao Clube de Aerondutica, seja na Sede
Central, seja na Sede Barra. A fotografia precisa
ter o seu olhar sobre o clube, uma paisagem, um
local especial ou uma imagem sua sozinho, com
amigos ou familia em um local exclusivo do CAER
ou até mesmo algum fato historico.

Lembre-se que precisa ser uma fotografia
marcante, que mostre seu sentimento pelo
CAER e a representatividade dele na sua his-
toria de vida. A fotografia serd incluida no TBT
(Throwback Thursday) do clube e podera ser
postada no Facebook e Instagram do Clube de
Aerondutica as quintas-feiras.

Envie sua(s) fotografia(s) com o seu
nome e a sua matricula de socio para o email
scom@caer.org.br e um pequeno texto con-
textualizando a sua escolha. Esperamos a sua
histdria fotografica!

-._L P
Sécia Valéria Cristina Faccin
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CABE AS FORCAS ARMADAS MODERAR

0024

endo participado de audiéncias puabli-
Tcas, durante o processo constituinte,
aconvite de parlamentares eleitos em
1986, assim como, repetidas vezes, apre-
sentado sugestoes ao entdo presidente da
Camara dos Deputados, Ulysses Guimaraes,
relator Bernardo Cabral e presidentes de
Comissoes e Subcomissoes, sempre que
solicitado, decidi com Celso Bastos comen-
tar o texto supremo, em 15 volumes, por 10
anos (1988-1998), em edigoes e reedicoes
veiculadas pela Editora Saraiva.
Dividimos os nove titulos permanentes
e aquele das disposigOes transitorias
entre nds, tendo eu ficado com parte do
Titulo Il (Federagao, Unido, competéncias
de atribuigGes, competéncias legislati-
vas, Estados e parte dos Municipios),
IV (Processo Legislativo, Tribunal de Contas,
Poder Executivo), VIII (Seguridade Social,

Ives Gandra da Silva Martins

Jurista, professor emérito de universidades, do CIEE-SP
e da Escola de Comando e Estado-Maior do Exército (ECEME)
e da Escola Superior de Guerra (ESG)

ivesgandra@gandramartins.adv.br

Comunicagao Social, Meio Ambiente, Familia
e indios) e com o Titulo V (Defesa do Estado
e das Instituicbes Democraticas), Titulo VI
(Sistema Tributario, Finangas Publicas e
Orgamentos), Titulo IX (Disposigoes Gerais)
e 0 Ato Complementar das Disposigoes
Transitorias.

A morte prematura de Celso Bastos
levou-me, ap0s uma reatualizagao realizada
por André Ramos Tavares, Samantha
Pflug, Rogério Gandra Martins e entregues
a Saraiva, mas ndo publicadas, a desistir
de continuar a publicac&o, nada obstante
a editora ter vendido mais de 150 mil
exemplares da colegao.

0 Titulo V da Carta da Republica
corresponde ao volume 5, que ficou a meu
cargo. Cuida de dois instrumentos legais
para a defesa do Estado e das instituicoes
democraticas (Estado de Defesa e de Sitio) e

das instituigoes encarregadas de protegera
democracia e 0s poderes (Forgas Armadas,
Policias Militares, Policia Civil e Guardas
Municipais).

Na 52 parte da Lei Maior, por sua
abrangéncia nacional e missao de protegao
da soberania nacional, as Forgas Armadas
passaram a ter um tratamento diferenciado
(artigos 142 e 143), tratamento este
alargado quanto as demais corporagoes,
pelas proprias atribuicoes outorgadas pelo
constituinte as trés Armas.

As fungoes determinadas pelo consti-
tuinte estao no artigo 142, assim redigido:

“Art. 142. As Forgas Armadas, cons-
tituidas pela Marinha, pelo Exército e pela
Aerondutica, sdo instituigoes nacionais
permanentes e regulares, organizadas com
base na hierarquia e na disciplina, sob a auto-
ridade suprema do Presidente da Republica,



OS CONFLITOS ENTRE OS PODERES

e destinam-se a defesa da Patria, a garantia
dos poderes constitucionais e, por iniciati-
va de qualquer destes, da lei e da ordem.”

Percebe-se que trés sao as atribuigoes
das Forgas Armadas, alicergadas na hierar-
quia e disciplina, a saber:

— Defesa da patria;

— Garantia dos poderes constitucio-
nais;

— Garantia da lei e da ordem, por
iniciativa de qualquer dos trés Poderes.

Apalavra “Patria” aparece pela primeira
e Unica vez neste artigo da Lex Magna.
Sobre a defesa da Patria até mesmo o0s
alunos do pré-primario sabem que 0 pais
sera defendido contra eventuais invasoes
de outras nagoes pelas Forgas Armadas.
Nao oferece qualquer duvida.

Sobre a garantia dos poderes contra
manifestacoes de qualquer natureza,
compreende-se, lembrando-se que, nos
estados de defesa e de sitio, as policias
militares, civil e guarda municipal sdo
coordenadas pelas Forgas Armadas.

A terceira funcéo, todavia, é que tem
merecido, nos (ltimos tempos, discussao
entre juristas e politicos se corresponderia
ou ndo aumaatribuicao outorgada as Forgas
Armadas para repor pontualmente a lei e a
ordem, a pedido de qualquer Poder.

Minha interpretacéo, ha 31 anos, ma-
nifestada para alunos da universidade, em
livros, conferéncias, artigos jornalisticos,
radio e televisdo é que no capitulo Para
a Defesa da Democracia, do Estado e de
suas Instituigoes, se um Poder sentir-se
atropelado por outro, podera solicitar as
Forgas Armadas que ajam como Poder
Moderador para repor, naquele ponto, aleie
aordem, se esta, realmente, tiver sido ferida
pelo Poder em conflito com o postulante.

Alguns juristas defendem a tese de
que a terceira atribuigcdo e a segunda se
confundem, pois para garantir as institui-
¢Oes, necessariamente, estarao as Forgas
Armadas garantindo a lei e a ordem, ja que
0 Unico Poder Moderador seria o0 Judiciario.

Parece-me incorreta tal exegese, muito
embora eu sempre respeite as opinies
contrarias em matéria de Direito. Tinha até
mesmo o habito de provocar meus alunos de
pos-graduacao da Universidade Mackenzie a
divergirem dos meus escritos, dando boas
notas aqueles que bem fundamentassem
suas posigoes. E que ndo haveria sentido de
0 constituinte usar um “pleonasmo enfatico”
no artigo 142 da Carta Magna, visto que a Lei
Suprema ndo pode conter palavras indteis.

A propria mencao a solicitagéo de Poder
para garantir a lei e a ordem sinaliza uma
garantia distinta daquela que estaria ja na
fungao de assegurar os poderes constitucio-
nais, como atribuicao das Forgas Armadas.

Exemplifico: vamos admitir que, decla-
rando a inconstitucionalidade por omissao
do Parlamento, que é atribuigao do STF, 0
STF decidisse fazer a lei que o Congresso
deveria fazer e nao fez, violando o disposto
no artigo 103, paragrafo 2°, assim redigido:

“Art. 103. (...) § 2° Declarada a incons-
titucionalidade por omissao de medida para
tornar efetiva norma constitucional, sera
dada ciéncia ao Poder competente para a
adogao das providéncias necessarias e, em
se tratando de 6rgao administrativo, para
fazé-lo em trinta dias.”

Ora, se o Congresso contestasse
tal invasao de competéncia ndao poderia
recorrer ao proprio STF invasor, apesar de
ter pelo artigo 49, inciso XI, a obrigagéo de
zelar por sua competéncia normativa pe-
rante 0s outros Poderes. Tem o dispositivo
a seqguinte redagao:

“Art. 49. E da competéncia exclusiva do
Congresso Nacional:

() XI — zelar pela preservacéo de sua
competéncia legislativa em face da atribui-
¢do normativa dos outros Poderes; (...)"

Pelo artigo 142 da CF/88 caberia ao
Congresso recorrer as Forgas Armadas para
reposicao dalei (CF) e da ordem, néo dando
eficacia aquela norma que caberia apenas
e tdo somente ao Congresso redigir. Sua
atuacao seria, pois, pontual. Jamais para

romper, mas para repor a lei e a ordem
tisnada pela Suprema Corte, nada obstante —
tenho dito e repetido — constituida, no Brasil,
de brilhantes e ilustrados juristas.

0 dispositivo jamais albergaria qualquer
possibilidade de intervengao politica,
golpe de Estado, assuncéo do Poder pelas
Forgas Armadas. Como o Titulo V, no seu
cabecalho, determina, a funcéo das Forgas
Armadas é de defesa do Estado e das
Instituicoes Democraticas. Nao poderiam
nunca, fora a intervencao moderadora pon-
tual, exercer qualquer outra fungéo técnica
ou politica. Tal intervencéo apenas diria qual
a interpretagao correta da lei aplicada no
conflito entre Poderes, em havendo invasao
de competéncia legislativa ou de atribuicses.

No que sempre escrevi, nestes 31 anos,
ao lidar diariamente com a Constituicéo — é
minha titulagao na Faculdade de Direito da
Universidade Mackenzie — é que também
se o conflito se colocasse entre o Poder
Executivo Federal e qualquer dos dois
outros Poderes, ndao ao Presidente, parte
do conflito, mas aos Comandantes das
Forcas Armadas caberia o exercicio do
Poder Moderador.

Nada obstante reconhecer a existéncia
de opinides contrarias, principalmente dos
eminentes juristas que compdem o Pretorio
Excelso, nao tenho por que mudar minhain-
teligéncia sobre o artigo 142. Como ndo sou
politico, mas apenas um velho advogado e
professor universitario, que sempre buscou
exercer a cidadania, continuarei ainterpretar,
academicamente, o artigo 142, como agora
o0 fiz, com o respeito que sempre tive as
opinides divergentes, ndo me importando
com as criticas menos elegantes dos que
nao concordam comigo. John Rawls dizia
que as teorias abrangentes sao proprias
das vocagoes totalitarias, que nao admitem
contestagdo. SO sdo democraticas as teo-
rias nao abrangentes, pois estas admitem
contestacdo e didlogo.

Aos 85 anos, felizmente nao perdi o
meu amor ao didlogo e a democracia Il

74



E CHEGADA A HORA

Renato Paiva Lamounier
Coronel Aviador
@rplamounier@gmail.com

1978
(acervo Cel Av Duncan)




stamos vivendo tempos estranhos.

Nao so de agora, mas desde, pelo

menos, a chamada “redemocrati-
zagdo” em 1984, que pode ser entendida
como a que foi sem nunca ter sido. Para
esses tempos mais recentes e para
aqueles muito duros que virdo, faz-se
oportuna e necessaria uma reflexao a
qual, sem pretensao alguma, ofereco aos
meus patricios que amam o Brasil e se
preocupam com o seu futuro e dos que
nele vivemos. Penso que este & dos mais
graves e perigosos momentos, senao
0 mais de toda a nossa Historia desde
0 Descobrimento. Relembrando o livro
Quinhentos Anos de Historia do Brasil,
do professor e historiador Guilherme de
Andrea Frota — um alentado e brilhante
trabalho, verifica-se em todas as crises,
por piores que fossem — e foram muitas
e graves — que a independéncia da Nagao
e a liberdade do seu povo jamais foram
postas em risco como hoje 0 sao. Muito
ao contrario, apesar das consequéncias
delas decorrentes, o pais andou para
frente, consolidou o seu territdrio, formou
a nacionalidade e aperfeicoou as institui-
goes. Grandes patriotas muito trabalharam
para tal e um sem numero de brasileiros
brancos, negros e indios sacrificou 0 bem
supremo da vida para nos legar uma patria
neste pais-continente. Muito ao contrario,
também, hoje muitas autoridades constitu-
idas atentam contra a seguranga nacional,
ameacam a paz social e, até mesmo,
comprometem nossa liberdade e arriscam
a independéncia duramente conquistada
e ainda nado plenamente alcangada em
todos os aspectos almejados. Dando
nome aos bois: dentre essas autoridades
constituidas estdo todas que, no Supremo
Tribunal Federal (STF), compactuam com
0 pensamento e as atitudes de divindade
do ministro Celso de Melo; no Congresso
Nacional, todos os parlamentares que se
alinham ao comportamento antipatriotico,
ambicioso e mercenario do senador
Davi Alcolumbre e do deputado Rodrigo
Maia; nos estados federados, todos os
governadores e prefeitos que se regem pela

cartilha da hipocrisia e da deslealdade de
Joao Doria e Wilson Witzel, na imprensa,
em seus varios segmentos e expressoes,
todos os jornalistas seguidores da exe-
cravel campanha da Rede Globo, em que
vale tudo, menos cultuar a verdade e a
imparcialidade como fundamentos impres-
cindiveis de umaimprensa livre, acreditada
e respeitada, deixando, assim, de preservar
e fortalecer um dos pilares da democracia.
Enfim, em todos 0s organismos, publicos
ou privados, como na OAB, por exemplo,
onde muitos advogados enchem a boca
para repetir ad nauseam o seu mantra
Estado Democratico de Direito, sem,
contudo, o praticar e valorizar.

Entretanto nenhuma dessas vozes se
levantou, por cerca de 20 anos, para nao
permitir que o Tesouro Nacional fosse extor-
quido em mais de meio trilho de reais, des-
viados desavergonhadamente para custear
um projeto criminoso de poder e ditaduras
identificadas e parceiras da ideologia do
Foro de Sao Paulo, além do enriquecimento
proprio dos responsaveis pelos governos de
entdo. Nenhuma dessas vozes se levantou
quando o Brasil foi espoliado pela Bolivia
e humilhado pela nossa propria Suprema
Corte e pelo entdo primeiro mandatario ao
transformar o solo patrio em valhacouto de
um criminoso sanguinario como Cesare
Battisti, numa flagrante ofensa aos milenares
fundamentos do Sistema Judiciario de uma
nacao amiga, a Italia. Renan Calheiros ndo
¢ exemplo para ninguém. Nao obstante re-
cusou receber do oficial de justica a decisao
do STF que determinava o seu afastamento
dapresidéncia do Senado Federal, invocando
aindependéncia e a harmonia entre os Trés
Poderes da Republica. Nada aconteceu,
mesmo porque as armas tercadas pelos
integrantes da Suprema Corte e do Senado
Federal ndo sao armas de cavalheiros e
cidadaos de ilibada reputagao, ja que o temor
mutuo os autoprotege. De novo, nenhuma
voz se levantou, de lado alado e daimprensa
vendida também! Eis que estas mesmas
VOZes que se calaram, sao as mesmas que
agora se alevantam contra um presidente
da Republica ungido por quase 58 milhoes

de brasileiros numa eleigao sobretudo livre
g insuspeita, diferentemente das anteriores;
presidente este que ndo cometeu qualquer
delito ou deslize; presidente este que,
suportando estoicamente muitas ofensas
e provocacgoes, tem demonstrado um
elevado espirito democratico ao colocar
0 Brasil Acima de Tudo quando, patridtica
e obstinadamente, tolera insultos para
proteger a normalidade republicana, toma
posicGes e assume riscos em obediéncia
a verdade e por pensar no seu povo. Nao
¢, como ninguém o &, perfeito e impecavel
a0 se expressar e na tdo decantada liturgia
do cargo. Desnecessario e insultuosa
qualquer comparacao. Mas foi e &, porém,
0 Unico que enfrentou e quebrou a espinha
da autodenominada “jararaca” (sem ofensa
a pegonhenta vibora) e seus sequazes. E é
exatamente por isto, tdo somente por isto,
que € alvo das acusaces que as citadas
autoridades constituidas fabricam contra ele.

E importante lembrar, muito resumi-
damente, que Fritjof Capra (0 mesmo do
conhecido Tao da Fisica), em seu outro
magnifico livro O Ponto de Mutagao, diz
que uma determinada desordem ou
ruptura de uma regular evolugao de
egventos, ainda que aparente, € a condigéo
desencadeadora da necessaria e inevitavel
mudanca. Esse desequilibrio e seu resta-
belecimento é uma das Leis Universais e
ocorre tanto no espago sideral, como na
superficie dos diferentes astros, inclusive
e principalmente quanto aos seres que
neles vivem, independente do seu grau
de evolugao. Exatamente para prosseguir
nessa inexoravel evolugdo em diregdo ao
aperfeigoamento e preservagao da vida.
Por este fendmeno, em se tratando do
planeta que habitamos, todos 0s paises
passaram e nao serd diferente com relagéo
a Patria Amada Brasil, por mais especiais
que pensemos Ser, ao sempre invocar 0s
designios do Criador que nos poupou de
cataclismos devastadores como vulcoes,
terremotos, tornados, tsunamis e furacoes.

A mudanga preconizada por Capra
— uma vez atingido o ponto de mutagao,
nao é uma profecia infundada ou simples

9



adivinhac@o. Mais do que uma previsao,
é um prognostico cientifico com base na
astrofisica, na arqueologia e na Historia
registrada por Herodoto, Heraclito e seus
antecessores mais remotos, mesmo antes
da invengéo da escrita cuneiforme e dos
ndmeros na Suméria. Entendi e acredito
que essa mutacao é sempre para melhor e
para evitar um mal maior, razao pela qual
a vejo como a neutralizagdo dos planos
do abjeto Fernando Henrique Cardoso e
seus acolitos, nacionais e estrangeiros,
do Foro de Sao Paulo. A Pétria Grande,
UNASUL, URSAL e outras aberragoes nele
gestados tinham e tém, como é sabido e
flagrante, o apoio irrestrito da China (vide
a atuacao do atual embaixador chinés no
Brasil, vindo de posigoes preparatorias e
frutiferas no Chile e na Argentina). Os éxitos
alcancados na investida chinesa, na Africa
e na participacao de projetos estratégicos,
no Brasil sdo o prentncio para a macica
aquisicdo de outras empresas ap0s 0 caos
pandémico na economia nacional. Ainda
ha, porém, o obstaculo da vontade do povo
representada pelo governo Bolsonaro. Nao
¢ preciso fazer qualquer exercicio de ima-
ginagao para saber como estariamos caso
Fernando Haddad tivesse subido a rampa
do Palacio do Planalto acompanhado,
como prometeu, do chefe da esquerdalha
criminosa e todos 0s seus sequazes. 0s
comunistas soviéticos foram derrotados em
1935 e 1964. A questdo, agora, é se temos

ondicoes de fazer o mesmo diante dos

métodos que a atual nomenclatura chinesa
bem aprendeu em cima dos 60 milhdes de
cadaveres legados por Mao Tsé-Tung. Nesta
reflexao que ja se vai extensa e se aproxima
do seu fim, cabe ressaltar que muito falei
de independéncia e de liberdade. Ndo sem
razao o fiz, pois, para quem nao sabe o real
significado dessas palavras, mas dessas
verdadeiras dadivas, procure visitar, por
exemplo, a Hungria e a Pol6nia, conhecer

sua Historia e conversar com sua gente.
Ou, de maneira mais comoda e econémica,
estudem o contetido de dois livros: o
classico e bem conhecido Arquipélago
Gulag, de Alexander Soljenitsin, e 0 nao
menos precioso e elucidativo Sussurros,
de Orlando Figes (822 paginas), autor,
também, de A Tragédia de Um Povo.

0s maus politicos das ultimas déca-
das, sem nenhuma disposigao para servir




a causa publica, mas com a sua insaciavel
sanha e desfagatez para se apropriar da
coisa publica, a avassaladora violéncia
social, 0s reprovaveis e indesejavelmente
reconhecidos defeitos de carater da nossa
sociedade, causadores de muitos outros
flagelos tornaram insuportavel o referido
desequilibrio e determinaram a sequéncia
de eventos ora presenciados e vindos
como motivo a pergunta generalizada:

Por que — justo agora que o pais estava
retomando o crescimento, combatendo
0 crime e restabelecendo a ordem social,
melhorando a economia e a geragao de
empregos e, importantissimo, o povo
recuperando a autoestima e o orgulho
nacional — somos violentamente atingidos
por duas terriveis crises: a sanitaria devido
a pandemia da covid-19, e a politica,
quando as retrocitadas autoridades cons-

tituidas fazem do sofrimento do povo a
oportunidade para derrubar o governo que
se op0e a0S Seus escusos propositos?
A resposta, ainda segundo Fritjof Capra,
estd na necessidade de uma grande
mudanca, a qual, sendo determinada por
essa imutavel lei do Universo, requer as
acoes dos agentes locais e nao do acaso.
Assim sendo, aos agentes locais cabe,
portanto, fazer uso da Constituicao Federal
(CF) e da vontade soberana do povo, estas
duas poderosas armas para a mudanga em
dire¢do a prosperidade, mesmo que essa
mudanga possa nos custar sangue, suor e
lagrimas, como custaram a tantos povos
que souberam conquistar sua grandeza e
prosperidade.

Saibamos nos e tenhamos a coragem
e a determinagao para fazé-lo também!

Por tltimo, mas ndo menos importan-
te, vale lembrar as ldcidas e conciliadoras
palavras contidas no generoso e prudente
conselho, uma verdadeira ligdo, do admi-
ravel jurista e exemplar brasileiro Dr. Ives
Gandra Martins, no caso de mau compor-
tamento de autoridades irresponsaveis em
nivel dos trés poderes da Republica, por
iniciativa de um destes: “o constituinte
sabiamente colocou na CF 88 o artigo
142, que da as Forgcas Armadas o Poder
Moderador. Poder este que nao é para
Romper a Ordem, mas sim, para Repor
a Ordem”.

E, pois, chegada a hora!

In hoc signo vinces! M
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HUMANIDADES

Ricardo Vélez Rodriguez
Filosofo, ex-ministro da Educagao
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s estudos humanisticos foram

formatados no Mundo Ocidental

a partir da Renascenga, no século
XVI. Claro que havia antecedentes deles
naquelas disciplinas preparatorias para as
universidades no periodo medieval, com as
denominadas “Liberal Arts”, constituidas
pelo Trivium Literario e o Quadrivium
Cientifico.

Dois tipos de disciplinas, a meu ver,
passaram a integrar as humanidades
na modernidade: a historia da cultura e
a educacdo para a cidadania. Pretendo
identificar os aspectos marcantes dessas
etapas.

Serdo desenvolvidos, neste artigo,
0S seguintes pontos: o sentido da historia
da cultura e seus aspectos subjetivo e
objetivo; 0s processos de formatagao da
cultura no mundo moderno; 0s aspectos
fundamentais da civilizagao ocidental; os
aspectos fundamentais da educagao para
a cidadania no Brasil, no seio da corrente
do culturalismo socioldgico.

0 SENTIDO DA HISTORIA DA CULTURA
E SEUS ASPECTOS
SUBJETIVO E OBIJETIVO

Foi 0 socidlogo francés Frangois
Guizot (1787-1874), um dos primeiros
pensadores que definiram a histdria da
cultura. Esse advogado, sociologo, pro-
fessor e primeiro-ministro do reinado de
Luis Filipe (1773-1850) tragou na Franca
um caminho Seguro para o pais se reerguer
apos o grande terremoto da Revolugdo
Francesa (1789), que jogou por terra todas
as instituicoes e os costumes, chegando
até a darnomes novos aos dias, a0s meses
e anos (simbolizando com isso o corte
radical com o passado).

Segundo Guizot, somente seria pos-



HISTORIA DA CULTURA
E EDUCACAO PARA A CIDADANIA

sivel uma nagao encontrar 0 caminho
para a sua identidade mediante o estudo
da historia da cultura ou da civilizagdo, e
através da educacao das novas geragoes
no conhecimento dos valores ou ideais per-
manentes. A cultura ou a civilizagao, para
Guizot, correspondia a grandes realizagoes
do espirito humano em um determinado
pais e possuia dois componentes, um
subjetivo, outro objetivo.

0 componente subjetivo consistiria
no conjunto de crengas e ideais que
uma comunidade humana possui e que
Ihe permite se manter unida em meio a
diversidade das Nagoes. Ha neste com-
ponente um aspecto ideal ou filosofico.
Qual é aideia de homem que 0S membros
dessa comunidade possuem? Qual
seria a educagdo mais conveniente para
transmitir as novas geragoes esse ideal e
aperfeigoa-lo?

0 componente objetivo consiste
nas instituicoes que o Estado organiza
para garantir a realizac&o do componente
subjetivo. Seriam essas instituicoes as
encarregadas de conferir durabilidade
através do tempo e em meio a diversidade
das nagoes, mediante as leis ao primeiro
componente que é o ideal humano em que
todos acreditam. Conclui Guizot afirmando
que uma cultura ou civilizagéo sera tanto
mais completa e valiosa, quanto melhor
garantir o desenvolvimento dos aspectos
subjetivo e objetivo mencionados.

