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INTRODUCAO

A industria aerondutica tem sido considerada de
grande importancia para o desempenho das economias
(Rosenberg, 1982). Isto decorre do seguinte fato: a fa-
bricagdo de avides envolve um conjunto de empreendi-
mentos industriais, englobando diversos setores da eco-
nomia, que exigem a utiliza¢io de técnicas modernas
de produgio e elevado padrio de qualidade.

A industria aeronautica também se caracteriza
por ser um setor em que 0s gastos em pesquisa e desen-
volvimento (P&D) sdo significativos e, conseqiientemen-
te, seus produtos se destacam em conteudo tecnoldgi-
co. Isto acentua a importancia exercida pelos institutos
de pesquisa, onde em geral sdo efetuados estudos, pes-
quisas e desenvolvimentos aplicados ao setor.

Este trabalho tem por objetivo analisar o desem-
penho dos Institutos de Pesquisa (IP’s) no desenvolvi-
mento e transferéncia de tecnologia do setor aeronauti-
co brasileiro. Pretende, dessa maneira, examinar, em
primeiro lugar, como e em que circunstancias ocorreram
os primeiros contatos do setor com trabalhos realiza-
dos nos IP’s na fase pioneira, aqui definida como a fa-
se anterior & criacdo do Centro Técnico Aeroespacial
(CTA).

A seguir serdo analisadas as caracteristicas particu-
lares relativas a criagdo do CTA e da Embraer, assim
como algumas de suas conseqiiéncias especiais. Nesta
parte, o trabalho descrevera também o forte relaciona-
mento existente entre os institutos do CTA - em particu-
lar o Instituto Tecnoldgico de Aeronautica (ITA) e o
Instituto de Pesquisa e Desenvolvimento (IPD) - ¢ a in-
dustria aeronautica, cuja origem esta diretamente vincu-
lada ao Instituto.

Finalmente, deseja-se abordar ainda o afastamen-
to que, a partir de uma certa época, comegou a existir
entre 0 CTA e a Embraer, e que perdura até a presen-
te data, com tendéncias a se tornar mais acentuado,
em fungdo das caracteristicas divergentes ora em vigor

nas duas institui¢des. Enfatiza-se nesta parte o carater
excepcional do processo de transferéncia de tecnologia
adotado.

Os estudos que tratam sobre o relacionamento en-
tre IP’s e industria no Brasil colocam, em geral, uma
questdo basica, que é a de determinar o papel que os
IP’s devem desempenhar no quadro da realidad: t=cno-
légica da economia brasileira (Pasqualucci, 1986). Es-
ta é uma proposicdo ampla e importante no sentido
de que o simples investimento em atividades de pesqui-
sa e desenvolvimento ndo leva, necessariamente, a um
retorno econdmico automatico. E preciso que se procu-
re entender os objetivos especificos tanto dos 1P’s quan-
to da industria, para que se possa buscar formas ade-
quadas de relacionamento as duas instituigdes.

Para os padrdes de paises em desenvolvimento,
o Brasil tem realizado investimentos significativos em
ciéncia e tecnologia através dos IP’s (Pasqualucci, 1986).
Entretanto, os resultados em termos de transferéncia
de tecnologia para industria tém sido modestos.

Este trabalho ndo pretende mostrar a historia in-
dustrial aeronautica no Brasil (i). Serdo mencionados,
entretanto, aqueles fatos que tiveram relagdo estreita
com o desempenho dos IP’s e sua intera¢do com O se-
tor industrial.

A ATUACAQ DOS INSTITUTOS DE PESQUISA
NA FASE PRE-CTA

A historia da industria aerondutica brasileira nos
seus primordios se resume, em parte, a algumas tentati-
vas de Henrique Lage e da Fabrica do Galedo, cujas
origens se assockam diretamente as necessidades da avia-
¢io militar (Primo Braga & Cabral, 1986). Entretanto,
a despeito dos esforcos do governo e de empresarios

(1) A histéria da industria aeronautica brasileira, antes e depois da
Embraer, encontra-se bem documentada na literatura. Veja, por exem-
plo, Andrade (1976); Ramamurti (1982, 1985); World Bank (1983);
Dagnino (1983); Cabral (1985); ¢ Primo Braga e Cabral (1986).
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privados, pode-se afirmar que pouco sobreviveu ao tem-
po. As empresas privadas e estatais dessa fase tiveram
uma existéncia atribulada. Nenhuma das fabricas surgi-
das naquela época sobreviveu até a era moderna da in-
dustria.

Outro traco marcante dessa fase, e que se relacio-
na, de certa forma, com a questdo fundamental levanta-
da neste trabalho, diz respeito ao carater restrito do
processo de desenvolvimento tecnologico do setor. Ou
seja, a etapa de pré-producdo, que abrange todos os
esforgos de pesquisa e desenvolvimento, onde o papel
dos 1P’s é crucial, restringia-se a alguns poucos nomes
de projetistas de inegavel qualidade, mas certamente in-
suficientes para cobrir as necessidades de organizagiao
e implementacado de uma industria sélida (2).