0S PROCESSOS DE FORMATACAO
DA CULTURA NO MUNDO MODERNO
Pensadores e estadistas na moder-
nidade imaginaram 0s caminhos a serem
percorridos pelas suas respectivas comu-
nidades nacionais na tentativa de encontrar
a propria identidade, em um mundo que,

apos o século XIV, pipocou em diversas
nacionalidades e paises.

Entre 0 século XVIl e o inicio do século
XX essa foi a tarefa dos grandes pensado-
res nacionais. Na Francga, além de Guizot,
sobressairam nessa empreitada Victor
Cousin (1792-1867), Madame de Staél
(1766-1817), Henri-Benjamin Constant
de Rebecque (1767-1830) e Alexis de
Tocqueville (1806-1859).

Do ponto de vista literario brilharam
pensadores franceses que escreveram
obras literarias, como Madame de Staél,
COm 0S Seus romances, em que apregoava
0 ideal de uma nova mulher aberta a ilus-
tracéo — Delphinne e Corinne — com a dis-
cussdo do papel da literatura na definigao
do carater nacional — debate desenvolvido
no longo ensaio intitulado De la Litterature
ou na profunda analise filosofico-literaria
comparativa, entre a Franga e a Alemanha,
na obra De LAllemagne.

Tarefa analoga desenvolveu Constant
de Rebecque, ao mergulhar nos conflitos
do suijeito, explorando as suas contradigoes
intimas, em face do sofrimento, da religiao
e da paixao como no romance Adolphe.

Encontramos, também, obras literarias
que se projetaram em profundidade sobre
anova sociedade burguesa que se firmava
apos a Revolugdo Francesa, ao recordar
os conflitos de interesses e a legalidade
que 0s garantia, a partir do Cadigo Civil
Napolednico (1804), mergulhando, ao
mesmo tempo, nos novos problemas da
luta de classes, acirrada pelo fenémeno do
bonapartismo — como a série de romances
historicos de Alexandre Dumas (pai e filho),
0 impactante relato de Les Misérables de
Victor Hugo (1802-1885) ou a oceénica
construgao do ambiente burgués, com
a colegao de livros que constituiram a

Comédie Humaine de Honoré de Balzac
(1799-1850).

Na Alemanha, Immanuel Kant (1724-
1804) e Georg Wilhelm Hegel (1770-1831)
desincumbiram-se dessa missdo, com
suas ideias filosoficas, politicas e peda-
gogicas, tendo sido acompanhados, do
angulo da criacéo literaria, notadamente
por Johan Wolfgang Von Goethe (1748-
1832), com seu desenho dos novos
tipos humanos emergentes na sociedade
burguesa, na sua dramaturgia.

Na Inglaterra, foram os filésofos
empiristas como John Locke (1632-1704),
e os utilitaristas como Jeremy Bentham
(1748-1832), John Stuart Mill (1806-1873)
e Henry Sydwick (1838-1900) os que se
debrugaram sobre 0s rumos da civilizagao
inglesa, num mundo que se abria para
a democracia e a Revolugao Industrial.
No terreno da literatura, sobressaem os
romances historicos de Sir Walter Scott
(1771-1832) que, com sua narrativa,
popularizou o ideal de individuo que se
contrapde aos revolucionarios de plantéo,
para fazer valer seu ideal conservador. Ele
foi abandeirado das “Revoltas Jacobitas”
que buscavam, na Inglaterra, a volta ao
poder do soberano Jaime Il Stuart (1633-
1701), que tinha sido deposto na Revolugéao
Gloriosa de 1688.

Nos Estados Unidos, o papel de
pensadores dos rumos civilizacionais
do pais correspondeu aos denominados
“Pais Fundadores”, George Washington
(1732-1799), Benjamin Franklin (1706-
1790), Thomas Jefferson (1743-1826)
e 0S chamados “Federalistas”: James
Madison (1751-1836), John Jay (1745-
1829) e Alexander Hamilton (1755-1804).
Todos eles colaboraram na redagao da
Constituicao de Filadélfia (1787). As con-
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tradigoes sociais entre brancos e negros,
que cresciam & sombra das instituigoes
republicanas (como tinha sido destacado
por Tocqueville, na parte final da sua obra
Democracia na América), foram explicita-
das no romance da escritora americana
Harriett Beecher Stowe (1811-1896), intitu-
lada: Uncle Tom’s Cabin (1852) (A Cabana
do Pai Tomas, na edigdo brasileira).

No final do século XIX, correspondeu
ao filésofo e pedagogo John Dewey (1859-
1951) reformular os rumos da educacéo
americana, a fim de ajusta-la as novas
necessidades da volumosa imigracao,
que procurou o pais na segunda metade
desse século. O problema enfrentado e
solucionado por Dewey era o seguinte:
como fazer com que milhdes de imigrantes,
provenientes de outras culturas, assumis-
sem os valores fundantes da civilizagéo
americana? Era necessario formar profes-
sores na ideia da civilizagao herdada dos
antepassados, a fim de que formatassem,
nos valores da liberdade, do trabalho e
da democracia, as geragoes seguintes. A
fundacdo da Universidade de Columbia,
em Nova York, teve essa finalidade: formar
professores para que cumprissem com
essa alta missdo, ensinando as novas
geragoes os elementos fundamentais que
constituiam o ser americano.

No Brasil, o papel de formuladores
dos rumos que 0 pais deveria seguir,
apos a independéncia de Portugal, cor-
respondeu a Dom Pedro | (1798-1834),
Dom Pedro Il (1825-1891), Silvestre
Pinheiro Ferreira (1769-1846), Domingos
Gongalves de Magalhaes — visconde de
Araguaia (1811-1882) e Paulino Soares de
Sousa —visconde de Uruguai (1807-1866).
No inicio do periodo republicano, esse
papel foi desempenhado por Rui Barbosa
(1849-1923), Pedro Lessa (1859-1921) e
Benjamin Constant Botelho de Magalhaes
(1836-1891), que desenharam as linhas
mestras da educacéo e do funcionamento
das instituicoes republicanas.

Do ponto de vista literario, devemos
reconhecer o papel importante que desem-
penharam as pecas teatrais de Gongalves

de Magalhaes, no sentido de fazer emergir,
entre a populagao, o sentimento da brasi-
lidade. A pacificagao efetivada pelo Duque
de Caxias, em face das varias revoltas
separatistas que pipocaram pelo pais
afora, tiveram sua contrapartida cultural
no teatro popular, de inspiragao historica,
de Gongalves de Magalhaes.

Apds 1930, no ciclo modernizador
getuliano, cujos pressupostos estratégicos
se prolongaram até os governos militares
(1964-1985), os formuladores dos rumos
do pais foram 0s sociologos e estrategistas
Lindolfo Collor (1890-1942), Francisco
José de Oliveira Vianna (1883-1951) e 0 ge-
neral Golbery do Couto e Silva (1911-1987).
Destaquemos que, do angulo pedagdgico,
no esfor¢co em prol de modernizar as
instituicoes de ensino, colocando-as a
par com as reformas trabalhistas, coube
a Anisio Teixeira (1900-1971) formular os
seus projetos pedagogicos da chamada
“Escola Nova”, que visavam modernizar
0 sistema de ensino, colocando-o0 em
contato imediato com a problematica do
trabalho e da produgdo, ensejados pela
sociedade industrial, destacando o papel
fundamental dos municipios na gestao do
sistema educacional.

Com a redemocratizagao do pais, em
1985, duas vertentes prevaleceram na
formulagao dos rumos estratégicos e civi-
lizacionais da Nova Republica: em primeiro
lugar, os pensadores ligados a proposta
da social-democracia, dentre 0s quais
sobressaem Fernando Henrique Cardoso
(1931) e intelectuais, com ele afinados,
da talha de Celso Lafer (1941), Bolivar
Lamounier (1943), Simon Schwartzman
(1939), Wanderley-Guilherme dos Santos
(1935-2019) etc. Em segundo lugar,
vieram os liberais seguidores da corrente
do culturalismo socioldgico, como Miguel
Reale (1910-2006), Antbnio Paim (1927),
Ubiratan Borges de Macedo (1937-2007),
Roque Spencer Maciel de Barros (1927-
1999), Leonardo Prota (1930-2016),
Ricardo Vélez Rodriguez (1943) etc.

As propostas da reforma educacional
terminaram perdendo o rumo do desen-

volvimento do pais, tendo sido polarizadas
pelas reivindicagoes trabalhistas e postas
a servigo de ativistas de esquerda, no
modelo desenvolvido por Paulo Freire
(1921-1997), que se inspirava, em parte,
na Escola Nova de Anisio Teixeira, mas que
terminou perdendo o rumo, ao ter enfati-
zado demais 0s aspectos revolucionarios,
numa concepgao bem proxima do ideario
gramsciano e da teologia da libertagao.

ASPECTOS FUNDAMENTAIS
DA CIVILIZAQZ\O OCIDENTAL

Somos a expressao da Civilizagao
Ocidental. Herdamos dos nossos co-
lonizadores europeus essa inspiragao.
As civilizagoes diferenciam-se a partir
da heranga cultural recebida dos seus
antecessores. Quatro grandes linhas
civilizacionais podemos encontrar, hoje,
no mundo:

—a oriental, herdeira do velho despo-
tismo hidraulico e do hinduismo;

— a do médio Oriente, vinculada ao
islamismo;

— as africanas, ligadas as mitologias
ancestrais;

— a ocidental-crista, herdeira das
tradigOes judaico-crista e helenistica.

Discute-se qual seria 0 modo de rela-
cionamento, no mundo atual, entre essas
diversas tradigoes culturais. Formularam-
se, a0 longo dos séculos, duas grandes
modalidades de relacionamento: a de
confronto, sendo Samuel Huntington (1927-
2008) 0 autor que mais aprofundou nesse
debate, destacando o carater conflituoso
dos relacionamentos entre as varias ver-
soes culturais e a de didlogo e integracao,
sendo os filésofos Gottfried Wilhelm Leibniz
(1646-1716) e Immanuel Kant (1724-1804)
0s inspiradores dessa vertente.

Ndo pretendemos discutir, aqui,
essa dindmica entre as varias civiliza-
¢oes. Centraremos a atengdo, somente,
nos aspectos fundantes da tradicao
ocidental-crista, na qual nos situamos
pela nossa heranga cultural. As raizes
dela sdo duas: atradicdo judaico-crista,
da qual emerge a ideia de pessoa e a



tradicdo helenistica, da qual surge o ideal
de razao que ilumina a vida humana.

Atradigao judaico-crista fundamenta-se
na Biblia e na tradicao hermenéutica que
se sedimentou entre 0s judeus, passando,
ulteriormente, aos cristaos. Contrapondo-
se a outras tradigoes culturais da anti-
guidade, a judaico-crista destaca o valor
insubstituivel da pessoa humana, que
passou a inspirar o longo ciclo da evo-
lugdo cultural do Ocidente. O ideal de
pessoa, possuidora de um valor absoluto,
firmou-se, ao longo dos séculos, na tradi-
¢ao judaico-crista. Emerge esse ideal da
pressuposicao, revelada pela Biblia, de que
fomos criados, por Deus, a sua imagem e
semelhanca.

0 ser humano teria, assim, pelo fato de
ser, 0 valor fundamental de ter sido criado
a imagem e semelhancga de Deus. Sobre
essa convicgao ancora todo o legado da
civilizagao ocidental, ao redor da pressupo-
sicao de direitos humanos inalienaveis, que
surgem com a propria natureza humana. Ja
desde a antiguidade contrasta esse ideal
com o pressuposto civilizacional de outras
culturas. O fator que mais claramente se
contrapunha, por exemplo, a divindade dos
imperadores romanos, era constituido pela
crenga de que eles nao seriam a fonte da
dignidade do cidadao (recordemos que,
em Roma, o titulo de cives romanus era
conferido como uma honraria especial
pelo Imperador).

A dignidade fundamental do ser hu-
mano, qualquer que fosse a sua origem ou
nacionalidade, decorria de ter sido criado a
imagem e semelhanca de Deus. Esse fator
chegou até a mudar a propria versao roma-
na, se aproximando do cristianismo, nos
episodios de aproximagdo entre religido
imperial e cristianismo, protagonizados por
Constantino | (272 a.C-337 d.C) e Teodosio
| (347-395), nos primeiros séculos da era
crista.

Uma segunda linha de aprofundamen-
to foi ensejada pelo cristianismo, em face
da heranga recebida do Mundo Antigo. Com
a magna obra formatadora do primeiro
império universal por Alexandre, o Grande

(356 a.C.-323 a.C), surge um valor que
se alastra por todos os territorios por ele
dominados: o culto a razdo, como heranga
divina, presente nos seres humanos. Essa
heranca, recebida do periodo helenistico,
passou a formar parte da tradicéo civiliza-
cional do Qcidente. O saber racional — e a
ciéncia como uma das suas manifestacoes
— passou a ser valorizado como uma das
dimensdes essenciais do ser humano,
de forma tal que ndo se pode renunciar
a ele sem deformar o sentido da pessoa.
Tudo deve ser checado a luz da razéo.
0 logos racional forma parte da heranga
que recebemos de Deus e nao podemos
coloca-lo, por exemplo, sob 0 comando de
outrem. Seguindo aimagem evangélica que
0s Padres da Igreja, como Santo Agostinho
de Hipona (354-430) se apropriam, a luz
deve ser colocada, dentro de casa, em cima
da mesa, a fim de que ilumine a todos 0s
que estao nela.

ASPECTOS FUNDAMENTAIS DA EDUCA(;Z\O
PARA A CIDADANIA, NO SEIO DA CORRENTE
DE CULTURALISMO SOCIOLOGICO

0 complexo cultural patrimonialista,
que faz do Estado butim a ser apropriado
por individuos e clientelas, esta a nos as-
sombrartodos os dias. Nao é da noite para
0 dia que mudarao habitos consolidados no
decorrer de séculos. Muito ja conseguimos
0s brasileiros, no que tange a controlar
0 patotismo desenfreado. Mas muito
nos falta ainda nessa dificil caminhada.
Trata-se de mudar toda uma ordem de
valores que desconhece o sentido do bem
publico, unicamente considerando como
valida a perspectiva clanica, que distribui
generosamente o orgamento da Republica
entre familiares, amigos e apaniguados.
Nesse esfor¢o coletivo em prol da mudancga
de habitos em face da coisa publica, duas
tarefas sao de essencial importancia: a
educacéo para a cidadania e o esclareci-
mento da opinido publica pela imprensa.

Se bem é certo que o atual governo
tentou dar prioridade ao financiamento do
ensino fundamental, tratando de desligar
a distribuicdo das verbas da corrupta

mediagado politica e comprometendo as
comunidades locais com a fiscalizagao
dos dinheiros destinados a financiar a
educacao, faltam-nos, ainda, dois passos
essenciais: discutir quais sao 0s pontos
basicos que constituem a educacéo para
a cidadania e formularmos uma politica
clara e objetiva de formagéo continuada
de mestres.

Esses problemas foram equacionados,
no decorrer dos dois dltimos séculos,
pelas nagbes que hoje integram o0 cha-
mado Primeiro Mundo. Sé para dar dois
exemplos, poderiamos lembrar 0 caso
da Franga, onde a geragdo liberal, que
governou entre 1830 e 1848, deitou, sob
afirme batuta de Guizot, as bases culturais
da consciéncia cidada, ao centrar todos o0s
esforgos na formagao de mestres, dotando
todos os departamentos (estados) desse
pais de Escolas Normais e cuidando da
formacdo dos mestres na Escola Normal
Superior.

Outro exemplo a ser lembrado cons-
titui o da Espanha, pais onde a questao
curricular para o primeiro grau foi debatida
jano século XIX pelos krausistas, chefiados
por Francisco Giner de los Rios (1839-
1915), tendo dado ensejo a uma proposta
pratica de formagdo na Institucion Libre
de Ensefianza. A politica de formacdo
continuada de mestres foi equacionada,
na segunda metade do século XX, com a
organizagao da Universidad de Ensefianza
a Distancia (UNED), que possibilita aos
professores primarios se formarem e se
atualizarem no lugar onde vivem, na mo-
dalidade de ensino on-line, sem abandonar
as suas comunidades e sem perder contato
com 0s seus educandos.

No que tange a discussao de um cur-
riculum minimo que deve guiar a educagao
para a cidadania, nas quatro séries iniciais
do Primeiro Grau, foi publicado, no final de
2002, o livro intitulado: Cidadania: o que
todo cidadao precisa saber, de autoria de
Antonio Paim, Leonardo Prota e com a
minha colaboragdo. Séo desenvolvidos,
na obra, 0S seguintes itens:

— Né&o ha direitos sem deveres;
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— Como cuidar da propria saude e dos
familiares;

— 0 que cada cidadao pode fazer em
favor do meio ambiente;

— A vida urbana;

—0s brasileiros tém de que se orgulhar;

—Para que serve a classe politica.

A obra constitui um roteiro para os
mestres e visa implementar a discussao
de um programa basico de educagao para
a cidadania.

No dia 16 de outubro tive a alegria de
participar, na Unicesumar de Londrina,
da abertura da semana da Educacao.
Pronunciei, nessa circunstancia, a palestra
que da titulo a este post: “Os reptos da
educacéo brasileira”.

Quatro pontos foram desenvolvidos:

— “Mais Brasil menos Brasilia”, prin-
cipio basilar da politica publica na minha
gestao no MEC;

— Os desafios do ensino basico e
fundamental segundo um dos estudiosos
da educacgao brasileira, o professor Simon
Schwartzman;

— 0 futuro daformagao de professores,
segundo o professor Joao Batista de Araujo
e Oliveira;

— As escolas civico-militares e a
educacéo para a cidadania.

A SEGUIR, FACO UMA BREVE SINTESE
DOS PONTOS DESENVOLVIDOS

“Mais Brasil menos Brasilia”, principio
basilar da politica publica na minha gestao
no MEC.

Cito as palavras de breve artigo que
publiquei em novembro do ano passado,
pouco depois de ter sido indicado para o
ministério, e que se intitulava Um roteiro
para o MEC: “Enxergo, para o Ministério da
Educacao, uma tarefa essencial: recolocar
0 sistema de ensino basico e fundamental
a servigo das pessoas e nao como opgao
burocratica sobranceira aos interesses dos
cidadaos, para perpetuar uma casta que se
enquistou no poder e que pretendia fazer
das instituigoes republicanas, instrumen-
tos para a sua hegemonia politica”.

Ora, essa tarefa de refundagéo tran-

sitava por um caminho muito simples:
enquadrar o MEC no contexto da valoriza-
¢ao da educagao para a vida e a cidadania,
a partir dos municipios, que é onde 0s
cidaddos vivem.

Acontece que a proliferacao de leis
e regulamentos sufocou, nas dltimas
décadas, a vida cidada, tornando 0s
brasileiros reféns de um sistema de
ensino alheio as suas vidas e afinado com
a tentativa de impor, a sociedade, uma
doutrinagdo de indole cientificista e en-
quistada na ideologia marxista, travestida
de “revolugao cultural gramsciana”, com
toda a sorte de invengdes deletérias em
matéria pedagogica, como a educagao de
género, a dialética do “nos contra eles” e
uma reescrita da Historia em fungao dos
interesses dos denominados “intelectuais
organicos”, destinada a desmontar o0s
valores tradicionais da nossa sociedade,
no que tange a preservacao da vida, da
familia, da religido, da cidadania, em suma,
do patriotismo.

Destaquei que o ideal de uma educa-
¢do basica e fundamental a ser oferecida
nos municipios constituia a ideia central da
politica educacional pensada pelo grande
Anisio Teixeira (1900-1971). Os Municipios,
segundo Anisio, deveriam formular as
leis que tornariam exequiveis as fungoes
docentes. A instancia federal e as estaduais
entrariam, simplesmente, como variaveis
auxiliadoras daqueles municipios que care-
cessem de recursos e como coadunadoras
das politicas que, efetivadas de baixo para
cima, revelariam a feigdo variada do nosso
tecido social no terreno educacional, sem
solugGes mirabolantes pensadas de cima
para baixo, mas com 0s pés bem fincados
na realidade dos conglomerados urbanos
onde os cidadaos moram.

Essa proposta de uma educagao cons-
truida de baixo para cima foi, simplesmen-
te, ignorada pela politica estatizante com
que Getdlio Vargas (1882-1954) pensou
as instituicoes republicanas, ao ensejo do
Estado Novo (1937-1946). A educagao foi
entendida no contexto de uma proposta
tecnocratica formulada de cima para baixo.

Os cidadaos foram alheados e passaram
a ser considerados, pelo governo, como
fichas de um tabuleiro de xadrez controlado
pela Unido, sobreposta aos municipios e
aos estados.

0 principio “Mais Brasil, menos
Brasilia”, formulado por Jair Bolsonaro,
aponta, justamente, para a urgéncia de
corrigir esse deslocamento sofrido pelos
cidaddos no seio do Estado autoritario, a
fim de que retomem o lugar de prioridade
que Ihes corresponde. O papel do ministério
é servir aos cidadaos nos seus municipios,
no que tange ao processo educacional de
criangas e jovens.

0S DESAFIOS DO ENSINO BASICO
E FUNDAMENTAL SEGUNDO UM DOS
ESTUDIOSOS DA EDUCAQZ\O BRASILEIRA,
O PROFESSOR SIMON SCHWARTZMAN

Num pais continental do tamanho do
Brasil, nédo pode haver um modelo tnico de
educacao. O tipo centralizador e monolitico
existente é a pesada heranca estatizante
da tradicado que se remonta ao Marqués
de Pombal, cujas reformas educacionais
datam de meados do século XVIII.

0 grande problema com que me
defrontei durante a minha passagem pelo
MEC foi esse: ainda estamos presos a um
modelo estatizante, anico e ineficiente.
Quem exerce 0 poder de gestdo sdo as
corporagGes de docentes, estudantes e
administradores, afinadas com 0s vicios
corporativistas herdados do ciclo getu-
liano e reforgados nos quatorze anos de
desmandos petistas. E as mudancgas tém
de ser feitas sem parar a maquina. E como
trocar o pneu com o carro em movimento.

Em artigo intitulado Consenso e
dissenso em educagao, frisava o professor
Schwartzman: “E preciso construir um
novo consenso, baseado na ideia de que
deve ser possivel fazer muito mais com
0s 5% do PIB que o Brasil ja gasta em
educagao. Com a queda da natalidade,
Serao menos estudantes, e sera possivel
ter menos professores e pagar mais. A pro-
fissdo docente precisa ser reformada, com
melhores cursos de formagao, carreiras



associadas ao desempenho, e facilitando
0 acesso ao ensino de pessoas com outros
perfis. A educacao infantil deve deixar
de ser meramente assistencialista, e ser
tratada como etapa essencial de formagao.
Atolerancia com o analfabetismo funcional
deve acabar, com o uso de métodos
comprovados de alfabetizac@o e acompa-
nhamento de resultados. O segundo ciclo
do ensino fundamental precisa ser repen-
sado, e a forma de ensino médio precisa
ser efetivamente implementada, inclusive
pela ampliagdo e pelo fortalecimento da
educacao técnica. O formato do ensino
superior precisa ser revisto, criando mais
alternativas de formagdo em diferentes
niveis, e a pés-graduacdo e a pesquisa
precisam se tornar menos académicas e
mais vinculadas as necessidades do pais”.

Trata-se, evidentemente, de uma
pauta muito ampla que deve ser abordada
por partes. Destaco um aspecto, que é
enfatizado pelo professor Schwartzman: “A
tolerancia com o analfabetismo funcional
deve acabar, com o uso de métodos
comprovados de alfabetizagdo e acom-
panhamento de resultados”. Esse item foi
assumido pelo presidente Bolsonaro como
uma das suas propostas iniciais de reforma
do sistema educacional. No seu primeiro
discurso ao Congresso, no inicio do ano, o
Presidente deixou isso bem claro.

Para cumprir com esse objetivo,
foi criada, no MEC, na minha gestao, a
Secretaria Especial de Alfabetizagéo. As
duas finalidades basicas seriam definir o
método de alfabetizagcdo a ser utilizado,
levando em consideragdo 0S avangos
da ciéncia da linguagem, bem como a
definigdo dos passos pedagogicos a serem
percorridos. O “método fénico” seria um
dos aspectos.

Era necessario definir, também, a
forma como seria levado em consideragao
esse método na formagao de mestres. Ora,
0 trabalho desenvolvido pela correspon-
dente Secretaria ficou, a meu ver, a meio
caminho, sem chegar a indicar a forma em
que tal método seria aplicado na formagao
dos docentes.

0 caminho a ser trilhado seria o
da reestruturacdo da carreira docente,
voltando a um modelo semelhante ao
de nossas antigas Escolas Normais,
como celeiros da formagéo dos futuros
professores para 0 ensino, nos niveis
basico e fundamental. Tratar-se-ia de uma

formagdo que deve ocorrer também em
sala de aula, com adequada supervisao da
pratica pedagdgica, tendo como objetivo a
preparagao do aluno para que, alfabetizado
adequadamente, possa se ver livre do
analfabetismo funcional, a fim de encarar,
com seguranga, 0s outros degraus da sua
formagao.

0 FUTURO DA FORMA(;AO
DE PROFESSORES, SEGUNDO O PROFESSOR
JOAO BATISTA DE ARAUIO E OLIVEIRA

Assistimos, neste terreno, a uma
complexa situagao, segundo o professor
Jodo Batista. Ela pode ser sintetizada ao
redor de quatro pontos. Em primeiro lugar,
do ponto de vista dos dados demogréficos,
0 problema é apresentado assim: “Nas
proximas décadas teremos redugao de
nascimentos. Em 40 anos passaremos
de trés milhdes para quatro milhdes de
criangas para cada série escolar. Vamos
precisar de menos escolas, menos salas
de aula, menos professores”.

Em segundo lugar, temos o panorama
do universo dos professores, que é
caracterizado, assim, pelo professor Jodo
Batista: “Nos proximos 12 anos, cerca
de 60% dos atuais professores poderao
aposentar-se. Oportunidade impar para
mudar o perfil do plantel”.

Em terceiro lugar, aparece o universo
dos sistemas de ensino do angulo dos
docentes, caracterizado da seguinte
forma: “Nos dltimos 20 anos, os sistemas
de ensino tém contratado entre 30 mil e
50 mil professores por ano. E temos 1,5
milhdo de alunos em cursos de formagao
de professores, dos quais cerca de 240 mil
se formam a cada ano. Oportunidade impar
para reduzir e calibrar a demanda”.

Em quarto lugar, encontramos o
panorama dos cursos de formagao de pro-
fessores, que é caracterizado da seguinte
forma: “Nos (ltimos 20 anos sabemos
que os alunos que procuram cursos de
formagado de professores obtém, em
média, 500 pontos no ENEM, que é a nota
média do exame. Portanto, metade deles
se encontra abaixo dessa média. Para
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entrar num curso competitivo de qualquer
universidade publica é preciso ter 700
pontos, ou mais, ou Seja, 0S cursos de
formacao de professores ndo conseguem
atrair alunos com preparo adequado.
Nao seria dificil recrutar anualmente 30
a 40 mil jovens com esse perfil para o
magistério”.

0 professor Jodo Batista considera
que é possivel tragar um plano de formagao
de bons professores para o ensino basico
e fundamental, elevando, em primeiro
lugar, a pontuagao na prova do ENEM dos
candidatos, para um limite que chegue aos
700 pontos, que é o patamar exigido para
carreiras de alto nivel, saindo, portanto,
do atual limite de 500 pontos. Esse seria
0 primeiro passo. O segundo, consistiria
em desenvolver estratégias que permitam
a canalizacao de candidatos com excelente
pontuagdo em outras profissoes, para a
area do magistério. Isso implicaria em
modificar as politicas de formacgéo de pro-
fessores dos atuais cursos de pedagogia,
pouco interessantes e mal avaliados, para
atrair jovens de outras areas profissionais,
que optariam por obter um plus na sua
formagdo, a fim de se habilitarem para o
exercicio da docéncia.

Assim, seria necessario mudar radi-
calmente o perfil dos cursos de formagao
de mestres, transformando-0s em cursos
de magistério de alto nivel, que formassem,
em sala de aula, professores provenientes
de outras areas do conhecimento, a fim
de habilita-los nas técnicas pedagogicas.
Deveriamos abandonar o atual modelo (ni-
co das faculdades de pedagogia, para que
surgissem modelos alternativos abertos
a formagdo de mestres provenientes de
vdrias areas profissionais, com dominio de
especialidades diversas do conhecimento,
sendo o0s novos candidatos ao magistério
formados, também, nas praticas peda-
gogicas.

Trata-se, portanto, de um roteiro com
chances de dar certo. Eis a descri¢éo do
mesmo: “o ponto de partida seria criar
novas carreiras e atrair para elas pessoas
com perfil adequado. O segundo passo se-

ria experimentar com diferentes formas de
treinamento supervisionado em servigo”.
0 autor destaca que a experimentagao é
essencial, porquanto “ndo dispomos nem
de experiéncia nem de grande contingente
de professores experientes e habilitados
para essa fungdo. Mas sabemos o que
precisa ser feito. A oportunidade é impar: a
demanda sera modesta nos proximos anos.
Se houver vontade de aprender e avancar
a0s poucos, em vez de querer regular tudo
a priori, 0 tempo esta a nosso favor”.

Condigao sine qua non para a implan-
tagao do novo sistema seria desengessar a
gestao da educacdo municipal e estadual,
hoje refém de uma interpretagao cartorial e
rigida da Base Comum Curricular, aprovada
pelo Conselho Nacional de Educagdo e
interpretada, de forma unilateral, pelos
sindicatos de funcionarios e docentes,
desconhecendo as diferencas entre regioes
e as necessidades concretas dos usuarios
do sistema.

AS ESCOLAS CiVICO-MILITARES

E A EDUCACAO PARA A CIDADANIA

No estado de Goias, com as suas cin-
quenta escolas civico-militares estaduais
e municipais, foi possivel enxergar um fato
novo, do angulo da seguranga publica:
ali onde surgia uma delas, o traficante
abandonava o lugar e isso, por si s0, ja
garantia um ambiente de paz que mudava
a vida da comunidade para melhor. Sao
evidentes as vantagens pedagdgicas do
novo modelo: os estudantes passaram a
sentir mais seguranga, desapareceram as
gangues, o bullying sumiu, generalizou-se
um ambiente de ordem e respeito pela
lei e pelas instituicoes, e as familias se
aproximaram das escolas, voltando a
tornar possivel a colaboracgao entre pais e
mestres na tarefa educacional. Mutirdes
foram organizados pelas associagoes
de pais e mestres, a fim de garantir a
preservagao dos prédios e a melhora das
condigGes ambientais.

Nao ocorreu uma militarizacéo das
escolas: as fungoes didatico-pedagogicas
continuaram a ser realizadas pelos profes-

sores, coordenados pelos antigos direto-
res. Mas a gestdo administrativa passou
as maos dos agentes da Policia Militar (da
ativa ou aposentados), que implantaram
costumes patriéticos como cantar o
Hino Nacional uma vez por semana, icar
a bandeira, cumprir um regulamento que
prescrevia o uso de uniforme escolar e
um comportamento condizente com o
ambiente educacional. Os alunos passaram
apOrem pratica alguns costumes de ordem
e respeito pela autoridade, como ficarem
em pé no momento em que 0 professor
entra em sala de aula.

Ora, essas praticas civicas agradaram
aos estudantes e pais, implantaram a
ordem e a sensagao de seguranga para os
alunos que, tranquilos, passaram a melhor
responder aos deveres e as atividades
académicos. Alguns dos policiais militares
que integram a equipe administrativa
sao escalados para lecionar a disciplina
“Educacéo para a Cidadania”, que passou a
ser adotada, revivendo a antiga “Educagao
Moral e Civica”.

Insisto em que ndo se trata, como a
oposigao diz, de militarizagao das escolas
municipais e estaduais. E uma realizagio
pontual que somente se torna concreta a
pedido de determinada escola. Diante do
panorama enorme das nossas escolas
publicas pelo pais afora, trata-se de uma
realizagdo pontual a servico dos pais e
alunos que quiserem implantar tal modelo.
No extenso leque de 112.900 escolas
municipais e de 71.200 escolas estaduais,
0 modelo civico-militar somente se concre-
tizou, até agora, em aproximadamente 250
instituicoes, sendo prevista a implantacao
desse tipo de estabelecimentos educacio-
nais em 500 escolas pelo pais afora. Uma
porcentagem realmente pequena, mas que
responde a um sentimento de busca de
seguranca e de educacao para a cidadania
por parte das comunidades locais.

Com a finalidade de auxiliar as es-
colas que quisessem implantar o modelo
civico-militar, foi criada, no seio da
Secretaria de Educagao Basica, no MEC, a
Subsecretaria de Escolas Givico-Militares Il



BSTINENCIA OU AU

0 editorial de domingo da Folha de

Sao Paulo, “Abstinéncia religiosa”

apresenta uma posigao radicalmen-
te oposta a fundamentacéo da conscienti-
zagdo em que o Ministério da Mulher, da
Familia e dos Direitos Humanos comeca a
trabalhar. Nao se trata nem de abstinéncia,
muito menos adjetivada de religiosa.

Cabe a este Ministério, ao qual foram
confiados os temas que se referem a mu-
Iher, a familia e aos direitos humanos, ouvir,
levantar dados, estudar e promover politicas
publicas baseadas em evidéncias, em
consonancia com o Estado Democrético de
Direito preconizado por nossa Constituicao,
buscando garantir direitos pessoais e
sociais; porém, nao de forma paternalista,
de acordo com o espirito deste governo,
mas assumindo a pessoa como autora de
sua propria biografia.

Dados recentemente levantados pelo
Observatorio Nacional da Familia alarmam
qualquer cidaddo com o minimo de racio-
nalidade ou senso comum: a idade atribuida
em média para a iniciagdo sexual no Brasil
é de 12,9 anos para meninos e 13,7 anos
para meninas, e relaciona-se a comporta-
mento de risco a salde e a outras questoes
referentes ao desenvolvimento, como fumo,
drogas, embriaguez, violéncia etc.

Paralelamente, a Secretaria Nacional
dos Direitos da Crianga e dos Adolescentes,
a quem cabe diretamente a protecdo do
adolescente em sua condigao peculiar de
pessoa em desenvolvimento, apresentou
uma série de estudos de indicadores
referentes a pratica sexual precoce, elen-
cando impactos fisicos, socio-emocionais,
econdmicos etc.

A pesquisa conjunta, aliada a pre-
ocupagao que manifestam as familias,
exigiu-nos uma atitude positiva, que nao
focasse somente na prevengdo direta da
gravidez precoce. O pressuposto para a
ac&o mostrou-se evidente: sendo a sexu-

Damares Alves

Ministra da Mulher, da Familia e dos Direitos
Humanos;

Angela Gandra Martins
Jurista, secretaria Nacional da Familia

ouvidoria@sdh.gov.br

alidade humana um fator decisivo, tanto
para consolidar a propria personalidade
como para promover relagdes saudaveis,
nao poderia ser ignorada como tal ou ser
tomada de forma reducionista, atendo-se
somente a dimensao biologica.

Era preciso analisa-la em sua com-
pletude para poder estabelecer politicas
publicas que realmente possam construira
convivéncia humana, a partir da liberdade,
daresponsabilidade e do respeito, 0 que sO
pode ocorrer com informagao integral que
englobe a afetividade constitutiva do ser
humano. Quantos “eu nao sabia” emtermos
emocionais — que nao se referem somente
a gravidez — levam a reagoes dréasticas,
que ndo sao habitualmente veiculadas
pela midia?

ONOMIA?

Em se tratando de seres humanos,
nao se pode atuar de forma meramente
pragmatica, buscando resultados imedia-
tos, tendo em conta ainda a fragilidade e a
falta de maturidade que envolve o despertar
sexual diante da ostensiva manipulagao
utilitarista que engloba. Em busca de
respostas, encontramos programas antro-
poldgicos de alta densidade cientifica, que
trabalham o trinbmio corporeidade-afetivi-
dade-alteridade, e que apresentaram re-
sultados eficientes como politicas publicas
no Chile, no México, nos Estados Unidos,
no Reino Unido e em Uganda, abrindo
0 espectro para ndo se ater somente a
solugoes monotematicas — e muitas vezes
ineficazes em sua totalidade.

A proposta de uma campanha sobre
a educacao afetiva nos pareceu um meio
adequado para enfrentar a questao,
trazendo conhecimento qualificado
para adolescentes, pais, familiares e
educadores, a partir de uma abordagem
racional e relacional. De qualquer forma,
por se tratar de um tema de alta sensibi-
lidade e repercussao — nao precisamente
midiatica, o que ndo tememos, mas
humana — estamos estudando com a
devida prudéncia suaimplementagao para
que seja efetiva.

Nesse sentido, estamos trabalhando
interministerialmente, a fim de oferecer
material adicional para a tomada de deci-
s6es, sem nenhum desejo de imposigao,
mas de informacdo, fomentando assim a
autonomia — cujo significado se refere a
capacidade de se autorregular — que mere-
cem as familias e adolescentes brasileiros
para edificar seu projeto de vida.

No momento, adiantamos somente as
qualidades do programa: cientifico, liberal,
complementar e nao confessional — bem
como a boa noticia: apesar da midia,
estamos sendo muito bem recepcionados
pela sociedade! Il
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Carlos Eduardo Thompson Flores Lenz
Desembargador Federal, ex-presidente do Tribunal Regional Federal da 42 Regiao

gthompson@trf4.jus.br

enhoras e senhores,

Primeiramente gostaria de destacar

0 privilégio de ter participado de
um evento desta magnitude. Quero fazer
um especial agradecimento ao Almirante
Alexandre Mattos pela honra do convite.
Como eu disse a ele e aos seus organizado-
res, para mim é sempre um privilégio vir a
Marinha, porque a origem da minha familia,
Thompson Flores, 4 atras, é na Marinha.

Foi uma honra e um privilégio, tam-
bém, ouvir dois depoimentos — todos 0s
depoimentos que nos tivemos até agora sao
importantes, historicos, e 0s que teremos
a tarde. Um do Senador Bernardo Cabral,
que é um prazer revé-lo aqui com saude, em
plena atividade. Ele trouxe um depoimento,
digamos assim, do papel estratégico
que ele ocupou na elaboragao da atual
Constituicdo. E o depoimento que tivemos
do nosso mestre, professor Ives Gandra
Martins, mestre de todos nos sobre a
interpretacao do artigo 142 da Constituicao,
que na minha modesta opinido subscrevo
integralmente.

Trinta anos de uma Constituigéo é um
marco, nao tenha divida. A Constituicéo
de 88, eu, particularmente, a acho muito
extensa, cedo ou tarde teremos de nos
debrugar sobre uma revisao constitucional
que promova talvez o seu enxugamento,

mas ela trouxe, bem ou mal, uma estabili-
dade, e nds nunca devemos esquecer esta
nocdo que foi introduzida na Republica
pelo grande Rui Barbosa, um dos maiores
advogados que tivemos.

A importéncia da Constituicao no
mecanismo de uma Democracia. Eu
me lembro de uma frase do George
Burdeau em que ele diz com perfeigao
que a Constituicao é o eixo em torno do
qual a Nacéo gira, e todos nds, juizes,
parlamentares, membros do Ministério
Publico, militares, n6s somos mais do que
servidores publicos, nds somos servidores
do Estado e da Nagao e submetidos aos
ditames da Constituicao.

Os governos passam, nds perma-
necemos. Recebi este convite, para falar
principalmente sobre o papel das Forgas
Armadas na Constituicéo, naturalmente ja
tivemos dois depoimentos importantes, de
um constituinte, de um constitucionalista,
tivemos o do ministro Péricles Aurélio
Lima de Queiroz, a quem eu rendo aqui
a minha homenagem, um ex-colega do
Ministério Publico — eu também fiz parte
do Ministério Publico durante 11 anos e
meio — que hoje brilha no STM (Superior
Tribunal Militar). Eu tenho um tio bisavd, o
Almirante Borges Fortes, que foi membro
e presidente daquela Corte, a Corte mais
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antiga do Brasil; e também o depoimento do
Procurador-Geral da Justiga Militar.

Todos eles falardo da importancia da
Justica Militar que, diga-se de passagem,
na forma como concebida pela Constituigao
brasileira, ela é unica no mundo. Se 0s
senhores forem ver a maior democracia do
nosso planeta, os Estados Unidos, a Justica
Militar € um 6rgao do Poder Executivo.

Nos julgamentos, isso é muito impor-
tante. Aqui a Justica Militar e o Ministério
Publico Militar integram carreiras proprias. A
Justica Militar faz parte do Poder Judiciario.
Seus membros sao permanentes, com as
mesmas garantias, sdo juizes. Nos Estados
Unidos, os julgamentos militares realizam-se
por meio de Cortes Marciais que se retinem
paraaquele julgamento. Tendo em vistaisso,
imp0e-se destacar aimportancia da solidez
das instituicoes e, lembrando sempre afrase
de Rui Barbosa: “a Constituicdo sobrepaira
sobre todos nés”. E 0 nosso guia, a nossa
referéncia. Eu quis trazer um assunto para
0s senhores no tempo que me é destinado e
que tenho estudado muito. Deu-se na maior
democracia americana e mostra a higidez
e a importéncia de solidas instituigoes:
0 caso Watergate, que eu vou sumariar
rapidamente.

Em que consistiu? Em 1972, o
Presidente Richard Nixon concorria a
sua reeleicdo. Integrantes do seu comité
de reeleicdo tentaram fazer uma espio-
nagem no partido adversario, o Partido
Democrata, que casualmente ficava no
Edificio Watergate, ocupando um dos
andares. Esses cidaddos foram presos em
flagrante.

Um dos aprisionados possuia o cartao
da Casa Branca. Aquilo chamou a atengéo,
mas o que aparentemente era um furto, a
imprensa comegou um trabalho investi-
gativo e descobriu-se, digamos assim, 0
envolvimento direto de personagens ligados
a0 Gabinete do Chefe da Casa Civil do pre-
sidente da Republica, desde entdo, nesse
episadio, e a partir de entdo, todo aquele
fato historico que hoje nds conhecemos. 0
Parlamento, através do Senado, constituiu
uma comissdo e comeca a fazer uma

investigagao, convocando varios membros
do Gabinete do presidente, inclusive o chefe
da Casa Civil e o ministro da Justica para
depor. E aqui umaimportante diferenciagao.
Nos Estados Unidos, quando alguém € cha-
mado a depor, no Comité, numa Comissao
Parlamentar de Inquérito, ele pode se omitir,
mas ele ndo pode mentir. Se ele falar e
mentir, comete um dos crimes mais graves
da legislagao penal americana.

Para os senhores terem uma ideia,
terminado o episddio de Watergate, 20
colaboradores proximos ao presidente,
dentre eles dois ministros, foram para a
cadeia. E 0 motivo? Porque praticaram dois
crimes, 0 perjurio e a obstrucao de justica.

AHistoria nao comprovou que Richard
Nixon determinou a invasao do Edificio
Watergate, mas comprovou que uma vez
ele sabendo e tomando conhecimento do
fato, tomou medidas no sentido de obstruir
a justica. Por que eu estou mencionando
estes dois delitos? Porque sao delitos
que por fatos recentes da nossa Historia
comegam a se tornar conhecidos também
na nossa justica criminal: obstrugao de
justica e perjdrio.

No curso da investigagao descobriu-se
que 0 presidente Nixon gravava as suas
reunides com seus colaboradores mais
proximos, uma medida que nao é incomum
no Direito americano; varios presidentes
fizeramisso, mas ele fez de forma indiscri-
minada por quase dois anos consecutivos.

0 Congresso, sabedor da existéncia
dessas fitas, requisita-as. O presidente
invoca executive privilege, isto é, que
aquilo faz parte do seu patriménio, da sua
confidencialidade e isso ndo poderia ser
divulgado. A questao vai parar na Suprema
Corte, que decide efetivamente que 0
presidente tem o direito a confidencialidade;
que esses papéis integram o Gabinete
do presidente, ele tem poder sobre eles,
mas diante desse conflito, entre a justica
criminal e a privacidade, prevalecem 0s
interesses da justiga criminal.

Na Suprema Corte, por unanimidade,
e vejam bem, o presidente Nixon nomeou
quatro juizes para a Suprema Corte — 14 sao

nove juizes — um deles se absteve de votar
porque havia sido colaborador préximo do
presidente. Isso é um exemplo que se deve
seguir. Quando alguém é muito préximo ao
presidente, ndo é que esta julgando um ato
do presidente, aqui estava sendo julgado o
destino de uma presidéncia, ele se absteve
de votar. Esse juiz, que permaneceu na
Suprema Corte durante mais de 20 anos e,
durante 16 anos foi Chief Justice, faleceu
recentemente. Esse é um exemplo sobre 0
qual n6s devemos meditar: ele se absteve
de votar neste caso, e a Suprema Corte,
por oito votos a zero, determinou que o
presidente deveria liberar as fitas.

Quando essas fitas foram liberadas, a
imprensa denominou the smoking gun, isto
é, foi mais ou menos um golpe de morte
na presidéncia de Nixon e, vejam bem,
Nixon ndo era um presidente qualquer, foi
um grande presidente. Ele iniciou a visita
historica a China; foi a primeira vez, em
1972, fevereiro de 1972, atravessa 0 mundo
e cumprimenta Mao Tsé-Tung. A China e
0 mundo ndo seriam 0 que sdo hoje sem
aquela visita historica. Dois meses depois,
ele vai a Moscou, é o primeiro presidente
que faz uma visita histérica a Moscou e
assina o primeiro Tratado de Limitaces de
Misseis Nucleares. Ele terminou a Guerra do
Vietna, que como ele sempre lembrava foi
iniciada pelos Democratas.

Entdo, os senhores vejam, ndo é um
personagem qualquer, teve uma agenda
interna e externa de grandes realizagoes,
porém, como ele mesmo disse nas suas
memorias — eu tenho esse livro de memo-
rias: “eu me preocupei com as grandes
coisas e tropecei nas pequenas”.

Quando a Suprema Corte determina
a ele que libere as fitas, e ali se comprova
que ele, quando teve conhecimento do
Caso Watergate, tomou iniciativas no
sentido de que as investigagoes nao fossem
adiante, e ele se justifica, dizendo que nao
foram implementadas, a partir dali a sua
presidéncia terminou.

Exatamente um més depois, Richard
Nixon inauguraria uma galeria até hoje
solitaria, a da renuncia a Presidéncia



da Republica. Os senhores percebam
a importancia da solidez das instituicoes
americanas. Um de seus mais proximos
colaboradores, a certa altura, lembrou
e mencionou, quando ele estava meditan-
do, em um saldo que ele gostava muito,
0 Saldo Lincoln, ele ja elaborando a sua
Carta de Renuncia: “— Mas o senhor tem
0 Exército, Lincoln utilizou-0", ao que 0
presidente, quase decaido, respondeu:
“—Eradiferente, era Guerra Civil, era Guerra
Civil norte-americana”.

Entdo, senhores, vejam o papel das
Forgas Armadas na garantia da democracia.
Aquele depoimento que nos foi dado aqui
pelo professor, ele tem o objetivo claro: as
Forcas Armadas asseguram o funciona-
mento das instituicoes. Os senhores vejam
aimportancia que nds estamos comegando
a ter na nossa democracia, quando o ho-
mem publico fala, ele deve dizer a verdade.

Richard Nixon, antes de assumir a
Presidéncia, foi um grande advogado e atuou
na Suprema Corte em alguns casos. Ele foi
deputado federal, foi duas vezes. La se cha-
ma deputado a Camara dos Representantes;
foi senador por oito anos, vice-presidente,
muito jovem, do Presidente Eisenhower;
perde a eleicao para Kennedy, em 1960;
advoga durante oito anos, retorna eleito
presidente em 1968 e, reeleito, em 1972.

Nos Estados Unidos, para vocé advo-
gar, a Corte Suprema é quem credencia o
advogado. Aqui, qualquer um que concluio
curso de Direito obtém o exame da Ordem
e pode advogar no dia seguinte, inclusive
na Suprema Corte. Nos Estados Unidos,
o0s Tribunais credenciam os advogados.
Quando ele renuncia a Presidéncia da
Republica, nas circunstancias em que o fez,
ele renunciou nao porque cometera crime
de corrupgao; ele renunciou porque mentiu.

Ele mesmo solicita o seu descreden-
ciamento da Suprema Corte e da American
Bar Association, que é 0 equivalente a nossa
Ordem dos Advogados, porque sabia que
por ter mentido nunca mais poderia advogar
no tribunal norte-americano. Bill Clinton,
que também sofreu impeachment — Nixon
nao chegou a sofrer um impeachment.

Ocorreu a votagdo de uma Comissao,
mas com a rendncia do Presidente, o
proprio Poder Legislativo entendeu como
prejudicado o impeachment.

Bill Clinton, bem mais recente, presi-
dente muito popular, sofreu impeachment.
No caso dele o processo foi autorizado
pela Camara e foi ao Senado, onde foi
absolvido por uma pequena margem,
pelos fatos conhecidos, varios escandalos
envolvidos. Ele foi advogado também; nao
era de grande destaque, mas ele comecgou
sua vida publica como procurador-geral no
Alabama. Ali se iniciou sua vida politica.
Quando deixou a presidéncia, também
nomeou varios juizes para a Corte Suprema.
E quando solicita o seu credenciamento na
Corte Suprema dos Estados Unidos para
advogar, a resposta unanime dos juizes,
inclusive daqueles escolhidos por ele foi
nao. Ele quis saber por que: “— Porque o
senhor mentiu no caso Monica Lewinsky”.
Os senhores se lembram, que ele teve um
envolvimento com uma estagidria.

Entdo, senhores, ai estdo a impor-
tancia das instituicoes e a credibilidade
dos homens que estdo a frente delas. A
Constituicao, ela paira sempre sobre nos.
Ela é 0 nosso farol e deve nos orientar em
todas as nossas medidas. Nos, juizes,
devemos ter, inclusive, ao extrair dela o
pensamento na sua forma mais pura, que
este preserve a sua unidade, a sua “siste-
maticidade”, aquilo que 0s constituintes
votaram.

Isto & um principio muito caro ao direito
norte-americano. Em 1978, um professor
que é um dos maiores juristas norte-ame-
ricanos, o ja falecido professor Bernard
Schwartz, faz uma visita historica ao nosso
Supremo Tribunal Federal. Na época, isso
foi em 1978, o STF era presidido pelo meu
saudoso av, Ministro Carlos Thompson
Flores. Ele disse ao meu avo e ao tribunal,
na oportunidade, que nos Estados Unidos,
desde os hancos escolares, as criangas
passam a ter a nogdo, uma aula sobre o
papel da Suprema Corte e da Constituigao.

Os senhores percebam que os Estados
Unidos durante quatro anos quase se es-

facelaram numa guerra civil para preservar
a sua Constituicdo. E um valor muito caro
para eles. NOs tivemos vdrias constituicoes
na nossa Historia, e isso foi rememorado
hoje na nossa primeira e brilhante palestra
do senador Bernardo Cabral.

NOs precisamos preservar esse valor,
o valor de ter uma Constituigao. Os Estados
Unidos foram a guerra para defendé-la.
Nos, gragas a Deus, somos um povo
pacifico, tivemos ao longo da nossa Historia
alguns conflitos. Sobre o papel das Forgas
Armadas na solugao deles, eu aqui quero
dar o meu depoimento. O papel das Forgas
Armadas ao longo da nossa Histdria, a meu
ver, foi irretocavel, e foi, como disse bem o
professor lves Gandra, em momentos muito
importantes da nossa Historia, o garantidor
até da unidade nacional.

Entdo, senhores, ja finalizando, eu
destaco a importancia de nos divulgarmos
0 papel das nossas instituicoes. Elas sao
compostas por homens e mulheres que
as fazem funcionar, por isso precisam
estar a altura dessas elevadas fungoes. A
Constituigdo americana, que o professor
Bernard Schwartz recordou, que é ensinada
e divulgada nas escolas, visando realgar a
sua importancia, a sua difusdo em meio a
populagéo é muito importante. Esse traba-
Iho também precisa ocorrer aqui no Brasil.

Finalizando, quero agradecer ao
Almirante o privilégio que eu tive de vir
aqui compartilhar algumas ideias com os
senhores e ouvir, e aprender muito com 0s
demais painelistas.

Muito obrigado!

*Palestra proferida na VIl Jornada Juridica
do Corpo de Fuzileiros Navais.
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Dom Estévao Bettencourt

Um dos mais destacados te6logos brasileiros do século XX,

foi monge da Ordem de Sao Bento do Mosteiro Sdo Bento do RJ

naturalista inglés Charles Darwin

revolucionou, no século XIX, a

ciéncia, tentando provar a evolugao
das espécies mediante a luta pela vida
(struggle for life). Nessa luta as espécies
mais fortes foram se adaptando as
exigéncias do ambiente, ao passo que as
espécies mais fracas pereceram. A evo-
lugéo terd sido meramente mecanicista,
sem finalidade predefinida.

Com o tempo os proprios cientistas
perceberam que 0 mecanicismo ndo daria
conta de visivel tendéncia a harmonia e a
sistematizacédo existentes no mundo dos
viventes. Em consequéncia, o darwinismo
foi posto de lado, mas verifica-se que nem
por isto se deve rejeitar a teoria da evolu-
¢ao; os fosseis sdo suficiente documento
para alicerga-la.

Verdade é que nos Estados Unidos,
ainda em época recente, o protestantismo
recusou a teoria da evolugdo em termos
peremptarios e Ihe opds a tese da criacao
direta das espécies por parte de Deus. Para
tanto se baseavam no relato do livro biblico
do Genesis, capitulo 1-3. Dai o dilema na
mente de muitos pensadores: criagdo ou
evolugdo?

A resposta nao é dificil, pois as duas
teses se conciliam perfeitamente entre si.
Antes do mais, é preciso notar que o texto
sagrado ndo pretende apresentar um relato
cientifico da origem do mundo, mas é um
hino poético, composto por sacerdotes
judeus do século VI a.C. para fundamentar
a observancia do sabado; Deus tera sido o
primeiro operario a trabalhar em seis dias
e repousar no sétimo dia. O texto biblico

(In memoriam)

recorre ainda a nogoes mais arcaicas ou do
séculoIXa.C., descrevendo a agdo de Deus
como a de um oleiro, um cirurgido, um
jardineiro, um alfaiate... Por conseguinte
0 problema atras colocado nao se pode
resolver somente com a Biblia. Eis entéo
0 que, combinando fé e razao entre si, se
pode dizer:

— Deus ter criado a matéria inicial, tal
como a descreve a ciéncia. A matéria ndo
é eterna; se o fosse, seria Deus;

—Criando a matéria, o Senhor Deus Ihe
deu as leis da sua evolugdo harmoniosa;

— Surgiram entao por evolugao 0s
reinos mineral, vegetal e animal irracional;

— A propria vida das plantas e dos vi-
ventes irracionais nada tem que transcenda
amatéria; a rigor, poderia estar contida nas
potencialidades da matéria em evolugao;

— Quando a matéria em evolugdo
atingiu o grau de complexidade proprio
da vida humana, Deus criou ¢ infundiu-lhe
uma alma intelectiva para constituir o
ser humano, tanto o masculino quanto o
feminino;

— A alma humana intelectiva ndo pode
vir por evolugdo da matéria, pois ela nao
¢ matéria, mas espiritual. Ela requer um
ato criador de Deus sempre que venha ao
mundo um ser humano.

Vemos assim que se conciliam har-
moniosamente criagdo e evolugao. Nao
ha por que instituir debates prolongados
a respeito.

Vemos também como responder a
pergunta: o homem vem do macaco ou
nao? A resposta exige que distingamos
entre corpo e alma do ser humano, pois o

RWINISMO
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homem nao é um bloco monolitico; é, sim,
um composto de matéria (corpo) e espirito
(alma ou principio vital). O corpo pode vir
da matéria em evolugdo, ndo da matéria
do macaco contemporaneo, pois este ja
¢ muito especializado e nao evolui, mas
veio possivelmente de um antepassado
dito primata do qual se teréo originado o
gorila, o chimpanzé, o orangotango e o
corpo humano. Quando o primata estava
em condicoes de ser sede da vida humana
(intelectiva), Deus lhe tera infundido a
respectiva alma espiritual, como acima
foi dito.

A guisa de conclusdo observamos: o
esquema proposto nestas linhas para con-
ciliar criagdo e evolugao entre si ¢ assaz
simples, pois é inspirado por uma reflexao
filosofica palidamente iluminada pela fé.
Podera ser enriquecido pelos dados das
ciéncias empiricas, especialmente pelos
da paleontologia, que estuda os fosseis
e 0s vestigios do homem da pré-historia.
Assim os dados da experiéncia concreta
e a reflexao filosofica se complementam
mutuamente.

Cremos ter apresentado os refe-
renciais basicos indispensaveis para a
solugéo da questao das origens do mundo
¢ do homem M

Estoumo Battenes? =
NOTA
Dom Estevdo Bettencourt havia escrito
este artigo a Revista Aerondutica com
exclusividade, antes de seu falecimento. Ele
morreu na manhd da sequnda-feira, de 14 de
abril de 2008, vitima de infarto, aos 89 anos.
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m artigo para o Segundo Caderno do GLOBO, José Miguel Wisnik disse coisas
finissimas sobre o fildsofo Zizek. Ele acha que Zizek ndo foi suficientemente longe
no seu escrutinio do marxismo, para responder a pergunta “Por que deu errado?”.

Segundo Wisnik, falta completar a psicanalise do marxismo. Nao sendo expert em
psicanalise nem em marxismo, vou por um caminho mais simples, como 0 camponés
que pde 0s pés no prato (imagem de Jacques Maritain).

Séculos atras, gastando filosofia com 0 meu amigo Leandro Konder, eu cobrava dele
uma ontologia do marxismo. Ele dizia (santo marxista que sempre foi): ¢, de fato, falta
alguma coisa que ele (Marx) comegou a desenvolver nas “Onze teses sobre Feuerbach”.

E ficou faltando, mesmo. Para mim, é onde a coisa pega. O marxismo foi a mani-
festagdo mais crua de uma ideia “evolucionista” (vinda de Hegel) segundo a qual tudo é
um “processo”. Estamos evoluindo (estamos?) de passagem para alguma coisa que nao
sabemos o que é. Para Hegel, otimista, marchavamos para uma apoteose da Historia, a
plena manifestagao do Espirito, daideia, nas coisas terrenas (talvez o proprio Hegel?). Menos
delirante, o marxismo também fala em apoteose; mas seria a da sociedade sem classes.

Muita historia e pouca ontologia (isto &, a percepgao ou 0 conhecimento do ser). Acho
que anossa “crise ontologica” comega com o honesto Descartes, quando escreveu o0 seu
Discours sur la Méthode. Dali brotou a apoteose da razéo (ou o delirio da razao). Duvide
de tudo, diz o velho mestre, até que vocé encontre algo de que nao possa mais duvidar.

Esse ponto de chegada, para ele, foi 0 famoso “penso, logo existo”. O ser pensante
se coloca como parametro do real. A partir dai, sera real aquilo que vocé puder construir
através de processos mentais muito bem verificados. Um dos derivados disso é aidolatria
da ciéncia, o desprezo de um certo pensamento “cientifico” por tudo o que nao puder
ser provado racionalmente.

Por que Descartes se perdeu? Nao porque usasse demais a razdo (nunca se usa
demais arazao). Mas porque quis concentrar na razao todo o processo do conhecimento.
Se temos a razao, ele diria, por que procurar ajuda em outra parte? E a razdo, de fato,
é um maravilhoso (e indispensavel) instrumento de trabalho. Mas esta longe de ser o
tnico caminho para o conhecimento. Ao lado dela (ou acima dela) ha uma faculdade
que os metafisicos chamam de “intuicéo intelectual” — que é, no fundo, a intuicao do
ser. Para conhecer, por exemplo, a amiga ou amante que esta ao seu lado, vocé nao
precisa de processos racionais. Vocé nao raciocina: eis ai um bipede, que tem as minhas
caracteristicas, dois pés, duas maos, dois olhos; portanto, é alguém da minha espécie;
p0osso me interessar por ele.

Este é o processo discursivo da razao — a razao raciocinante. Mas a intuicao, a
maravilhosa intuicao, dispensa tudo isso. Vocé olha e vé; e, muito mais que sinais
caracteristicos, vé o ser inteiro, com a sua estonteante complexidade.

Este é o caminho real do conhecimento, tal como praticado por todas as grandes
civilizagGes. A iluminagdo de que fala o budismo, no fundo, é isso: muito além de um
processo racional, € um relampago mental através do qual, de repente, vocé percebe
a realidade para além das aparéncias; vocé descobre a “coisa em si” que o0 velho Kant
procurou com tanto afinco.

Assim se conta o drama do marxismo. Ali ndo havia espago para o ser concreto,
para o “ser em si”. Todo o espago estava ocupado por um enorme aparelho ideologico,
transposigao materialista das ideias de Hegel. A Historia marchava para uma apoteose, e
nesse carro colossal da Historia ndo havia lugar para davidas. Quem pensasse diferente
era “reacionario”, isto é, alguém que queria fazer amaquina andar para tras. E para acabar
com essa erva daninha, nao havia expurgo ou tribunal revolucionario que bastasse.

Um dia, a poderosa Unido Soviética veio abaixo. Nao houve qualquer empurrao
externo: o edificio caiu porque estava esvaziado de toda substancia humana M

Luiz Paulo Horta
Jornalista

(In memoriam)
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PARAMETROS DE UTILIZACAO
EM ESCALAS DE VOO RELACIONADOS

“Este trabalho foi premiado pela Associacao Brasileira de Pilotos de Caca (ABRA-PC)
com o PREMIO PACAU — BRIG AR MAGALHAES MOTTA 2019”

ABRA-PC

Associagdo Brasileira de
Pilotos de Caga

ste trabalho analisa a relagdo entre

0s parametros de utilizagao de ae-

ronaves de caca e a disponibilidade
logistica. Tal abordagem se faz necessaria
no cendrio atual em que diversas forgas
aéreas enfrentam restrigoes logisticas,
possuindo frotas cada vez menores de
aeronaves, muitas vezes com idade
avangada e com elevadas taxas de falhas.
Este proposito foi conseguido através
de uma revisdo bibliografica de estudos
sobre 0 assunto e com a realizagdo de um
estudo de caso utilizando uma ferramenta
de simulacao.

A andlise dos resultados evidenciou
que os parametros de utilizagao das
aeronaves de caga quando associados a
uma alta taxa de falhas, afetam a dispo-
nibilidade logistica e podem interferir nos
objetivos operacionais de um esquadrao
aéreo. Desta forma 0s responsaveis pelo
planejamento devem considerar em seus
planos para a escala de voo a taxa de
utilizacdo do equipamento e como ela sera
afetada pela taxa de falha do equipamento
e pelo ritmo de restabelecimento do
sistema apos uma falha. Espera-se com
isto que sejam atingidos melhores indices
de disponibilidade da frota e economia de
recursos.

INTRODUCAO

Os esquadroes aéreos de caga sao
diretamente responsaveis pela capacidade
de uma forga aérea empregar o poder

Leonardo Themoteo Teixeira
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na Academia da Forga Aérea e p6s-graduando
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aéreo e espacial onde e quando forem
necessarios. Esta tarefa é cumprida
através de uma rotina diaria de voos para
formar os novos pilotos e para manter
0s pilotos operacionais bem treinados.
Para isto, faz-se necessaria uma elevada
intensidade de utilizacdo de aeronaves,
com 0s mais variados tipos de sistemas
embarcados de extrema complexidade
técnica e operacional.

Acoes de manutencdo efetivas séo
extremamente importantes para manter
a disponibilidade destes sistemas, espe-
cialmente em um contexto de restri¢éo de
orgamento em que 0s esquadroes de caga
operem aeronaves de idade avangada e em
quantidade restrita. A alta taxa de falhas
de um sistema enfrentando o periodo de
desgaste (BLANCHARD, 2003, p. 39-46)
necessita de resposta imediata e de
solugoes criativas.

Foi observado pelo autor que muitos
esquadroes de caga enfrentam uma alta
taxa de cancelamento de missoes quando
operando em sede, mas quando estdo

deslocados em exercicios operacionais a
despachabilidade melhora consideravel-
mente. Normalmente a responsabilidade
pela alta taxa de cancelamentos recai
sobre a idade do equipamento ou sobre
restricoes de orgamento para suprimento,
mas o que justificaria a melhora da despa-
chabilidade em exercicios operacionais?
Uma variavel crucial que difere dentre
as operagoes em sede e 0S exercicios
operacionais é a utilizagao.

Desta forma este trabalho aborda a
influéncia da utilizag&o na disponibilidade
logistica e em resultados operacionais,
verificando de que forma o incremento
demasiado na utilizacao pode distanciar
0 esquadrdo aéreo de seus objetivos e
afetar os indices logisticos.

Esta pesquisa se faz necessaria no
cenario atual de diversas forgas aéreas,
em que as frotas de aeronaves estao se
tornando cada vez mais antigas e atingin-
do taxas de falhas maiores, e a sociedade
cobra cada vez mais por um melhor uso
dos recursos destinados as Forgas
Armadas. Os orgamentos de defesa estao
ficando mais restritos e ndo é possivel ter
tanto suprimento e aeronaves em reserva
como em outras épocas.

E importante ressaltar também a
importancia deste estudo para o0s pi-
lotos responsaveis pelo planejamento
operacional e de manutencgao, ja que o
reflexo de suas atividades atuais define



DE AERONAVES DE CACA
A DISPONIBILIDADE LOGISTICA

a disponibilidade das aeronaves atuais e
futuras da Forca Aérea Brasileira.

Este propdsito foi conseguido através
de uma revisao bibliografica de estudos
sobre o assunto e por meio de uma
simulacdo de duas frotas de aeronaves
com caracteristicas semelhantes, mas
que terdo uma utilizagao diferenciada
para tentar atingir um mesmo objetivo de
horas de voo.

PLANEJAMENTO DO ESFORCO AEREO

Na atual estrutura da Forga Aérea
Brasileira (FAB), as Alas sdo direta-
mente responsaveis pelo preparo e pelo
emprego, e por prover suporte logistico
a0s esquadroes aéreos. No ambito das
estruturadas Alas, os esquadrdes aéreos
$a0 responsaveis pelo preparo dos pilotos
e pelo planejamento de emprego das
aeronaves e, 0 Grupo Logistico (GLOG),
pelo suporte de manutencao e suprimento
das aeronaves.

Na composicao de um GLOG ha
o Setor de Planejamento e Controle
(PLACON), que dentre outras atribuicoes
é responsavel pelo planejamento de
manutencao das aeronaves. 0 Manual
de Manutengdo — Doutrina, Processos
e Documentagao de Manutengdo da
Aerondutica (BRASIL, 2014) define pla-
nejamento de manutengdo como o ato de
programar cargas de trabalho conhecidas
para usar com eficécia e eficiéncia a capa-
cidade disponivel, estando a alocagéo de
mao de obra dentro das prioridades nas
varias atividades executadas. O principal
parametro utilizado para o planejamento
de manutengao € o esforgo aéreo.

Esforgo Aéreo pode ser expresso pela
quantidade de horas que uma frota de ae-
ronaves deve voar em um periodo de tem-

po (BRASIL, 2019). Para os esquadroes
de caga, o esforgo aéreo € composto
em sua grande maioria pelo treinamento
dos pilotos operacionais e pela formagéo
de novos pilotos. No calculo do esforgo
aéreo anual demandado deve-se levar
em conta principalmente quantas horas
de treinamento sao desejaveis em cada
tipo de missao para cada piloto ao longo
de um ano. Esta quantidade de horas €é
confrontada com diversos fatores, como
a quantidade de aeronaves disponiveis, 0
suprimento que sera necessario, o con-
sumo de combustivel, o perfil desejado de
pilotos no longo prazo, o orgamento anual
que foi disponibilizado pelo Congresso,
dentre outros fatores. Diversas interagoes
entre diferentes setores da FAB séo
necessarias até que um valor final seja
atingido para cada tipo de aeronave.
Apds a definicdo final, o esforgo
aéreo é dividido pelo Comando de Preparo
(COMPREP) entre o0s esquadroes aéreos,
ficando a cargo dos setores de operagoes
de cada esquadrao o planejamento mensal
do consumo 6timo deste esforgo, com
foco no treinamento dos pilotos opera-
cionais, na formagao dos alunos e nas
viagens programadas ao longo do ano.
Em paralelo, os setores de planejamento
e controle dos Grupos Logisticos analisam
este esforgo aéreo com foco no plane-
jamento de manutencdo das aeronaves,
alocando quantas destas horas mensais
cada aeronave deve voar. Este deve
ser um trabalho conjunto entre as duas
partes, pois cada lado tem um objetivo em
mente e 0s parametros utilizados afetam
diretamente o planejamento alheio. Por
exemplo, 0 esquadrdo aéreo pode estar
planejando voar muitas horas de voo
em um més em que a disponibilidade de

avides estaria reduzida no planejamento
do GLOG.

Apesar ndao haver qualquer norma
na FAB regulando como deve ser a
relagdo entre o PLACON do GLOG e o
setor de operagoes durante as etapas
do planejamento, em sua experiéncia na
area o autor observou que os esquadroes
empiricamente se aproximam da metodo-
logia descrita, convergindo naturalmente
para um planejamento conjunto das
duas dareas. Devido as divergéncias de
objetivo, muitos atritos podem ocorrer
quando o planejamento de manutengao
e 0 planejamento operacional ndo séao
compartilhados.

0O objetivo do setor de operagdes do
esquadrao aéreo é proporcionar o melhor
treinamento possivel para os pilotos,
consumindo totalmente o esforgo aéreo
disponibilizado, sem ultrapassa-lo, e
visando a uma distribuicdo adequada ao
longo do ano (BRASIL, 2019). A distri-
buigao das horas entre 0os meses é feita
com base no tipo e na quantidade de voos
que serao necessarios em cada periodo.
Um delineamento inicial é elaborado e
disponibilizado para o PLACON do GLOG,
que ira analisar as limitacoes logisticas.
Apos algumas iteragoes, os dois setores
chegam a um consenso sobre a distribui-
¢do de horas ideal do ano. Com base na
quantidade mensal é feito o planejamento
daescala de voo diaria que sera abordada
com mais detalhes em capitulo especifico
(Figura 1).

Muitos projetos de aeronaves neces-
sitam de manutengao preventiva apos
certa quantidade de horas de voo ou
a intervalos regulares de tempo. Estas
inspecg0es periodicas possuem niveis di-
ferentes, que demandardo uma quantidade
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Figura 1

Fluxograma do planejamento do esfor¢o aéreo anual
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Fonte: Autor, 2019

maior ou menor de servigo. Depende do
projeto e do tipo de operagao, porém estes
servicos podem durar de poucos dias a
alguns meses demandando suprimento
de reposicao e bastante envolvimento de
mantenedores. Desta forma, o objetivo do
PLACON do GLOG é distribuir as horas en-
tre as aeronaves nao de forma equitativa,
mas de forma que as horas disponiveis
para a proxima inspegdo programada
sejam escalonadas de forma decrescente.
Isto visa manter a maior quantidade de
aeronaves disponiveis e otimizar o uso
de mao de obra realizando o minimo
possivel de inspegoes simultaneamente.
Esta metodologia é chamada de diagonal
de manutengao (BRASIL, 2014, p. 377).
(Figura 2).

Nos dois planejamentos utiliza-se o
conceito de Aeronaves Disponiveis por
Dia (ADD), definido como a quantidade de
aeronaves disponiveis para um esquadrao
aéreo em um dia (BRASIL, 2019). Cada
esquadrdo possui uma meta de ADD
estabelecida pelo comando superior € 0
PLACON do GLOG a utiliza como objetivo
a ser atingido; ja o setor de operagoes
do Esquadrao Aéreo utiliza o ADD como
parametro basico para elaborar a escala
de voo diaria.

Figura 2

Otimizagdo do Planejamento
em conjunto.

Estabelecer objetivos para
a escala devoo didna

Setor de
PLACON Operages + SLEREC
PLACON Cesioes
ESCALA DE VOO As causas mais comuns de cance-

A escala de voo diaria dita a rotina
de um esquadrao aéreo de caca. Todas
as atividades dos pilotos e mantenedores
sdo afetadas por ela. Além disso, o0 seu
cumprimento e 0 acompanhamento
cotidiano resumem o0s planejamentos de
operagdes e de manutengao.

A escala de voo é feita diariamente
pelo setor de operagGes do esquadréo
aéreo e define 0s voos do proximo dia dtil,
discriminando para cada voo o treinamento
que sera realizado e a duragao do voo. Apos
o planejamento em conjunto, entre 0 GLOG
€ 0 esquadrao aéreo, do esforgo aéreo que
sera voado mensalmente, calculam-se
quantas horas por dia (til sao necessarias,
e com base nisso é feita a escala de voo.
Por exemplo, em um més com 20 dias
teis e 150 horas planejadas para voar,
espera-se voar 7,5 horas por dia de voo.

Entretanto ndo se espera que toda a
escala serd concluida com sucesso. Ha
muitos fatores que podem afetar 0s voos,
causando um cancelamento da missdo
planejada ainda em solo, em procedimento
de taxi, decolagem ou qualquer outra
fase do voo anterior ao cumprimento dos
objetivos da missdo e que necessite de
retorno imediato.

Exemplo de diagonal de manutencéo
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lamentos em esquadrdes de caga sao
falha material e meteorologia. Estes
cancelamentos sdo registrados em
controle estatistico para auxiliar em
planejamentos futuros. O conjunto de
todos 0s voos escalados e voados com
sucesso, dividido pelo total de voos esca-
lados em um periodo de tempo, pode ser
considerado como a despachabilidade de
um esquadrdo aéreo. No &mbito interno da
FAB é utilizado o termo Probabilidade de
Nao Abortar (PNAB) para esta definigao.

Desta forma, a escala sempre é
feita com mais voos do que seriam
estritamente necessarios, contando que
alguns destes provavelmente nao irdo
decolar, ndo ha uma norma reguladora na
FAB sobre como deve ser confeccionada
a escala. Assim a quantidade de voos
excedente fica a critério do setor de
operagOes. Exceto quando os pilotos
estdo realizando treinamento de voo
basico, 0s voos de caga envolvem mais
de uma aeronave para 0 cumprimento da
missao. A maior parte dos voos utiliza
de duas a quatro aeronaves, mas exis-
tem treinamentos mais complexos que
podem necessitar de uma quantidade
maior. Cada avido escalado é chamado
de surtida; as surtidas decolando juntas
para uma mesma missao comp6em uma
saida; e as saidas em que o intervalo de
horario entre as decolagens ndo permita o
reposicionamento das mesmas aeronaves
compdem um bloco.

Dependendo do tipo de missao que
0 setor de operagOes necessita escalar,
da quantidade de aeronaves disponiveis
e da quantidade de horas planejadas para
0 més, sdo definidos os blocos, saidas e



surtidas para o dia seguinte. Isto posto,
normalmente as aeronaves disponiveis
sao engajadas em um bloco de saidas
e, ap0s 0 pouso, sao reabastecidas,
podendo sofrer pequenos servigos de
manutencdo se necessario, e sao reen-
gajadas no proximo bloco.

0 apoio logistico tem um papel
crucial no cumprimento da escala. Em
primeiro lugar o GLOG deve disponibilizar
a quantidade de aeronaves necessaria;
também deve haver um mecénico de voo
engajado para cada surtida do bloco e as
panes que ocorrem durante o dia devem
ser imediatamente avaliadas para que a
aeronave volte para a linha de voo o mais
rapido possivel. Normalmente utiliza-se
um namero de aeronaves na escala menor
que o total disponivel, de forma que
algumas aeronaves fiquem de reserva em
caso de pane antes do voo.

Podemos inferir que estes dois
fatores, apoio logistico e escala de voo,
estdo intimamente relacionados. Se a
quantidade de surtidas em um mesmo
bloco aumenta, serd necessario um nu-
mero maior de mecanicos acompanhando
0 voo, diminuindo a mao de obra para
solucionar possiveis panes.

Se o tempo entre blocos for reduzido,
também é reduzido o tempo de reposicio-
namento da aeronave em caso de falhas,
podendo causar um cancelamento no
bloco seguinte, e se as panes nao forem
solucionadas no mesmo dia havera menos
aeronaves disponiveis para a proxima
escala.

Por outro lado, se forem escalados
poucos voos podem ndo ser atingidos 0s
objetivos de treinamento e de consumo
mensal de horas de voo, lembrando que
sempre havera alguma taxa de abortivas.
Desta forma um equilibrio deve ser bus-
cado para uma solugao 6tima. Conforme
cita lakovidis (2005), em seu estudo sobre
métodos de confeccdo de escala de voo
para uma frota de F-16, no @mbito dos ope-
radores daquela aeronave, acredita-se que
aescala de voo pode construir ou destruir o
esforgo de manutengédo de uma Ala.

Quando um Esquadrao Aéreo comega
aficar atrasado na meta de cumprimento
de esforgo aéreo, 0 setor de operagoes
pode tender a escalar o0 méaximo possivel
de voos para tentar alcancar a meta, ten-
tando utilizar todos os avides disponiveis,
€om 0 menor reposicionamento permitido
e abrangendo toda a janela de voo.

Entretanto se houver um desequilibrio
no apoio logistico o efeito pode ser
inverso. Em um projeto de aeronave com
alta taxa de falhas, os mantenedores
ndo tém tempo habil para deixar as
aeronaves novamente disponiveis antes
que novas falhas ocorram. Em muitos
casos o treinamento exige o uso de varias
aeronaves em uma mesma saida, e se
esse numero ndo € atingido, ou esta saida
¢ toda cancelada ou é realizado algum
treinamento alternativo usando todas as
aeronaves restantes. Normalmente, se o
esquadrao esta atrasado na meta, opta-se
por esta ultima para nao piorar o atraso,
permanecendo com alta utilizagdo mesmo
quando ha poucas aeronaves disponiveis.

Se esta situacao se torna constante, o
esquadrdo ndo estara cumprindo o treina-
mento planejado. Como o cumprimento da
totalidade do esforgo aéreo, porém, é uma
obrigagao, muitos esquadrdes continuam
tentando voar a todo custo. Um artificio
utilizado, além de comprimir os tempos de
reposicionamento, é aumentar a janela de
voo, decolando mais cedo e voando até
mais tarde, ou voar aos finais de semana;
mas como nestes hordarios nao se tem
uma equipe completa de manutencao para
reparos, pode-se diminuir a quantidade de
aeronaves para o proximo dia util, entran-
do emumciclo vicioso. Segundo lakovidis
(2005), janela de voo é o periodo de
tempo ao longo do dia em que podem ser
conduzidas as operagdes aéreas de um
esquadrao. A extensdo da janela de voo
determina a eficacia em realizar reparos de
uma manutengao com expediente fixo, ou
seja, quanto menor a janela de voo mais
tempo a equipe de manutengao tem para
fazer o seu trabalho.

Conforme a frota de aeronaves

fica mais antiga, a tendéncia é que a
quantidade de falhas aumente e que seja
necessario mais tempo de servico para
os reparos. Blanchard (2003) define este
aumento na taxa de falhas ao longo do
tempo como o periodo de desgaste dos
equipamentos. Giles (2009) cita em seu
artigo a diminuic&o da confiabilidade da
frota americana de cagas F-15 devido
ao desgaste por estar em comum a
média acima de 25 anos em servi¢o. No
panorama atual da FAB, alguns projetos de
aeronaves chegam a ter em média 40 anos
de servigo, como o F-5 que foi implantado
na FAB em 1975.

Com base nos cancelamentos 0s
esquadroes elaboram a probabilidade de
nao abortar (PNAB), que resumidamente
seria a probabilidade de sucesso dos
voos escalados. Em alguns projetos mais
antigos a PNAB pode variar de 40% a 50%
nos voos de treinamento em sede.

Logicamente poderiamos inferir que
isso acontece pela alta taxa de falha devi-
do aidade do equipamento. Quando estas
aeronaves sao empregadas em algum
exercicio operacional ou de treinamento,
porém, a PNAB sobe drasticamente, nor-
malmente ficando acima de 90%, mesmo
quando operando em outra localidade
sem todo o apoio de mantenedores e de
suprimento ideal.

0 diferencial é que nestas situacoes
a utilizacdo das aeronaves se restringe
somente ao necessario para o exercicio.
Apesar de utilizar muitas aeronaves
em um mesmo bloco, sempre sdo
deixadas aeronaves emreserva; a tarde
ha menos surtidas que de manha e o
tempo de reposicionamento é elevado,
nao passando de trés blocos em toda a
janela de voo.

Nao é trivial responder qual seria o
equilibrio ideal entre quantas surtidas
devem ser escaladas com base no
niamero de aeronaves disponiveis e no
objetivo a ser cumprido. Desta forma este
trabalho pretende sugerir um modelo de
simulagéo para observar os efeitos que
0s parametros utilizados na escalatém na
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disponibilidade logistica e nos objetivos a
serem atingidos.

ESTRUTURA DA FAB

Na organizagdo da Forga Aérea, as
Alas sao organizagGes dispostas estra-
tegicamente no territdrio, responsaveis
por realizar o preparo dos esquadroes
aéreos; prover o adequado apoio logis-
tico; e garantir a seguranca e defesa das
suas instalagoes. Nesta missdo estao
subordinadas aos grandes comandos
em Brasilia, seguindo as diretrizes do
Comando de Preparo (COMPREP) e
adjudicando os meios aéreos para em-
prego conforme demanda do Comando
de Operagoes Aeroespaciais (COMAE).
(COMAER, 2016)

Os esquadroes aéreos de caga uti-
lizam as aeronaves F-5, A-1 e A-29 e
estao distribuidos nas Alas 2, 3, 4, 5, 6,
7,8, 10 e 12. O principal vetor de defesa

Figura 3

aérea brasileiro, até a chegada das novas
aeronaves F-39 Gripen, é a aeronave F-5M.
Os primeiros F-5 foram implantados na
FAB em 1975, porém 0s equipamentos
atuais passaram por um processo de
modernizagao de sistemas na EMBRAER.
Apesar da atualizagdo a célula e os siste-
mas basicos do avido possuem uma idade
avancada. (Figura 3)

No dmbito da estrutura das Alas, 0s
Grupos Logisticos (GLOG) sao incumbidos
de prover o apoio logistico de manutengao
e de suprimento aos Esquadrdes Aéreos.

MANUTENCAO

Manutencéo pode ser resumido
como todas as agdes necessarias para
se manter um sistema ou produto em,
ou restaura-lo as condig0es de operagao
para a qual ele foi projetado, podendo
ser dividida em corretiva ou preventiva
(Blanchard, 2003).

Manutengdo Preventiva pode também
ser chamada de manutengéo programada;
garante que o sistema mantenha seu nivel
de funcionamento atraves da prevengao
de falhas. Sdo realizadas em intervalos de-
finidos pelo fabricante ou por publicagoes
do Comando da Aerondutica. Geralmente
estd associada a servigos de lubrificagao,
substituicao de itens que estdo proximos
ao tempo limite da vida util ou sofreram
um desgaste, além de pequenos ajustes
e calibragoes.

Manutencao Corretiva ocorre apos
a ocorréncia ou deteccao de uma falha
inesperada, com o intuito de restabelecer
o funcionamento de um sistema. Esse tipo
de intervengao também pode ser chamado
de manutencdo ndo programada, e
ocorre somente depois que uma falha
foi identificada ou quando existe uma
suspeita de falha em algum componente
da aeronave. Os servigos de manutengao

ESTRUTURA OPERACIONAL DA FAB
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corretiva geralmente estao relacionados
as substituiges ou reparos dos itens
defeituosos (BRASIL, 2014, p. 19).

SIMULACAO

Segundo Belfiore e Favero (2013): “A
simulagao é uma técnica numérica que
estuda o comportamento de sistemas
reais por meio de modelos. Permite a
comparagdo de diversos cenarios, de
forma a orientar o processo de tomada
de decisdo por meio da analise de como
as variagoes nos parametros de entrada
afetam as varidveis de saida. A simulagao
tem sido bastante utilizada para a solugao
de problemas onerosos e complexos,
dificeis de serem resolvidos por meio de
experimentos ou métodos analiticos”.

Segundo Rosseti (2016), um modelo
de simulagéo de um sistema tenta repre-
sentar ou imitar as qualidades pertinentes
do sistema. Quando se tem confianga na
simulagéo, pode-se utiliza-la para inferir
como o sistema real se comportaria.
Sistemas reais sdao complexos, e uma
simulagao, por maior que sejam o tempo e
atecnologia disponiveis, ndo sera comple-
tamente fiel & realidade. E possivel, porém,
utilizar as caracteristicas relevantes de
um sistema para formular um modelo
de simulagéo com objetivos especificos.

Matilla (2003) apresentou um modelo
de simulagao por eventos discretos para
analisar o comportamento de uma frota
de aeronaves F-18 Hornet, Mk-51 Hawk
da Forca Aérea Finlandesa, com foco na
manutencao. Utilizando o software Arena,
descreveu 0 processo de voo com as
falhas de aeronaves e diferentes tipos
de manutengao em diversas situagoes,
considerando operagdo em condicoes
normais e em um possivel conflito com
diferentes etapas.

Em seu estudo Johansson (2013)
validou o software SIMLOX como uma
ferramenta de simulagéo para plantas
de energia edlica. Segundo o autor este
software desenvolvido pela empresa
Systecon é uma ferramenta de suporte
avancada e versatil de simulagéo de sis-

temas logisticos e ja consagrada na simu-
lagao de sistemas técnicos, como trens,
aeronaves militares de caca, helicopteros
etc. O SIMLOX é utilizado para analises
avancadas de como a performance de um
sistema técnico varia através do tempo,
dados diferentes cenarios operacionais e
de suporte logistico.

MATERIAL E METODO

Conforme relatado na introdugéo,
sobre o objetivo deste trabalho, pretende-
-se realizar uma simulagao de diferentes
metodologias de confeccdo de escalas
de voo para aeronaves de caga. A simu-
lacdo serd realizada através do software
SIMLOX, da empresa Systecon.

Este trabalho pode ser classificado
como uma pesquisa exploratoria, pois,
segundo Gil (2002, p. 41), “estas pesqui-
sas tém como objetivo proporcionar maior
familiaridade com o problema, com vistas
a torna-lo mais explicito ou a constituir
hipoteses”. As pesquisas exploratdrias
sao caracterizadas pela revisao da litera-
tura e analises de exemplos que facilitem
0 entendimento do problema (Id, 2002).

Quanto aos procedimentos, esta
pesquisa pode ser considerada expe-
rimental, pois segundo Gil (2002, p.
48), este modelo de pesquisa “consiste
essencialmente em determinar um objeto
de estudo, selecionar as variaveis capazes
de influencia-lo e definir as formas de
controle e de observagao dos efeitos que
a variavel produz no objeto”.

Seguindo os relatos observados nos
artigos da revisao bibliografica e pela
experiéncia do autor como piloto e, ainda,
como gerente de manutencao, seréo
elaborados os modelos de escala a serem
simulados e os resultados obtidos serdo
avaliados de forma quantitativa.

ESTUDOS
Neste topico serdo abordados alguns
trabalhos relacionados com o plane-
jamento de manutengdo e com a taxa
de utilizacao dos sistemas. Cho (2011)
prop6s em sua tese a utilizagao de um

modelo de programacao linear mista para
otimizar o planejamento de manutengao
para aeronaves de caca na Forga Aérea
dos Estados Unidos (USAF).

Introduzindo seu trabalho, Cho des-
creve a confeccao do plano de voo de
longo prazo que, baseado no esforgo
aéreo anual, define quantas surtidas
serdo necessarias ao longo do ano.
Nesta fase ressalta que para um plano
factivel deve haver uma interagdo bem
proxima entre o setor de operacOes e 0
setor de planejamento da manutencdo,
equilibrando a necessidade operacional
com as capacidades logisticas.

Apesar de o plano de voo ser baseado
no total de horas de voo que devem ser
voadas, utiliza-se a quantidade de surtidas
através da duragdo média dos voos.
Também sdo utilizadas taxas de atrito para
a escala, as quais sao baseadas no his-
torico de abortivas por falhas mecanicas
e por meteorologia.

A partir do plano de voo de longo
prazo é gerada uma escala de voo
detalhada, com as surtidas em cada dia
calendario. Cho cita algumas técnicas que
sdo comumente utilizadas na USAF para a
confecgao da escala, como escalar menos
surtidas a tarde do que de manha, pois
¢ provavel que alguma aeronave quebre
durante o dia.

Na mesma linha de pensamento sao
escaladas menos surtidas na segunda
metade da semana, pois a disponibili-
dade de aeronaves serd provavelmente
menor devido a panes. A escala também
¢ planejada somente para os dias uteis,
ocorrendo em rarissimas ocasi6es voo
aos finais de semana ou feriados.

Giles (2009), ao apresentar seus
estudos sobre o impacto de taxas de atrito
planejadas nas Alas de bombardeiros da
Forga Aérea dos Estados Unidos, ressalta
que 0s manuais da USAF definem o equi-
librio entre a satde da frota de aeronaves
€ 0 sucesso no cumprimento da escala
de voo como a parte mais exigente do
trabalho do lider de manutencao.

No desenvolvimento demonstra que
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0 uso de taxas de atrito para atingir os
objetivos mensais de voo é regulado por
manuais da Forga Aérea. Assim utiliza-se
ataxa historica de abortiva para incremen-
tar a escala de voo. Giles, porém, ressalta
um risco na utilizagao deste método.

Ao escalar mais voos devido a taxa
de atrito historica, a taxa de utilizacao
das aeronaves sera maior, o que dimi-
nuird os tempos para manutengao. Um
menor tempo para manutengéo reduz a
qualidade e confiabilidade da frota, que
poderd levar a mais cancelamentos de
voos. Com mais abortivas sera gerada
uma taxa de atrito ainda maior, chegando
a um ciclo vicioso.

Também destaca que as taxas de
atrito nao podem ser usadas indiscri-
minadamente; uma unidade ao utilizar
uma taxa de atrito muito alta pode estar
mascarando um problema sistematico de
manutencdo, como falta de mao de obra,
longo tempo de reposicao de suprimento
etc. Uma unidade apresentar uma alta taxa
de atrito historicamente nao é necessaria-
mente aceitavel.

Uma comparacéo interessante reali-
zada por Giles é que, quando uma unidade
estd em operacdo real, raramente perde
uma surtida, porém esta mesma unidade
pode chegar a ter 20% de cancelamentos
quando treinando em sede.

Uma provavel contribuicdo para
este fendbmeno é que, quando se esta
em operacdo real, as unidades escalam
estritamente os voos previstos nas
ordens de tarefa aérea, que normalmente
tém uma taxa de utilizagdo constante e
alcancavel, mas quando treinando em
sede as liderangas nao enxergam toda
surtida como critica, aumentando a
utilizacdo e aceitando saidas cancela-
das. Este aumento de cancelamentos
aumenta a demanda de manutengao para
recuperagao das aeronaves, e pode levar
a mais cancelamentos devido a falta de
mao de obra.

No estudo de lakovidis (2005) foram
simuladas formas diferentes de se estru-
turar uma escala de voo com o objetivo de

avaliar qual tipo teria 0 melhor desempe-
nho em manter uma frota de F-16 saudavel
no longo prazo. Para iniciar sua tese o
autor enfrentou alguns desafios iniciais,
pois ndo havia uma literatura especifica
do assunto, tampouco um consenso
entre 0s operadores da aeronave sobre
as melhores formas de se elaborar uma
escala de voo.

Inicialmente teve que levantar
quais seriam as filosofias de con-
feccdo de escala possiveis, quais
as métricas que a USAF utiliza para
avaliar a producdo de surtidas, como o
uso das diferentes filosofias afetariam
a salde da frota e se haveria evidéncia
estatistica para comparacéo entre as
escalas avaliadas.

Através de uma pesquisa bibliografica
e um estudo com método Delphi foram
escolhidos os tipos de escalas e métricas
para avaliacdo, e através do software
Arena o autor conseguiu simular as dife-
rentes filosofias de confecgdo de escala.

Em sua conclusdo o autor sugere a
utilizagao de um método que utiliza trés
blocos de decolagens de segunda a quinta
e somente um bloco na sexta-feira. Esta
filosofia teve um melhor desempenho
que as demais e apresentou menor
sensibilidade quando sujeito a variagao
na quantidade de surtidas e no tempo
de reposicionamento entre pousos e
decolagens.

Spencer (2009) estudou o contexto
dificil em que se encontrava a Forca
Aérea Americana no periodo do artigo,
com precos de energia em alta, umafrota
de aeronaves envelhecendo, dificuldades
de novos investimentos e um orgamento
para defesa estrangulado. Neste cenario
desafiador em que os indicadores logis-
ticos estavam em alerta sugeriu algumas
opcoes que poderiam reduzir o stress
da frota.

Considerando as surtidas como
preciosas, as Alas deveriam tentar
aproveitar melhor cada voo reduzindo a
quantidade geral de surtidas, ja que em
uma frota antiga e reduzida as saidas se

tornam cada vez mais dificeis e caras de
serem produzidas.

Também sugeriu uma interpretacao
diferente em relagao ao esforgo aéreo
anual. Ao receber o esforgo aéreo oficial
dos comandos superiores a Ala assume
um compromisso de cumprir integralmen-
te aquele esforgo.

Nao voar integralmente esta métrica é
vista muito negativamente. Desta forma,
nenhum lider de Ala deseja ter que explicar
uma falha em cumprir o esforgo aéreo
que lhe foi alocado. Consequentemente,
a0 perceber atrasos no planejamento, 0s
lideres tentam alcangar aumentando os
v00S, porém ao estressar uma frota de
aeronaves antiga e reduzida, os indica-
dores logisticos despencam, resultando
em maiores dificuldades.

Spencer ressalta que 0 progresso
do cumprimento do esforgo aéreo nao
reflete diretamente o treinamento das
equipagens, voar pode acabar virando um
fim em si mesmo, em vez de um meio para
manter a competéncia dos tripulantes.

Assim, Spencer sugeriu aos lideres
de Ala a ndo se concentrarem no cum-
primento da métrica de esforgo aéreo,
mas sim no treinamento adequado dos
pilotos. Mesmo que isso signifique nao
cumprir as horas previstas para o ano.
Este comportamento necessitaria, porém,
de um apoio do alto comando da USAF,
pois nao cumprir as métricas significa
ndo executar orgamentos ja autorizados,
0 que pode causar problemas em qualquer
orgao federal.

RESULTADO E DISCUSSAO
Modelo de simulagdo

Conforme explanado anteriormente,
apo0s a revisao bibliografica sobre o
assunto, o objetivo do trabalho é utilizar
a simulagdo para analisar como os paré-
metros utilizados na confecgdo de uma
escala de voo podem afetar os indicadores
logisticos e 0s objetivos operacionais.
Desta forma pretende-se conscientizar 0s
planejadores sobre aimportancia do fator
logistico no planejamento operacional.



Figura 4

Quantidade de falhas e taxa de falhas por oficina
do 1° GAVCA no ano de 2016

Horas de voo no ano 1454
Oficina | Falhas | Porcentagem | Taxa falha (Falhas/Hora) | Taxa falha (Falhas/MOPIDs)
MOT 108 13% 0.074277854 74277.8542
HID 98 12% 0.067400275 67400.2751
ELE 177 21% 0.12173315 121733.1499
CEL 70 8% 0.048143054 48143.05365
AVI 272 33% 0.187070151 187070.1513
EST 71 9% 0.048830812 48830.81155
ARM 36 4% 0.024759285 24759.28473
Total 832 - 0.57221458 572214.5805

Através do software SIMLOX (versao
2019) foram simuladas duas Alas, cada
uma sediando um esquadrao aéreo
operador de uma aeronave ficticia, F-Y,
e 0S operadores possuirdo cinco avioes
como meta de ADD.

A aeronave foi modelada tomando
como base a taxa de falhas observada no
1° Grupo de Aviagao de Caga (1° GAVCA),
esquadrao operador de F-5M, sediado na
Ala 12, Rio de Janeiro (RJ), durante o ano
de 2016.

Foram filtradas por tipo as Fichas de
Coleta de Dados de Defeito (FCDD) e os
resultados por oficina de reparo foram
divididos pelo total de horas voadas.
0 ano de 2016 foi escolhido devido a
abrangéncia de dados disponiveis. 0s

Fonte: Autor, 2019

tempos médios de reparo foram baseados
em um questionario realizado entre os
mantenedores do mesmo esquadréo, e
o0s resultados compilados foram utilizados
para estimar o tempo de reparo de cada
oficina. (Figura 4)

A aeronave foi dividida em sete
sistemas sujeitos a falha por hora de
operacgdo e foi utilizada uma distribuigao
triangular de probabilidades para o tempo
de reparo médio das falhas. A distribuigao
triangular possui um limite inferior e um
limite superior definidos por PARAM 1 e
PARAM 3 na tabela, e é mais provavel
que assuma um valor em torno da moda,
definida por PARAM 2. (Figura 5)

Ndo foram utilizadas no modelo
paradas para inspegoes programadas ou

Figura 5
Tempos de reparo dos sistemas do projeto F-Y
DISTID PFAC BASED PARAM1 | PARAM2 | PARAM3
Distribution |Probability Base Parameter 1| Parameter 2 | Parameter 3
identifier factor time
distribution
<1.000>
1|ENGINE <TRIANG> 1.500 4.000 16.000
| 2| HIDRAULICS <TRIANG> 1,000 3.000 8.000
| 3|ELETRIC <TRIANG> 0.500 2500 8.000
14 [CELL <TRIANG> 1.000 3.000 8.000
|5 | AVIONICS <TRIANG> 0.500 1.500 8.000
16| STRUCTURE <TRIANG> 0.500 2.000 16.000
7| ARMAMENT <TRIANG> 0.500 1.500 4.000

Fonte: Autor, 2019

por falta de suprimento, foi considerado
que através da metade cinco aeronaves
por dia disponiveis para 0 voo 0 esquadrao
pode ter mais aeronaves em inspegao
ou paradas por falta de suprimento e as
utilizam para manter esta meta.

Foram considerados 20 dias uteis no
planejamento mensal e foi utilizada uma
janela das 9 as 21 horas para os trabalhos
de manutencdo. Para a preparagao das
aeronaves foi considerado que apos o
pouso a aeronave necessita de 30 mi-
nutos de servigo para reabastecimento e
preparacado da aeronave, e que a aeronave
deve estar pronta 45 minutos antes do
horario previsto de decolagem para o0s
procedimentos de partida e taxi.

Foi simulado que as duas Alas deve-
riam cumprir 180 horas de esforgo aéreo
no periodo de um més, de acordo com
a escala de voo abaixo. Assim seriam
necessarias 9 horas de voo por dia para
atingir o objetivo. Na Ala 1 foi utilizado um
fator de correcao para os cancelamentos
de 20% para a meta da escala de voo
diaria, enquanto na Ala 2 o fator utilizado
foi de 100%. (Figura 6)

Foi considerado que as aeronaves,
ao sofrer falhas em voo, iriam completar
a missao, realizando o tempo de voo
previsto apesar da falha.

RESULTADOS

0 periodo de simulagao foi replicado
1.000 vezes, sendo observado que o
valor médio das duas Alas atingiu a meta
de 180 horas e com um desvio padrao
proximo do objetivo. A Ala 1 realizou em
média 184,08 horas de voo no més, com
um desvio padréo de 7,5 horas, e a Ala 2
realizou em média 184,87 horas de voo
no més, com um desvio padrdo de 11,31
horas. (Figuras 7 e 8)

Pela analise dos graficos, em 742
replicagcoes de 1.000 a Ala 1 consumiu
entre 176 horas e 193,5 horas, e a Ala 2
consumiu em 738 das 1.000 replicagoes
entre 171 horas e 196 horas.

Apesar dos resultados de consumo de
horas de voo no més terem sido similares,
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Figura 6

Escalas de voo

Projess F-Y _grande e3%ico

7 TcmaloverUnits
- 8RA2

Accumulated System Time [Hours]

F Totalover Masions

| v @ AlMsssions Selecd

Fonte: Autor, 2019

ALA 1 ALA 2
Horario| Qtd de anvs | Min de Anvs | Tempo de voo | Horario| Qtd de anvs | Min de Anvs | Tempo de voo
9:00 4 3 1:00:00 9:00 5 4 1:00:00
14:00 4 3 1:00:00 12:00 4 3 1:00:00
18:00 2 2 1:30:00 15:00 5 4 1:00:00
Tempo total 11:00:00 18:00 3 3 1:00:00
Tempo total 17:00:00
Fonte: Autor, 2019
Figura 7 a Ala 2 teve mais cancelamentos que a
Resultado horas de voo — Ala 1 Ala 1, indicando que mais voos foram
e Dt T =T . escalados e, por nao ter a quantidade
180 Frgmcatons-1000 @ Becomisne de aeronaves necessarias para a missao
160 =% 20 e na hora programada, muitos voos foram
. 140 cancelados. As figuras abaixo sdo um
§ pel extrato de uma das replicagoes simuladas.
8 (Figura 9)
& 1007 Observa-se que neste extrato a Ala
S 80- a-eAccomplished 1 toye 1765% de missdes canceladas e
é 60 a Ala 2 teve 45,63% de cancelamentos.
2 €0 Podemos exemplificar dois casos desta
simulacdo. Uma Ala por ter um alto
i historico de cancelamentos pode estar
0140 150 160 ) ' 210 220 escalando demasiadamente devido a este
—— . hﬁf&{mlialed System Time [Hours] indice, mas caso reduzisse a correcao
Prjew Y _gassessce  » GAAT =] ® Axssascass = utilizada atingiria resultados similares com
Fonte: Autor, 2019
menos esforgo. Ou uma Ala pode ter um
objetivo de voo que é incompativel com
sua disponibilidade logistica, e por mais
Figura 8 que tente aumentar o consumo de esforgo
Resultado horas de voo — Alg 2 aéreo esca.lar]do mais voos encontra
resultados limitados.
Masica Resuls v Syswm Time v Azcomplished - Tots! .
250 rspicatons 1000 ,'ii‘mm,,, LIMITACOES
Foram utilizados dois modelos de
200+
@ escalas elaborados pelo autor com foco
2 somente na utilizagao diferenciada, sem
'% Loy alterar a janela de voo e o expediente. A
s a-aAccomplished  duantidade de blocos e surtidas a serem
g 1007 usadas na confecgdo da escala de voo
§ devem atingir objetivos especificos do
50 esquadrao em um periodo planejado de
| tempo e ndo entraram no escopo deste
0- S S - ‘ R trabalho.
140 150 160 170 180 190 200 210 220 230

No modelo as necessidades de
suprimento e de recursos humanos nao
foram limitadoras dos servigos de manu-



Figura 9

Missdes realizadas com sucesso
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tencdo. Estas consideragdes podem ser
utilizadas em um estudo mais elaborado
para um projeto especifico. As taxas
de falhas e tempos de reparo também
foram aproximadas para este modelo de
aeronave genérico. Para utilizagdo em um
projeto especifico é necessario um estudo
mais aprofundado sobre essas variaveis.
A simulagdo pode ser tao fidedigna e
tdo complexa quanto a disponibilidade e
confiabilidade dos dados de entrada.

0 autor focou a analise dos resultados
na quantidade de horas de voo cumpridas
no més e na porcentagem de cancelamen-
tos. Para pesquisas futuras sugere-se a
analise de outros fatores que podem ser
avaliados pelo software SIMLOX, como
a quantidade de missdes realizadas com
sucesso no foco operacional, a disponi-
bilidade das aeronaves, o tempo médio de
indisponibilidade por falta de suprimento,
a analise de quais itens de giro tem maior
impacto na disponibilidade, a quantidade
de sistemas necessarios para cumprir um
determinado esforgo aéreo ou o conjunto
de missoes e possiveis gargalos nas
oficinas de manutengao.

CONSIDERA(;OES FINAIS

0 objetivo desse trabalho foi analisar
0 impacto dos parametros de utilizagéo
de aeronaves de caca na disponibilidade
logistica e nos objetivos operacionais.
Desta forma, foi realizada uma revisao bi-
bliografica com estudos sobre 0 assunto e
foi utilizada uma ferramenta de simulagao
em um estudo de caso.

Observou-se através dos resultados

= & AIUnts Sebected

Fonte: Autor, 2019

+ & AlMissions Selecud

que a Ala que utilizou os sistemas
disponiveis de forma mais intensa, com
um fator de correcdo de 100% para os
cancelamentos, mesmo tendo mais voos
escalados por dia voou uma quantidade
de horas totais no més similar a da outra
Ala simulada, que utilizou um fator de
correcao de somente 20%.

Apesar de ambas as Alas terem
atingido o objetivo na simulagdo, em
relacdo ao quantitativo de horas de voo
planejado no més, a Ala 2 necessitou
empregar um esforgo muito maior para
isto, que pode ser observado pelo alto
indice de cancelamentos. Para cada voo
escalado ha um grande comprometimento
e esforgo despendido por mecanicos e
pilotos para tentar cumprir aquela missao,
este esforgo € perdido com a frustracéo
de um cancelamento de voo e gera um
desperdicio dos recursos humanos e
materiais envolvidos.

Como a janela de voo e o0 expediente
dos servigos de manutencdo eram fixos
no caso analisado, os atores principais
da simulagéo foram a taxa de falha e o
tempo de reparo dos itens. Na Ala em
que houve um aumento demasiado na
utilizagdo o tempo entre voos teve de ser
reduzido e, conforme as falhas ocorriam,
0S equipamentos nao conseguiam ser
restabelecidos a tempo dos préximos
v0os, elevando a taxa de cancelamentos.

Demonstrou-se ao longo do trabalho
a importancia de um esquadrdo aéreo
possuir uma interacdo estreita entre as
atividades de planejamento de manuten-
¢ao e de planejamento operacional, de

forma que sejam atingidos o0s objetivos
logisticos e operacionais com uma
utilizagao otima dos recursos.

A simulagéo de uma rotina de voo é
um assunto demasiadamente complexo,
com muitas variaveis inter-relacionadas,
isto muitas vezes leva 0s responsaveis
pelo planejamento a trabalhar empirica-
mente através de tentativas e erros. Foi
demonstrado, porém, que ha ferramentas
adequadas que facilitam esta empreitada,
como o software SIMLOX utilizado neste
estudo, capaz de gerar simulagoes através
de uma interface amigavel, possibilita
planejar a um altissimo nivel de detalhes
operacionais e de manutengao que vao
além dos objetivos deste artigo.

Este estudo se limitou a incentivar a
discussao sobre a relagéo entre a utiliza-
¢do operacional e as capacidades logis-
ticas de um esquadréo aéreo que muitas
vezes é preterida nos planejamentos
devido a suas nuances e complexidades.

Normalmente os responsaveis pelo
planejamento de alto nivel concentram-se
na cadeia logistica, tentando buscar um
nivel de suprimento adequado capaz de
suportar a quantidade de horas de voo
contratadas. Entretanto com as ferramen-
tas adequadas o nivel de planejamento
pode ser elevado, observando como o
equipamento vai se comportar no ritmo de
voo planejado e quais sao 0s gargalos que
podem ser aprimorados para aumentar a
eficiéncia do esquadrdo aéreo.

Por fim, a discussao iniciada neste
artigo pode contribuir para o inicio de
estudos mais avangados envolvendo a
ferramenta de simulagao na Forga Aérea
Brasileira. Uma organizagao que esta pas-
sando por um processo de transformacéao
e modernizagao, e que almeja equilibrar
0S recursos humanos e materiais em
suas organizages (BRASIL, 2016), deve
aprofundar os planejamentos em seus no-
VoS projetos, integrando ao planejamento
operacional e de manutengao a rotina
diaria de utilizagdo das aeronaves, para
melhor avaliar e otimizar o desempenho
de seus sistemas M
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Helio Amorim Gongalves

Coronel de Infantaria, veterano da Forga Expedicionaria Brasileira

Sobrevivente da Batalha de Montese, na Segunda Guerra Mundial

o findar o inverno na Europa—margo

de 1945 — o Comando das forgas

Aliadas no Teatro de Guerra do
Mediterraneo decidiu iniciar a ofensiva final
na ltalia — Ofensiva da Primavera — com
0 objetivo de expulsar definitivamente as
tropas nazistas da Peninsula Italiana. A
frente de combate se mantinha estavel
ha um més, o0 que permitiu aos alemaes
preparar a resisténcia com aprimoramento
das suas posigoes defensivas.

Assim ja esperavamos que seria grande
a 0p0si¢ao ao nosso avango, nao sO por
suas sofisticadas fortificagoes construidas,
mas também pela concentracdo de novas
unidades inimigas que vieram reforgar a
Frente Italiana. Eu comandava o 2° Pelotdo
da 4% Companhia do Regimento Sampaio
— 1° Regimento e Infantaria. Estavamos
posicionados frente a Montese, naregido de
Campo del Sole. No dia 14 de abril de 1945,
mais ou menos as 10 horas, foram langadas
as primeiras tropas, dentre as quais; estava
0 “Pelotdo Amorim”, para iniciar o contato
com o inimigo.

A ofensiva geral foi iniciada mais tarde,
mais ou menos as 13 horas. O dia 14 era
um lindo dia de primavera, muito claro, o
que permitia uma perfeita visao do inimigo
sobre 0s nossos deslocamentos. A missao
do meu pelotéo era atingir Creda, a direita de
Montese, mantendo contato com o inimigo,
fixando-o, a fim de que fosse atacado pela
esquerda pelo Pelotdo Mega, 3° da nossa
Companhia. Creda ficava mais ou menos
a uns 200 metros das posices inimigas.
Nesse local deveriamos trocar tiros com
0s alemaes, pois ja tinhamos conhecimento
de que o campo que separava Creda
de Montese estava minado. Desde que
deixamos nossas posicoes em Gampo del
Sole e alcangamos o vale, passamos a ser

contato@portalfeb.com.br

hostilizados sem interrupgao. Recebiamos
tiros de todos os calibres: metralhadoras,
morteiros e artilharia.

Como nossa missao era atacar, nao nos
aferramos ao terreno para responder a esses
tiros. Continudvamos a avancar sob violento
fogo inimigo até atingirmos um ponto—uma
cota de aproximadamente 700 metros — que
quando alcangada, pudemos perceber que a
maioria daqueles tiros partia de Possessione
e de posicoes além de Creda. Enquanto
progrediamos, vimos com alegria que um
dos nossos pelotdes, comandado pelo Ten
Rosa, acabara de ocupar Possessione.
Os alemaes, preocupados conosco, nao
pressentiram sua chegada, sendo expulsos
com certa facilidade. Considerando que
Possessione ficava muito proximo de onde
estavamos, praticamente a nossa retaguar-
da, julgamos ficar mais livres para progredir.

Acontece que cessado o fogo de
Possessione, 0s alemaes passaram a nos
perseguir, atirando de outras posigoes,
causando-nos as primeiras baixas. 0
primeiro ferido do pelotdo foi o Cb Ulisses
Verani Cascais. Em contrapartida, nossa
artilharia revidava aquele bombardeio com
grande intensidade de fogo, sem, entretanto
Ihes causar muitos danos, considerando que
0 inimigo estava abrigado em casamatas e
outros tipos de fortificacoes. Nosso avango
prosseguia com cautela e vagarosamente.

A distancia a percorrer para alcangar
Creda era curta e a demora em ocupar essa
posicdo deveu-se em virtude do pesado
bombardeio a que féramos submetidos.
Nenhum de nds imaginou que encontrari-
amos tao grande concentragao de fogos
numa regidao — o setor onde estavamos —tao
pequena!

Na realidade o bombardeio ndo era
somente sobre 0 meu pelotdo, mas em

toda a frente. Atingimos 0 nosso objetivo
cerca de 13 horas. Creda era constituida
por duas casas com alvenaria de pedra,
que nos ofereciam boa protegdo contra 0s
tiros inimigos. A essa altura, além do Cb
Verani — ferido e fora de combate tive mais
duas baixas com morte — 0 Sd Lucindo
Neponuceno Cebélio e o Sgt Edson Salles
de Oliveira. O pelotao ficou dividido em
duas partes, cada uma abrigada atras de
cada casa. Eu me abriguei na da esquerda.
A partir dai os alemdes passaram a nos
atirar com diretos de seu famoso e potente
“Canhdo 88”. Com a boa visibilidade de que
dispunham e a pequena distancia que nos
separava, era extremamente perigoso arris-
car colocar a cabeca para fora da protegao
improvisada. A cagada contra o pelotdo foi
implacavel e os tiros caiam com grande
precisdo em nossa area. Quando a artilharia
brasileira suspendia temporariamente o fogo
contra seus abrigos — a maioria constituida
de casamatas — mal levantava a fumaga
dos tiros, e eles revidavam no mesmo
instante com tiros de metralhadoras, como
se dissessem: “continuamos aqui!”.

Em nossas posigoes esperavamos por
melhores oportunidades para ataca-los.
Enquanto isso, mais ou menos as 12 horas,
0 Pelotao Mega (Asp Francisco Mega), que
estava a minha esquerda, deixava Campo del
Sole com a missdo de atingir as posigoes
alemas a nossa frente. Nesse justo momen-
to, mais ou menos as 13 horas — mesmo
abrigado como estava, fui ferido por esti-
Ihagos de granada “88”, tendo sido atingido
nas duas pernas. Gom o deslocamento do
ar provocado pela explosao, fuilangado fora
do abrigo, caindo em local exposto aos tiros
diretos dos alemaes, tornando-me alvo facil
de suas mortiferas metralhadoras. Como era
inicio de primavera e ja estavam brotando
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as primeiras folhas, observei que 0s tiros
deles estavam sendo regulados pelas folhas
mais altas e, quando passaram a cortar as
folhas mais abaixo, percebi que em poucos
segundos seria atingido.

De repente, alguém do meu pelotéo,
arriscando a vida, apareceu ao meu lado,
arrastando-me com firmeza pela gola do
uniforme para local mais protegido. Fui
salvo pelo bravo e decidido Cb Raimundo
Nonato (Companhia de Petrechos). Um
soldado ao ver-me gritou: “lh! Olha ail”.
Eu estava coberto de sangue. Nessa hora
pude avaliar a gravidade do meu ferimento.
A perna esquerda fora atingida e a virilha
direita sangrava bastante. Julguei haver
perdido a perna, mas — pior do que isso
— imaginei que havia perdido também
a parte mais importante do meu corpo.
Até ali, ja me conformara em ficar sem a
perna, mas nao aceitava ser emasculado.
Naqueles segundos vivi um drama terrivel.
Desesperado, pensei em trocar tiro com 0s
alemaes e me arrastei para tomar posicao.
Voltei a razdo quando ouvi meu sargento
auxiliar, 2° Sgt Agenor Pacheco gritar para
o Gb padioleiro Mello: “O Ten Amorim esta
ferido, va socorré-lo”. Mello estava ao abrigo
daoutra casa. Comum lance semelhante ao
de um felino, chegou onde me encontrava.

Ao ver-me sangrando, notei seu nervosismo,
que durou pouco. ldentificou a hemorragia
principal — a veia safena fora atingida — e
com habilidade e competéncia, salvou-me
avida e a perna.

Enquanto Mello executava o curativo,
fiquei pensando: “Felizmente o observador
inimigo é lerdo, pois quando atirou no Mello,
ele ja estava ao meu lado!”. O excelente
trabalho desse jovem padioleiro foi acom-
panhado por mim — o dono da perna— e por
todos os homens do pelotao. O ambiente era
de muita tensdo. Enquanto ele me atendia
0s alemaes nao nos davam trégua. Meus
homens, atentos ao combate, também ndo
perdiam os detalhes do trabalho realizado
pelo Mello, demonstrando com o olhar, 0s
gestos e palavras a solidariedade ao cama-
rada ferido. Senti orgulho de ser um deles!

Naquela misséo, estavam sob meu
comando 14 recrutas de Mato Grosso,
todos estreantes em combate. Desejo regis-
trar que aqueles jovens comportaram-se
como auténticos veteranos por sua dis-
posicao, tranquilidade e a coragem com
que encaravam o inimigo. Terminado o
curativo, Mello ja refeito das emogoes
vividas, passou a contar para nés como
executou seu trabalho: “No pé esquerdo do
Ten Amorim encontrei um estilhago (...)".
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E prosseguiu, detalhando como conseguira
estancar a hemorragia da safena etc’. Eu,
porém, SO estava interessado em saber o
que havia acontecido com “a outra parte
mais importante do meu corpo”. Finalmente
para meu sossego disse: “O senhor quase
foi castrado, tenente!”. Ao ouvir a frase
“quase foi castrado”, ndo me contive e
soltei um grito de alegria, seguido de alguns
palavrées impublicaveis. Afinal estava feste-
jando a certeza de que minha masculinidade
permanecia intacta. Minha alegria contagiou
0 pessoal e, com 0 entusiasmo da ocasiao,
fiz 0 seguinte comentario: “Ainda vou ter
muita alema depois da guerra!”.

Diante do inesperado da frase — nao
lembro que haja dito antes nada parecido
em minha vida — todo o pelotdo explodiu
numa risada solidaria. O apoio espontaneo
dos meus comandados me ajudou a tomar
a deciséo de permanecer com eles enquan-
to pudesse. Nesse instante a euforia foi
interrompida quando o Agenor comunicou
pelo radio ao Cap Marcos de Souza Vargas,
comandante da 42 Companhia: “O Tenente
Amorim esta ferido!”. O Vargas imediata-
mente determinou que ele aguardasse que
eu fosse evacuado e que ele mesmo viria
para 0 meu lugar. Giente do que acabara
de ouvir, peguei o radio e falei diretamente
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com o capitdo, ponderando que meus
ferimentos ndo eram tao graves assim e
que eu poderia me manter em Creda sem
grande sacrificio.

Aproveitei para informar-Ihe que nossa
posicao estava sendo submetida a cerrado
fogo inimigo, e que se a evacuagao fosse re-
alizada, ndo somente eu, mas os padioleiros
também correriam risco de vida. Enquanto
isso o0 Pelotdo Mega avangava a nossa
esquerda, tentando, desdobrar a posigao
alema que nos barrava a frente. Como as
comunicagdes por radio eram comuns,
Mega tomou conhecimento imediatamente
da minha condigdo de ferido grave. Nao se
contendo, entrou na conversa, dirigindo-se
a mim: “Amorim, deixa de ser burro, vai
para a retaguarda”. Aquele “deixa de ser
burro” soou com um apelo desesperado ao
amigo. Tentando acalma-lo, brinquei: “Nao
chateia nao, menino!” — ele era um dos mais
mogos da turma - e continuei: “Respeite 0s
mais velhos!”.

Mega ndo se conformou com essares-
posta, e, sem perda de tempo, dirigiu-se ao
Cap Vargas: “Capitao, néo deixe 0 Amorim
ficar 14, obrigue-o a voltar!”. Posteriormente
Mega foi atingido mortalmente por um esti-
Ihago de morteiro. Com o que Ihe restava de
vida, chamou seu sargento auxiliar — 2° Sgt
Frederico Rodrigo Torres — recordando-lhe
pormenorizadamente a missao do pelotao.
Com a cartatopografica na mao, identificou
no terreno todos os pontos que deveriam ser
atingidos, detalhando como proceder para
alcanga-los. Ainda consciente, tirou seu
anel, o relogio e a carteira, entregando-0s ao
Torres, pedindo-lhe que fizesse 0s mesmos
chegar as maos da sua irma Ivete quando
regressasse ao Brasil.

A cena comovente foi interrompida pelo
proprio Mega que, notando o olhar de seus
homens para ele, disse: “O que é que vocés
estdo olhando? O combate é Ia nafrente. Em
vez de olharem para mim que estou ferido,
vao aforra, peguem o comandante deles. Na
guerra é assim que funciona”. E sentindo que
avida Ine fugia, chamou o Sd Pardelha—um
dos seus mensageiros — pedindo-lhe que
tirasse do seu bolso o rosario para orar.

Desejava estar em paz com Deus. Mesmo
durante este ato de fé, nao deixou de in-
centivar seus homens, lembrando-lhes que
permanecessem lutando. Aquele menino
de apenas 20 anos, cumpriu seu dever de
soldado até o fim.

No ultimo momento, ainda através do
Sgt Torres, enviou uma dramatica despedida
airma Ivete e a avo Maria Antonia Garofalo.
Eu continuava ferido, suportando bem as
dores que ja eram tdo grandes. Assisti de
onde estava o ataque a Paravento, posigao
situada na frente a esquerda de nos, bem
proxima de Montese. De longe fui testemu-
nha do ato de sua rendigao.

Cada vez que olhava meus ferimentos,
mais me preocupava com a quantidade de
sangue perdido. Senti-me fraco e soube
pelos companheiros que fraca era também
minha voz. Logo a noitinha meus homens
levaram-me para um quarto da casa onde
havia duas camas. Ocupei uma delas e bem
proximo de mim, na outra, repousavam 0s
corpos do Sgt Edson e do Sd Cebalio. Ja
se foram 51 anos e ndo consigo esquecer
aquele quadro que ficou gravado em mim
como a representacdo da violéncia da
guerra! Ali deitado, na companhia dos dois
companheiros mortos, tinha um consolo:
permanecia vivo e ainda no comando do
Pelotdo Amorim.

Diante da situagao, ainda acho que
minha decisdo de ficar em Creda foi
importante para meus comandados. Cito
como exemplo, o fato de o Cb Nonato, ja
no final do dia, entrar radiante no quarto,
para me comunicar que acertara alguns
alemaes que haviam realizado uma troca
de posigao la na frente. “Consegui, tenente,
consegui acertar eles!”. Avinda espontanea
do Nonato, reportando-me seu feito,
deixou-me tranquilo quanto ao acerto de
haver permanecido com o pelotéo.

Com o passar da noite a intensidade do
combate diminuiu, pelo menos onde esta-
vamos; permaneciamos semi-acordados e
alertas a qualquer ruido que viesse de fora.
A partir da dltima troca de mensagens com
o Cap Vargas, passei a controlar o telefone
e o radio. Sentia-me (til assumindo essa

tarefa. Cerca de duas horas da madrugada
0 Maj Gizeno Sarmento — comandante do
meu batalhdo — ligou para Creda. Quando
atendi e me identifiquei, mandou-me passar
o telefone ao Sgt Agenor. “Maj Cizeno” —
insisti— “quem esta falando é o Ten Amorim.
Se 0 senhor quiser, eu posso transmitir suas
ordens aele”. Aresposta do comandante foi
curta e incisiva: “Obrigado Amorim, mas eu
quero falar com ele pessoalmente”.

Passei o telefone ao Agenor, que nada
mais falou do que isso: “Sim, senhor.
Esta certo, senhor. Boa noite, senhor!”. E
desligou. Virou-se para mim e disse: “0
Maj Cizeno determinou que eu 0 mandasse
conduzir para a retaguarda de qualquer
maneira, nem que fosse amarrado. Sera
que vou precisar amarra-lo, tenente?”.
Simplesmente respondi-lhe: “Ndo, néo é
necessario”. Dizem os companheiros que
minha voz estava realmente muito fraca e
que minha capacidade fisica ja alcancara
o limite da resisténcia. Segundo eles, esse
foi o motivo do procedimento do nosso
comandante.

Com a perna quebrada e ainda per-
dendo um pouco de sangue na outra, fui
colocado na padiola. Ndo lembro mais o
nome dos padioleiros que me conduziram,
mas um deles era 0 nosso competente
Mello. No adiantado da hora os tiros eram
esparsos, oferecendo menos perigo para 0s
padioleiros e para mim. Rendo aqui minha
homenagem a todos os padioleiros, em
todas as guerras, que nunca deixaram de
cumprir essa missao humanitaria. Ainda nao
sabia noticias do Mega. Negaram-me sem-
pre a informagao, procurando poupar-me
de mais esse choque. O proprio Maj Cizeno,
sabendo da nossa grande amizade, quando
tentei falar-lhe pelo radio ou telefone,
preferiu ndo me atender, desculpando-se,
alegando que estava em reuniao.

Em tempo, Cizeno era também muito
amigo do Mega e sentiu muito sua perda.
Dai, fui colocado em um Jeep, recebendo
durante o trajeto a dedicagéo dos abnegados
padioleiros. Mal entramos na estrada, meu
sofrimento aumentou com 0s solavancos
do Jeep. A dor era suportada com grande

4



42

sacrificio. O motorista diminuiu a marcha,
mesmo sabendo que naquela velocidade
Se exporiam mais ao bombardeio inimigo;
seguiu mais devagar, para meu alivio. Mais
ou menos as quatro horas, pararam o
Jeep em um posto médico, onde fui aten-
dido pelo médico do regimento. Enquanto
me examinava pedi noticias do Mega,
recebendo como resposta um “Nao sei”,
seco e redondo. Apelei entdo para falar
com o Maj Cizeno por telefone, recebendo
mais uma negativa. Soube depois que o
Maj Cizeno havia dado instrucoes para nao
me comunicarem a morte do Mega.

No final dessa viagem sofrida e atri-
bulada cheguei também ao fim da minha
participacdo em combate. Dai por diante
frequentei hospitais, fui operado duas vezes
e regressei ao Brasil. E bom registrar que
fui ferido as 13 horas do dia 14 de abril de
1945 e, somente as quatro da madrugada
do dia 15 fui atendido por um médico. Ao
despedir-me dele, declarou: “Vocé esté vivo
gracas ao curativo bem feito executado em
Creda pelo padioleiro Mello”. A observagao
do médico me fez admirar ainda mais a
classe desses andnimos homens que na
guerra exercem a nobre funcdo de padio-
leiro. Apos deixar Creda, tive a grata noticia
da vitoria brasileira na Batalha de Montese.
0 povoado foi conquistado pelo corajoso
Ten Iporan Nunes de Oliveira pertencente
ao 11° Regimento de Infantaria.

Antes de encerrar esse depoimento,
vou retornar aos acontecimentos vividos
naquele quarto daquela casa de pedra em
Creda. Até o momento em que deitei na
cama, nada havia comido. Jejum que durava
desde as primeiras horas da manha, quando
meu pelotdo partiu de Campo Del Sole.
Estava acordado e ouvi dentre as vozes dos
soldados, uma voz feminina. Era a de uma
jovem de 22 anos de idade — a dona da casa
— que ao tomar conhecimento de que ali
havia um homem ferido e que nada comera
até aquela hora, mandou por um soldado
dois ovos frescos para aliviar meu jejum.
S6 quem sabe a dificuldade de conseguir
comida naquelas condi¢Ges pode imaginar
o sacrificio que ela fez e quanto a ela devo.

Estava neste gesto evidenciada a grandeza
tdo comum no povo italiano.

Cinquenta anos depois do término da
Segunda Guerra Mundial, o Exército Italiano,
ao comemorar a libertagdo de Montese
pelos brasileiros, convidou oficialmente dois
oficiais veteranos da FEB para essa grande
confraternizacdo. Estabeleceu, porém que
0s convidados tivessem participado da
tomada de Montese, e que um deles tivesse
sido ferido durante essa batalha. De repente
o0 Ten Iporan do 11° Regimento de Infantaria
— seu pelotdo foi a primeira tropa da FEB a
entrar em Montese — e eu, do Regimento
Sampaio, estavamos na ltdlia participando
das solenidades programadas.

Fomos recebidos carinhosamente pelas
autoridades e pelo povo italiano, com desta-
que especial para 0s habitantes de Gaggio
Montano e obviamente em Montese. Nunca
imaginei que houvesse tanta simpatia, tanta
amizade e tanta identidade dos brasileiros
— 0S ex-combatentes de Montese — com
os italianos dessa regiao. A emogao que
vivi naqueles instantes foi muito grande
e muito maior ainda quando, ao visitar
Creda, constatei que aquelas duas casas de
paredes de pedra permaneciam ali, tal qual
como as encontrei em 14 de abril de 1945!

E mais emogao vivi quando identifiquei
0 local em que fui ferido, agora coberto
com um pequeno telheiro. Fui recebido
pelo Sr. Mario Pedrucci — morador da casa
de pedra da esquerda — que na época era
um “bambino” de sete anos. Depois de
abraga-lo, ele chamou sua mama e qual
n&o foi minha emocao e surpresa, quando
a identifiquei com a “Fada Madrinha”, Sra.
Ines Pedrucci, que naquela madrugada de
15 de abril de 1945, enviara 0s ovos para 0
soldado brasileiro ferido e faminto — EU — ali
presente, 50 anos depois, para Ihe dizer
com lagrimas nos olhos: “OBRIGADOQ!”

A visita que Ihe fiz e ao filho Mario, foi
rapida. Havia um programa oficial a cumprir
nas solenidades de Montese. Lamento
profundamente nao haver podido mostrar
toda a minha gratidao a esses queridos
amigos moradores daquela casa de pedra
de Creda. Que Deus os abencoe!
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Artur da Tavola
Escritor, advogado, jornalista e radialista

(In memoriam)

endo em plumas e paetés a separagao do

Renato com a Amanda e da Marcela com
o0 Edgar; vendo a separacéo do Juca com
a Catucha. Vem-me a cabeca dezenas de
casos de separagao entre pessoas amadas.

Qual é a hora de uma separagdo?
Sera facil saber? A hora da separagao
aquela na qual os génios se definiram
como incompativeis? Ou aquele momento
da incompatibilidade é apenas uma das
faces inevitaveis de qualquer convivéncia?
E uma etapa do desencontro inerente a
qualquer evolugao a dois, sempre de ritmos
e andamentos diferentes?

Tenho a impressao de que as pessoas
decidem porque decidir € mais facil do que
saber. Saber demanda tempo, observagao e
paciéncia. E as pessoas nao andam muito a
fim de tempo, de observacao e de paciéncia.
Ha um falso hedonismo decorrente dos
inconscientes valores do mercantilismo
erigido como forma suprema de existéncia
pela sociedade (que gira em torno dele) na
qual vivemos.

Este hedonismo que reduz tudo tudo a
sua dimensao de prazer acaba por se infiltrar
em todas as instituicoes humanas. Tudo
0 que nos cerca define-se e é valorizado
em funcéo da carga de prazer da qual seja
portador.

Na sociedade mercantilista em que
vivemos, 0 prazer é uma espécie de embru-
Iho, um colorido invélucro a envolver todas
as coisas para atrair os apetites imediatos,
ligeiros, fugazes e inconsequentes. Desde
muito cedo, ainda na infancia, o principio
do prazer como finalidade da existéncia, vai
sendo instilado por habeis mecanismos de
persuasao e seducao.

A sociedade mercantilista se utiliza do
prazer como 0 instrumento justificador de
suas leis. Tudo devera ser feito para que
a pessoa obtenha o maximo de prazer. O
conceito de prazer é habilmente associado
ao de felicidade, e ambos, de maneira
igualmente habil, sdo ligados a ideia do “ter”.

Sempre é mais feliz quem “tem”. Quem
“tem” pode desfrutar o lado delicioso e
prazenteiro da vida. Quem néo “tem”, ndo
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pode. Trata-se de “ter”. Cada pessoa deve
fazer o que puder para ter. Estudar, criar,
brigar, lutar, matar, corromper, esforcar-se,
ser integra, ser desonesta, qualquer coisa
desde que consiga entrar para a confraria
estreita dos que “tém”, porque “ter” é a
tnica possibilidade de desfrutar do prazer.

Aquele “ter” equilibrado e controlado,
fungao do mérito e do lado saudavel da
competicao foi sendo substituido por um
“ter” originario da voracidade do homem
e das sociedades. Um “ter” que implica o
“nao-ter” para outros.

Um “ter” que possui tanto mais valor
quanto mais restrito fique ou mais pri-
vilegiatorio seja. 0 mercantilismo, pois,
elegeu 0 hedonismo como o seu “relagoes
publicas”. E o hedonismo se utilizou dos
argumentos que conhece: pressa, fruicao,
superficialidade, aceitagdo apenas do
prazer, ligeireza, inconsequéncia, humor.
gratificacao, distracao.

A pressa, por exemplo, que é uma
caracteristica do hedonismo mercantilista
(que precisa dela para evitar qualquer
encontro mais demorado, sério e profundo
com as coisas e com a vida), engendra as
decisoes e faz o ato de decidir, ganhar a
prioridade e o prestigio que tem no mundo
contemporaneo.

Hoje 0 homem mercantil vive diante de
muito mais decisdes do que as que é capaz
(ou pode) em sa consciéncia, de tomar.
Ele abandona as verdadeiras decisoes, as
fundamentais de sua vida, trocando-as
por dezenas e centenas de micro decisoes
didrias, que geram, na maioria dos casos,
resultados sobre 0s quais ele nao tem mais
controle.

Um executivo que decide aceitar uma li-
nha nova de remédios para a suaindustria ou
sendo de remédios, de defensivos agricolas,
ou, ou, ou, ou, ou, ou esta decidindo sobre
processos que escapam ao seu posterior
controle.

Idem o governante que decide incentivar
afabricacao de tantos milhdes de maquinas,
de armas, de automaveis ou de fabricas. A
decisdo rapida e pletorica, supostamente

consequente e planejada, é pois, uma das
caracteristicas da sociedade mercantilista
que per-vade e invade também o ser humano
no plano de sua vida. E assim ele se decide
a casar, como se decide a se separar com
a mesma pressa comum a toda a teia da
sociedade envolvente. Sem o saber ele
incorpora nesse momento existencial uma
atitude politica que compraz ao sistema.

No quadro das relagGes interpessoais
vé-se, hoje em dia, uma confusdao muito
grande entre impasse e incompatibilidade.
Diante do impasse a pessoa supoe estar
numa situagao de incompatibilidade. Diante
de um passageiro cansago a pessoa supoe
estar num quadro de desamor. Diante da
diminuicdo do interesse e da seducao
da novidade a pessoa suple estar com
sintomas de desamor.

Por isso cada decisao particularmente
as que se dao no campo do amor, aparece
tdo carregada de perda. Perda porque a
decisao impediu o prosseguimento do
processo. E se ela (decisdo) removeu o
impasse, levou junto também o amor que
podia estar na sua origem. Se ela (deciso)
removeu o problema que eventualmente
afastava o casal, varreu junto o afeto e a
atragao temporariamente recolhidos.

Se ela (decisao) afastou a causa das
brigas, diluiu também os passos evolutivos
do afeto. E tudo o que foi amputado, apesar
de nao existir mais, fica doendo. Fica doendo
porque deixa de “ex-istir” para “in-sistir” na
memoria, na saudade, na lembranca.

Eisso 0 que muita gente ndo vé na hora
de decidir e de se separar. Como separar 0
que ainda ndo acabou? Como separar por
causa apenas do impasse, quando ele é
a condicao do progresso e da evolugao?
Separar na hora do impasse é apressar
decisdes. O impasse nao é desamor nem
incompatibilidade. E apenas impasse, insu-
ficiente para uma separagao. Se depois de
tudo restar o desamor, ai sim, a separagao
se impora naturalmente. Mas sem a dor da
perda e sem tanto sofrimento.

Permitira a pressa contemporanea
examinar tudo isso? Il
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(44 piloto brasileiro tinha a experi-

éncia de voo no Correio Aéreo

Nacional. Ele voava sem mapa,
sem radio, no cisca, de qualquer jeito. Ele
aprendeu a olhar, ver e observar. Ao passo
que os pilotos americanos eram muito
novatos, eles olhavam e nao viam [o0s alvos
|4 embaixo]”, recorda o Major John Buyers,
oficial de ligagao do Exército Americano
que serviu no Primeiro Grupo de Aviagao
de Caca (1° GAVCA) na campanha aliada na
[talia, durante a Segunda Guerra Mundial.

A frase, dita no documentario Senta
a Pual, do diretor Erik de Castro, explica
0s nimeros alcangados logo no inicio das
operagées. “Comegamos a voar e a dizer:
acertamos esse alvo; destruimos isso;
bombardeamos aquilo. E 0 americano co-
megou a perguntar: Essa turma que chegou
agora esta fazendo isso tudo e a nossa
aviacao ndo esta fazendo nem a metade.
Como pode?”, lembra o oficial americano.

Na Italia, no final de 1944, o Grupo de
Caca era um dos quatro esquadroes do
350th Fighter Group americano. Eraa tnica
unidade de Forga Aérea da América Latina
em combate na Europa, e passava por um
dos momentos mais dificeis da campanha:
a adaptacéo a guerra. Apenas em novem-
bro desse ano, a unidade brasileira havia
perdido trés dos seus pilotos.

Havia uma grande interrogagao quanto
ao desempenho deles no conflito. Quando
entraram em acao, a guerra aérea ja estava
em um segundo estagio: havia pouca ou
quase nenhuma resisténcia aérea, com 0
emprego dos avides para o ataque contra
alvos terrestres.

Nessa situacao, os pilotos se langa-
vam com suas aeronaves sobre 0s pontos
de langamento de bombas, em uma linha
reta, e tinham de aguardar por segundos
até a altitude certa para o disparo — tempo
suficiente para serem alvos do fogo
antiaéreo inimigo.
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Depois, buscavam alvos de opor-
tunidade sobre o terreno. “0 Correio
Aéreo nos deu experiéncia maior do que
aquele voo de rotina da instrugéo”, avalia
o Brig Ar Joel Miranda, veterano do 1°
GAVCA, em entrevista ao documentario
Senta a Pual.

A
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No Correio Aéreo, os pilotos brasilei-
ros tinham de voar a partir de referéncias
no solo, pois ndo existiam os modernos
sistemas de navegagao de hoje. Olhavam
para o chdo e encontravam o caminho. Na
[talia, observavam o solo e descobriam o
inimigo a ser atacado.




DO CO

DESEMPENHO
Pelo valor em combate, depois da
guerra, o Grupo de Caga tornou-se uma
das trés unicas unidades estrangeiras a
receber a Presidential Unit Citation, criada
pelo governo americano em reconheci-
mento ao heroismo em combate.

<R
~GUNDA GL

Além da unidade da FAB, duas outras
australianas ostentam a mesma homena-
gem. “Durante o periodo de 6 a 29 de abril
de 1945, o Primeiro Grupo de Aviagdo
de Caca voou 5% das surtidas (...) e, no
entanto, dos resultados obtidos por este
Comando [350th Figther Group] foram
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oficialmente atribuidas aos brasileiros,
15% dos veiculos destruidos, 28% das
pontes destruidas, 36% dos depdsitos
de combustiveis e 85% dos depositos de
muni¢ao danificados”, escreveu o entao Cel
Ariel Nielsen, na recomendagao para que
a unidade da FAB recebesse a comenda
presidencial.

“Como o numero de pilotos cada vez
diminuia mais, cada um deles teve de voar
mais de uma missdo didria, expondo-se
com maior frequéncia. Em muitas ocasioes,
como comandante do 350th Fighter Group,
eu fui obrigado a manté-los no chao quando
insistiam em continuar voando, porque eu
acreditava que eles ja haviam ultrapassado
0s limites da resisténcia fisica.”

RECONHECIMENTO

0 Maj Brig Ar José Rabelo Meira
de Vasconcelos, veterano do Grupo de
Caca, participou de 93 missdes na Italia.
“0 americano reconheceu que tinhamos
uma capacidade muito maior de localizar
objetivos pequenos”, afirma. Assim como
faziam no Correio Aéreo, 0s pilotos tinham
de voar olhando, quase todo o tempo, para
baixo. Sabiam de cabega quase todos
0s detalhes do terreno, 0s pontos de
referéncia e as localidades mais perigosas.
Depois da guerra, o Brig Meira voou em
quase todas as Linhas do Correio Aéreo
Nacional, e até nas rotas internacionais,
pilotando aeronaves C-47, C-54 e C-82,
principalmente.

“0 CAN foi uma grande obra para o
pais”, afirma. Médicos dessas missdes
atendiam nas paradas das aeronaves e dis-
tribuiam remédios a populagao. Os avioes
da Forca Aérea Brasileira prestavam apoio
para o transporte de carga e passageiros

45 <



46

A SAGA DOS BANDEIRANTES

Karina Ogo, Alessandro Silva
e Carla Dieppe
Tenentes-Jornalistas
redacao@fab.mil.br

io de Janeiro, 12 de junho de 1931.
ROS Tenentes Casimiro Montenegro

Filho e Nelson Freire Lavenére-
Wanderley, da Aviagao Militar, decolam
do Campo dos Afonsos para uma viagem
historica.

Abordo de um avido Curtiss “Fledgling”,
matricula K-263, levam a primeira mala pos-
tal do Correio Aéreo Militar (CAM) — duas
cartas precisam chegar a Sao Paulo. Era a
concretizagao do sonho de um grupo de
pilotos, liderados pelo entédo Major Eduardo
Gomes.

Para entender o que isso significou a
época, é necessario voltar no tempo para
saber 0 que era voar nesse periodo. 0s
pilotos nao tinham os modernos equipa-
mentos de navegacdo de hoje, voavam
com as referéncias do solo e enfrentavam
as variaces meteoroldgicas, a falta de
comunicagao e as limitagdes de autonomia
de combustivel, dentre outros problemas.

Também viajavam bem perto dos obs-
taculos naturais contra 0s quais poderiam
colidir. O que era para durar pouco mais de

Anos 30

Curtiss J-2 Fledgling
Avidio de treinamento, projetado no final de 1927, utilizado pelos Tenentes
Casimiro Montenegro Filho e Nelson Freire Lavenere-Wanderley no voo
que inaugurou o Correio Aéreo Militar, em 12 de junho de 1931.

trés horas, na verdade, terminou com mais
de cinco horas de voo. Quando chegaram
a Sao Paulo, ja com as luzes da cidade
acesas, os pilotos da primeira missao do
Correio Aéreo nao conseguiram localizar o
Campo de Marte. A saida foi improvisar o
pouso no Jockey Club Rio-Minas Gerais.

No ano seguinte, mesmo com a
Revolugao Constitucionalista, as linhas
chegaram ao Mato Grosso e Parand. Dois
anos mais tarde, o Nordeste, com voos
para Fortaleza, percorrendo e apoiando a
populacao ribeirinha do Sao Francisco.

Avioes Waco deram novo impulso ao
CAM. A malha de rotas chegou ao sul do
pais em 1934, colocando Porto Alegre e
Santa Maria, no Rio Grande do Sul, na lista
de cidades atendidas pelo Correio Aéreo.

No Mato Grosso, uma linha especial
interligou as guarnicoes do Exército. Ainda
no mesmo ano, a Marinha criou o Correio
Aéreo Naval, atendendo o litoral sul do
Brasil, no trecho entre Rio de Janeiro e Rio
Grande.

Para concluir o projeto de integracéo
nacional, em 1935, o Correio Aéreo Militar
chegou, finalmente, a Amazénia. No ano
seguinte, os pilotos comegaram a voar
0 primeiro roteiro internacional, para
Assuncéo, no Paraguai.

Em 1932, as linhas tinham 3.630
quilometros de extensao. Os pilotos
voaram nesse ano 127.100 quildémetros,
transportaram 17 passageiros e 130 quilos
de correspondéncia. Sete anos depois,
em 1939, o Correio Aéreo percorreu 1,8
milhdo de quilémetros, transportou 542
passageiros e 65 mil quilos de carga nas
rotas criadas pelo pais.

UNIAO

Com a criagédo do Ministério da
Aeronautica, em 20 de janeiro de 1941, os
servigos de correio aéreo foram reunidos
em um s0, resultando no Correio Aéreo
Nacional (CAN). Ao final desse ano, com
apenas uma década de existéncia, o CAN
operava 14 linhas e transportava mais de 70
toneladas de correspondéncia para diversos
pontos do pais.

Gragas a visao de futuro do Diretor de
Rotas Aéreas da época, Brig Ar Eduardo
Gomes, o Correio Aéreo adquiriu o dinamis-
MO necessario para superar as dificuldades
geograficas, econdmicas e estruturais.

Em 1943, a Linha do Tocantins, uma
das mais importantes da primeira década
do CAN, foi ampliada até a Guiana Francesa.
Depois, surgiu a rota Rio-Bolivia. Em 1944,
com aaquisicao de 82 avides C-47 Douglas,

Alguns avides que fizeram

Anos 40
.

C-47 Douglas

A aeronave é vista, normalmente, em fotos e pinturas
descarregando carga em meio a indios e populacdes isoladas
atendidas pelo CAN.



DO CORREIO AEREO NACIONAL

a Forca Aeérea Brasileira expandiu ainda
mais as linhas do CAN, chegando ao entao
territério do Acre, ao Peru, ao Uruguai, ao
Equador, aos Estados Unidos e ao Chile. Por
muitos anos esta aeronave foi o principal
instrumento de trabalho do Correio Aéreo.

Nos Anos 50, o CAN recebeu o impor-
tante reforgo dos avioes-anfibios Catalina
para as linhas da Amazonia. Os avioes
receberam a designagdo de CA-10. Em
1971, o Ministério da Aerondutica criou o
Centro do Correio Aéreo Nacional (CECAN),
para coordenar as atividades.

EXPEDIQZ\O POR TERRA ANTECEDEU

UMA DAS MAIS IMPORTANTES ROTAS

Nos anos 30, o sonho dos pilotos do
Correio Aéreo Militar era chegar a Belém.
Este objetivo foi alcangado entre temporais
que acabavam com a visibilidade, pousos
em fazendas e campos precarios.

0 proprio piloto da missdo, Lysias
Augusto Rodrigues, conta o que 0s compa-
nheiros pensaram sobre a ida dele a época:
“~Pobre Lysias, tdo mogo e nao vai voltar!”
Arota eratao importante para o CAM, e para
0 pais, que ela foi percorrida por terra, antes
do voo inaugural.

Dois funcionarios da companhia Pan
American Airways, Feliz Blotner e Arnold

Lorenz, participaram da expedi¢do com o
objetivo de procurar umarota aérea que en-
curtasse a distancia, a época, para voar de
Miami (EUA) até Buenos Aires (Argentina),
passando pelo interior do Brasil, em vez de
contornar o litoral brasileiro.

No dia 19 de agosto de 1931, comegou
aexpedicao que daria origem a maior rota do
malote aéreo. Os 51 dias de missao foram
registrados em um diario de viagem que se
transformou no livro Roteiro do Tocantins.
A equipe liderada pelo entdo Major Lysias
Rodrigues delimitou areas de pouso em
13 municipios da nova rota. “Muitos deles,
como Pedro Afonso (TO), Palmas (TO)
e Carolina (MA)”, afirmou o Maj Brig da
reserva Silas Rodrigues, sobrinho de Lysias.

INAUGURACAO

Quatro anos depois da expedigao, 0
Major Lysias Rodrigues, acompanhado do
Sargento Soriano Bastos, inaugurou a Rota
do Tocantins a bordo de um avido Waco
(S0, atravessando o interior do Brasil.
“Estava desbravada mais uma rota aérea
para o Brasil, sem duvida alguma a de maior
futuro”, escreveu em seu didrio.

Pelo caminho, n&o faltaram sustos e
emocoes. O pedal do comando de diregao
da aeronave ficou duro em determinado

a historia do Correio Aéreo
Anos 50

ponto da viagem. O mecanico Soriano
nao pensou duas vezes: saiu do avido, em
V0o, e sentou na asa, empurrando com
0 pé a roda que parecia presa. Voltou ao
seu lugar e passou orientagGes ao piloto.
Logo depois, uma tempestade fez com
que o0s dois pousassem em uma pastagem
improvisada como campo de pouso. Depois
do trecho de Uberaba, Formosa e Carolina,
ja comecaram a avistar a Amazonia, em
Tocantinopolis. O horizonte chuvoso anun-
ciava Marabd, Imperatriz, Conceigdo do
Araguaia, Pedro Afonso e, finalmente, Belém
do Para, depois de 17 horas de viagem.

IMPROVISO E AVENTURAS MARCARAM
INIClIO DAS OPERACOES

Os aviadores tinham de levantar de
madrugada, sempre, para ir ao Campo dos
Afonsos, de onde decolavam para seguir,
muitas vezes, rumo a lugares onde 0s
campos recém-construidos nem birutas
tinham!

“Era uma vara, tendo ao alto um
pedago de pano pendurado”, lembra o
pioneiro do Correio Aéreo José Garcia de
Souza, sobre as dificuldades dos primeiros
v00s no Curtiss, o primeiro avido utilizado.

A aterrissagem nos povoados era
precedida de muita tensdo. Os avides ndo

CA-10 Catalina

E lembrado até hoje pelo importante apoio ao Correio Aéreo
Nacional, depois do final da Sequnda Guerra Mundial, em apoio

a populagéo da RegiGo Amazénica.

C-130 H Hércules
O primeiro voo ocorreu em 1954, é o avido produzido por mais
tempo na histéria. Conhecido por sua capacidade de aterrissar ou

decolar em pistas pequenas ou improvisadas.

47 <



48

tinham instrumentos adequados para as
viagens. Ndo havia cartas de navegagao
precisas e a bussola ndo funcionava em
situagoes satisfatorias.

Os pilotos ndo sabiam as condicoes
meteorologicas que encontrariam mais a
frente e, por passarem por regiées nunca
antes mapeadas —a carta de navegacgao era
normalmente deficiente, eram guiados pelo
compasso, 0 que, na maioria das vezes,
levava a desvios no caminho original.

Os campos de pouso eram clareiras
um pouco maiores que campos de futebol
e sO eram classificados como pistas pela
navegacao visual. A técnica mais utilizada
era o “olhébmetro”.

0 interessante é que as novas rotas
e a marcagao dos acidentes geograficos
melhoravam a navegacao visual dos pilotos.
“0 piloto ficava entregue a si proprio, sem
dispor de meios de comunicagdo com 0
solo, daquela época de voo visual, sempre
por debaixo das nuvens, com capacete
e oculos de voo e 0s mapas colados em
pranchetas de madeira, para nao voarem
da ‘nacele’ naquela varrida pelo vento”,
contou o Ten Brig Nelson Freire Lavénere-
Wanderley.

LINHAS IMPORTANTES DO CORREIO AEREO
Rota Goias
No dia 25 de outubro de 1931, foi
inaugurada a segunda Linha do Correio
Aéreo, em direcdo a Goias. Nem a auséncia
de cartas geograficas impediu que o Curtiss
pilotado pelo Ten Casimiro Montenegro

pistas curtas. Voou no Brasil de 1968 a 2007.

C-115 Bufalo

decolasse do Campo dos Afonsos, no
dia 12 de novembro, a fim de verificar a
possibilidade da criagao da rota.

As condicGes climaticas desfavoraveis
fizeram com que a aeronave fizesse um
pouso de emergéncia no Rio de Janeiro.
Uma nova tentativa aconteceu no dia 19,
quando os Tenentes Joelmir Campos de
Araripe Macedo e Nelson Freire Lavenére-
Wanderley seguiram viagem e cumpriram
arota que passava pelo Rio de Janeiro, Sao
Paulo, Ribeirao Preto, Uberaba, Uberlandia,
Araguari e Leopoldo Bulhges.

Para que os pilotos ndo saissem da
rota, os telhados das casas mais altas
foram pintados com as iniciais da localidade
em que deveriam sobrevoar ou aterrar.

Rota do Sao Francisco

A Rota Rio de Janeiro-Fortaleza foi
inaugurada em 15 de fevereiro de 1935, ja
com 0 Waco CSO, tendo como comandantes
José Sampaio de Macedo e Nelson Freire
Lavenére-Wanderley. A rota era feita no
litoral, passando por Acaru, Camocim, Peri
Peri e Campo Maior, até Parnaiba. Ja em
1935, 0 CAM utilizava os oito primeiros avi-
oes Wright Whirlwind de 240HP. A Linha foi
prolongada até Teresina e chegou a Belém.

Rota do Oiapoque

Os pioneiros na Rota do Qiapoque
foram o Cap Av Rui Presser Bello e 0 Ten
Av Joléo da Veiga Cabral. Havia grande
dificuldade para aterragem na lIlha de
Marajo. A Linha ligava Belém a Roraima.
0 aviao Waco CSO (C-31) foi o primeiro a
inaugurar o trajeto Belém-Amapa, em 1937,

e a chegar ao Oiapoque, em 4 de agosto.
Outras rotas

Em 1932, foi inaugurada a Linha Sao
Paulo, Bauru, Penapolis, Trés Lagoas e
Campo Grande. Coube ao Ten Av Antonio
Lemos Cunha levar as correspondéncias a
Séo Paulo, Sorocaba, Itapetininga, Faxina,
Ponta Grossa e Curitiba.

0Os Tenentes Aviadores Rosemiro Leal
Menezes e Levi Gastro de Abreu aterraram
em Santa Maria, Alegrete, Uruguaiana,
Cachoeira e Porto Alegre. Em 1935, a Rota
foi ampliada para Santiago do Boqueirao,
Alegrete, Uruguaiana, Séo Luiz, Santo
Angelo, Cruz Alta e Passo Fundo. Em 1934,
foi inaugurada a Linha que partia de Campo
Grande e seguia por Bela Vista, Ponta Pora,
Maracaju e Entre-Rios.

0 FOTOGRAFO QUE PERCORREU A HISTORIA
DO CORREIO AEREO MILITAR

“No comego, mais que aventureiros,
eram heroicos pioneiros: pilotavam pe-
quenos e frageis avides, muitas vezes sem
freios, e s6 voavam de dia, acompanhando
0 curso dos rios, adivinhando as cidades |a
do alto, tendo a linha do litoral como guia e
as montanhas como marcos sinalizadores.
E assim comecgaram a unir o Brasil: pelos
ares.”

A frase do livro Nas Asas do Correio
Aéreo Nacional, langado em 2002, ilustra
bem a saga dos pilotos que redescobriram
o interior do pais ao longo de 80 anos de
Historia. A publicagao singular reine em
mais de 200 paginas, com textos e fotos

Alguns avioes que fizeram
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C-91 AVRO'
Em 1° de abril de 1969, o avio comegou a operar, realizando o
Avido de transporte com capacidade de decolagem e pouso em transporte de cargas e de passageiros nas linhas-tronco do CAN

no Brasil e para diversos paises da América do Sul.



coloridas, um dos mais ricos resgates ja
feitos da Historia do Correio Aéreo.

0 fotografo Lalo de Almeida, a jornalis-
ta Tania Carvalho e o piloto Isio Bacaleinick
percorreram a maior, e uma das mais
importantes linhas do periodo inicial do
Correio Aéreo: o trecho Rio de Janeiro-
Belém, passando pelo Planalto Central.

Para entender o que isso representou
em 1935, basta imaginar que, até entao,
todos os voos contornavam o pais pelo
litoral e ndo se aventuravam na imensidao
do interior. Lalo de Almeida traduziu um
pouco do que deve ter sido voar nesse
periodo, mas pelo olhar humano de quem
aprendeu a congelar o tempo para capturar
a informagao fotografica.

Muitas das fotos destacam o pequeno
avido naimensiddo da paisagem. Em alguns
trechos, o cenario ainda parece intocavel. O
livro, de fato, mistura historia, depoimentos
e impress6es — como ver de cima, em
angulo Unico e quase indescritivel, 0 que
s6 os pilotos do Correio Aéreo viram na
década de 30.

0 aviao da aventura ndo ¢ um Waco,
0 original do primeiro voo da Rota do
Tocantins, mas um Stearman, aeronave
fabricada nos anos 40 e que também voou
no pais para a formagao de pilotos militares.

As fotos foram feitas de outro avido,
um Maule. No total, o projeto consumiu
300 horas de voo (tempo equivalente a
100 idas/voltas de Brasilia a Sdo Paulo
em jato comercial), além da produgao de
18 mil fotos.

Anos 70

Foram percorridos 51 mil quildémetros
— mais do que uma volta a0 mundo. Lalo
de Almeida conta como o livro Nas Asas do
Correio Aéreo Nacional foi feito:

“Comegamos a trabalhar em 2001. 0
livro todo foi feito em trés grandes etapas.
Na primeira etapa, a Tania [jornalista] voou
com o Tadeu [piloto] em um aviao moderno,
um Maule, para colher dados e subsidios
para a nossa viagem. Ela tinha o roteiro
do livro do Maj Brig Ar Lysias Augusto
Rodrigues, o pioneiro dessa Rota do
Correio Aéreo, e foi colhendo informagoes,
identificando personagens, tudo o que
remetesse ao CAN...

Na segunda etapa, voei com o Tadeu,
no aviao Maule, fotografando o ponto
de vista dos pilotos. Fizemos o mesmo
roteiro que a Tania havia pesquisado.
Fotografamos os personagens, os lugares,
0 que eles viam do alto, as referéncias e as
pistas, porque os pilotos (da época) voavam
visual e isS0 era uma coisa importante.

Na dltima, refizemos o voo com 0
Stearman, acompanhado de outro avido
(Maule). O Maule foi preparado, de forma
que eu voava com os pés para fora e amar-
rado com equipamento de alpinismo, mais
uma adaptacao para diminuir a resisténcia
do vento. Foi a mais longa e interessante do
ponto de vista fotografico, mas também a
mais dificil.

0 que me impressionou, na verdade,
¢ que em algumas cidades encontramos
uma coisa muito parecida com o que Lysias
encontrou em 1935. Algumas cidades do

a historia do Correio Aéreo

C-95 Bandeirante

Tocantins continuavam completamente iso-
ladas, como Peixe, Parana e Pedro Afonso.
Continuavam usando o rio como meio de
transporte e continuam isoladas. Isso me
surpreendeu um pouco, porque imaginei
que iria encontrar algo mais interligado com
0 resto do pais.

Com isso foi possivel imaginar como
eravoarem 1935. Naquela época eles abri-
ram as pistas no facao. Isso nao tivemos
que fazer, mas as pistas de terra, as cida-
des, tudo, em alguns lugares, impressionam
se comparadas com a descrigao do Lysias.
0 que mais assustava nao era voar em
determinadas paisagens, mas 0S pousos,
mais do que as decolagens, nessas pistas
de terra no centrao do Brasil.

Na regido, as pistas eram precarias.
Ver de cima era uma coisa impressionante:
a quantidade de poeira que levantava era
inacreditavel. O problema é que algumas
pistas eram desniveladas e ainda tinha o
vento desfavoravel. Vocé tinha todas as
condig0es para ter um pouso ruim.

Foi em uma dessas pistas (Jalapéo)
que o Stearman pegou um vento de cauda,
saiu da pista e quebrou a bequilha. A pista
ficava no meio do nada. Por sorte tinha
uma pousada, que era a Unica da regido.
0 gargom tinha um aparelho de solda e
ferros de construgao. Ele conseguiu soldar a
bequilha e decolamos para Imperatriz, onde
havia mais condig0es para reparo.

Ao ver as fotos, a impressao de
solidao dos pilotos € clara... A ideia era
passar exatamente isso. Aquela imensidao,

Anos 80
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. C-98 Caravn

O projeto dessa aeronave de transporte levou a criacéo da EMBRAER. Aeronave de transporte utilizada no Brasil desde 1987 em
A Forca Aérea adquiriu 140 exemplares, além dos P-95 “Bandeirulha” tarefas de apoio, utilitdrias e evacuagcdo aeromédica. Entrou

(versdo de Patrulha), dentre outras versoes. em operacdo, inicialmente, na RegiGo Amazbnica.
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aquele avidozinho, aquela sensagdo de
pequenino voando naquele mundao todo e
sem recursos. Pensa como era na época:
voando no aviaozinho, indo pousar em uma
pista que nem sabia direito como estava
[conservada], sem contato com o resto do
planeta e sem op¢éo para pousar em outro
lugar caso tivesse um problema.

Tinhamos umalogistica, foi tudo muito
bem pensado. Vocé tenta minimizar ao
MAaximo 0s riscos, mas as coisas acabam
acontecendo. A pane elétrica, a bequilha
que quebra... E sobre como éramos rece-
bidos pela populagao? Era uma comédia.
Ai sim eu me sentia um piloto do CAN
chegando. Porque a cidade inteira vinha
para a beira da pista. Nesses lugares que te
falei, no meido do Tocantins, Peixe, Pedro
Afonso e Tocantindpolis, acho que quase
nunca pousa aviao ali.

Quando o Stearman pousava, um
biplano vermelho, vinha a cidade inteira ver
0 que estava acontecendo. E um pouco do
que o Lysias conta em seu livro. Naquela
época vinha o prefeito, a banda da cidade.
Para a gente ndo veio isso, mas a popu-
lagdo nos cercou. As criangas queriam
tocar o avido, como se 0 avido fosse algo
de outro planeta, uma nave espacial. Era
muito divertido.

Dentre as dificuldades encontradas,
a grande dificuldade, vamos dizer nao
s0 do voo, mas para fazer o livro, era a
coordenagao das aeronaves. Quem vé a
Esquadrilha da Fumaga voando, 0s avioes
juntos, acha incrivel, mas nao sabe a

dificuldade que €. Para fotografar a gente
tinha um pouco disso, porque tinhamos de
voar com 0s dois avides e coordena-los.

Tinhamos de acertar o avido que ele
tinha de passar, a altitude, a velocidade em
relagao ao outro avido. Essa foi a grande
dificuldade da viagem: coordenar os avioes.
Algumas passagens eram repetidas dez
vezes para conseguir a foto. E existiram
0s problemas de logistica.

0 Stearman é um avido de 1941, que
tem um motor radial que consome muita
gasolina, muito dleo, com uma autonomia
muito restrita. Tivemos que fazer um plano
de logistica muito bom.

Escolhemos lugares-chave para levar
combustivel. Algumas localidades nao
tinham aeroporto, entdo era preciso
encontrar alguém na comunidade e pagar
para que tomasse conta do combustivel.
A gente tinha de estar o tempo todo
pensando: a gente consegue chegar, nao
chega, até onde podemos chegar? Depois
de Tucurui, tivemos de levar combustivel
no segundo avido, o Maule, para abastecer
o0 Stearman no caminho e seguir viagem.

Tem esses problemas de logistica,
porque ndo ha muitas opgdes de abaste-
cimento. Foi possivel imaginar como era
voar na época, quando o piloto viajava s6
com 0 mecanico... Era um pouco isso que
a gente fazia. Nesse aspecto, apesar de
termos um avido moderno com a gente,
viajamos de forma parecida e, a0 mesmo
tempo, menos preparados do que eles,
porque nao tinhamos um mecanico.

Alguns avidoes que fizeram a histéria do Correio Aéreo
Anos 2000

C-105 Amazonas
E um avido militar de transporte tdtico, bimotor turboélice, capaz de realizar missées
de transporte tdtico e logistico, langamento de paraquedistas, cargas. Substituiu os
C-115 Bufalo na Regiéio Amazdnica e no Centro-Oeste do pais.

0 piloto do Maule, Tadeu, voou muito
na Amazonia, pousava em qualquer lugar,
conhecia a mecanica do avidao, mas nao
era mecanico. Em Alto Paraiso, tivemos
um problema elétrico, queimaram o0s
instrumentos do avido, perdemos o contato
pelo radio e o Isio (piloto do Stearman)
voou S0 no visual, como voavam os pilotos
naquela época.

Essa parte do livro é interessante,
porque deixa claro o desconforto de voar
sem equipamentos de apoio... E porque
ninguém esta mais acostumado a voar
assim. Na hora do vamos ver, pega a
bassola, vai no visual. O Stearman tem
uma autonomia reduzida. Ele passou certo
apuro e ja estava procurando um lugar para
pousar, uma estrada, quando conseguiu
achar o ponto e chegar.

Nos também repetimos o voo inau-
gural do Correio Aéreo, entre Rio e Sao
Paulo, voamos sobre a Serra do Mar...
Fizemos essa “perna” separado do resto
da viagem. Uma semana antes de fazer
0 trecho Sao Paulo-Belém. A paisagem
¢ maravilhosa. Quando vocé esta voando
na costa, é tranquilo, vocé tem a praia
como referéncia. Mas como a gente ia um
pouco para dentro, as vezes, era um tanto
assustador.

Voavamos a 200 metros de altura.
Vocé ndo tem aquela visdo aérea de um
jato, que estd mais alto. E um ponto de
vista diferente, vocé consegue identificar
as coisas. Nds [passageiros de jato] nao
estamos acostumados. Voavamos a 200
metros na Serra do Mar, no meio daquelas
gargantas, com nuvens. E um pouco aflitivo
ficar cercado por aqueles pareddes de
florestas. E maravilhoso, mas dé& um frio
na barriga. E bem diferente voar no cerrado.

0 que mais impressionou nesta via-
gem foi a sensagao. Sei que essa viagem,
nessas condiges, foi uma experiéncia
nica. Provavelmente nunca mais irei
fazer um negoécio desses. Essa visdo da
terra, do Brasil, foi muito diferente do que
estava acostumado a ver, ali a duzentos
metros de altura. Eu vi outro Brasil. E um
ponto de vista completamente diferente.
Até um lugar que debaixo nao parece muito
interessante, de cima ganha outra 6tica.” Il
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Pesquisar solucées financeiras com taxas mais baixas e importante para
ndo cair no endividamento

Tempos dificeis geram preocupacdo. Em meio
a atual pandemia do novo coronavirus (Covid-19), é
muito comum ver pessoas em duvida sobre como con-
trolar os gastos e tomar as melhores decisdes. Nesses
momentos, os conceitos da educacgao financeira sao
muito Uteis. Afinal, é preciso estar preparado para to-
mar as melhores decisdes, ainda mais sob pressao.

Segundo a pesquisa encomendada em 2019
pela empresa de tecnologia Zetra — que desenvolveu
a plataforma digital eConsig, com 800 profissionais de
empresas puUblicas e privadas em todas as regides do
Brasil, 58% dos trabalhadores ndo tém recursos sufi-
cientes para viver durante o més. E mais de 84% dos
empregados afirmam ainda nao terem recursos para
arcar com uma emergéncia financeira que supere os
R$ 10 mil.

Um exemplo sobre como a maioria da popu-
lacdo tem passado por dificuldades estd no numero
de familias endividadas. De acordo com a Pesquisa de
Endividamento e Inadimpléncia do Consumidor (Peic),
a quantidade de pessoas que nao conseguem honrar
com o0s pagamentos chegou a 67,1% no més de junho
de 2020. O numero € recorde na histéria do Brasil e dei-
xa uma duvida: de que maneira devemos pagar nossas
contas?

“Lidar com as financas pessoais nao € algo facil.
Nos ultimos anos, houve uma grande abertura de cré-
dito, o que gerou grandes beneficios para o consumi-
dor, mas também desafios. Por isso, é preciso adotar os
conceitos da educacgao financeira para que todos pos-
sam utilizar o crédito com consciéncia. Especialmente
em épocas de crise, como a pandemia”, explica o eco-
nomista Flavio Naufel, presidente da Zetra.

Ainda segundo Naufel, se em tempos “normais”
j& é necessario se planejar e priorizar os gastos, nao é
preciso nem explicar o quao importante é em tempos
adversos. O economista acredita ser fundamental en-
tender cada detalhe para ndo perder de vista as me-
Ihores condi¢cdes para resolver pendéncias financeiras
e evitar novos problemas.

“Por desconhecimento, ou pressa, muitas pes-
soas acabam por ndo ler os contratos na integra, espe-
cialmente as letras pequenas. E nessas situacdes que
acabam passando pontos importantes. Depois, quan-
do o boleto chega ficam impressionados com o nivel de

endividamento. Um dos pontos mais importantes
é o referente as taxas de juros”, alerta Naufel.

Nesse ponto, a contratacdo de emprés-
timos consignados, ou seja, com desconto direto
na folha salarial, € uma excelente opgdao em caso
de necessidades, principalmente devido as baixas
taxas de juros. Este ano, devido a pandemia, o Ins-
tituto Nacional do Seguro Social (INSS) publicou
uma portaria que estabelece a reducdo do teto
maximo de juros mensais, de 2,34% para 2,14%,
gue podem ser cobrados em consignac¢ao de apo-
sentados e pensionistas na modalidade emprésti-
mo pessoal.

Ao priorizar os sonhos, por exemplo, o tra-
balhador passa a valorizar as coisas que sao real-
mente importantes para a vida pessoal e também
para sua familia. E nesse momento que ele verd
gue estd adequando o seu padrao de vida a reali-
dade financeira, de forma consciente e saudavel.

“Com a educacado financeira, fica mais fa-
cil aprender a comprar bem, pois os estimulos de
marketing de consumo e também os de status
social nao causam o mesmo efeito, pois temos ou-
tras prioridades em mente. Optamos por manter
um estilo de vida mais saudavel, sem nos preocu-
par com status, e passamos a Nos questionar se o
produto ou servico que desejamos naquele mo-
mento é realmente importante para nossa vida”,
conclui o economista.

SOBRE A Zetfd

Completando 20 anos no mercado, a Zetra é
uma empresa brasileira de tecnologia e servicos
gue promove o bem-estar financeiro dos milita-
res, servidores e empregados de empresas pu-
blicas e privadas. Com a missao de empoderar
pessoas por meio de seus saldrios, oferece a pla-
taforma eConsig, capaz de conectar empresas a
diversos fornecedores de beneficios, via descon-
to em folha, permitindo as pessoas o acesso facil
a uma cesta de produtos e servigos com melho-
res pregos e condi¢gdes, com contratagao online,
de forma agil, conveniente e muito sustentavel.
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