Esse fato explica, em parte, os insucessos indus-
triais vividos pelos empreendimentos até entdo realiza-
dos. Mas, a explicagdo mais adequada para tal descom-
passo ¢ provavelmente a auséncia de uma politica in-
dustrial explicita, capaz de previlegiar o setor.

Além dos empreendimentos acima citados (Henri-
que Lage e Fabrica do Galedo), houve um que se desta-
cou significativamente ainda nessa fase. Trata-se da
Companhia Aeronautica Paulista (CAP), organizada
pelo industrial Francisco Pignatari em 1942. Os investi-
mentos, neste caso, foram direcionados para os interes-
ses da aviacdo civil.

Uma caracteristica particular dessa empresa, que
chamou muita aten¢do na época, pela sua natureza pio-
neira, foi a forma de aquisi¢do de tecnologia por ela
adotada. Pela primeira vez no Brasil, uma empresa do
setor aeronautico se utilizou dos servicos de um centro
de pesquisa e desenvolvimento: o Instituto de Pesqui-
sas Tecnologicas (IPT) da Universidade de Sdo Paulo.

O IPT ¢ uma instituicao de pesquisas industriais,
que nasceu do laboratorio de Ensaio de Materiais da
Escola Politécnica da Universidade de Sdo Paulo. Em
1934, o 1PT se transformou em um Instituto indepen-
dente, dedicado a prestacdo de servigos tecnologicos a
indastria nacional. Pesquisas realizadas pelo engenhei-
ro Frederico Abranches Broteiro, que chefiava a Segao
de Madeiras do 1PT, levaram a identificacao de madei-
ras nacionais apropriadas para a constru¢io aeronauti-
ca. Tais descobertas impulsionaram a formagdo de um
grupo bastante ativo de pesquisadores voltados para
questdes aeronauticas dentro do 1PT. Finalmente, em
1938 surgia a se¢do de Aeronautica do 1PT, que desen-
volveu uma série de projetos de planadores e avides.
Estes projetos eram basicamente voltados para a produ-
¢do de prototipos experimentais para testes de materiais
brasileiros (elementos estruturais, compensados etc),
ndo visando a producdo em escala comercial.

As atividades do 1PT, no entanto, atrairam a aten-
¢ao de Pignatari, que passou a adquirir os direitos de
produgdo seriada de alguns dos projetos desenvolvidos
no IPT. Inicialmente, Pignatari criou uma se¢ao de avia-
¢do0 em uma de suas companhias, a Lamina¢do Nacio-
nal de Metais S.A. Nesta empresa foram produzidos
dois modelos de planadores, um dos quais (o Saracura)
projetado pela equipe do IPT. Convencido das boas
possibilidades do mercado aeronautico brasileiro, Pigna-
tari fundou entdao a CAP. O primeiro avido da CAP
foi o Planalto, um monomotor de treinamento, construi-

do em madeira nacional e desenvolvido no IPT - onde
recebera a sigla 1PT-4. O seu projetista foi o engenhei-
ro aeronautico Clay Presgrave do Amaral, que se gra-
duara pelo Massachusetts Institute of Technology. Cons-
truido o protoétipo em 1942, iniciou-se a produgéo seria-
da do Planalto (CAP-1), porém sem sucesso.

Neste mesmo tempo, a CAP ja comecara a desen-
volver aquele que seria o grande sucesso comercial da
aeronautica brasileira nesta fase: o Paulistinha (CAP-4).
O projeto desse avido se baseou no projeto do EAY-201,
da empresa Aeronautica Ypiranga, cujos direitos de fa-
bricagdo Pignatari adquirira. Apds algumas modifica-
¢Oes realizadas pela equipe de engenheiros do 1PT, o
EAY-201 transformou-se no Paulistinha.

Com o término da guerra, as condi¢des de merca-
do se deterioram rapidamente em fun¢do da grande ofer-
ta de aviGes similares, que invadiram o mercado brasi-
leiro. Os percalgos financeiros da CAP e os desentendi-
mentos entre Pignatari e o governo federal acabaram
por determinar a paralisagdo das atividades da empre-
sa em 1948.

A despeito dos problemas registrados nesta fase
pioneira da industria aerondutica brasileira, os esforgos
implementados nas décadas de 1930 e 1940 tiveram
um impacto importante no processo de formagdo de
mdao-de-obra. Inegavelmente, o trabalho conjunto do
grupo Pignatari e do 1PT deu origem a uma pequena
equipe técnica qualificada, como capacitagdo em proje-
to e fabricagdo de avides pequenos, e que teria impor-
tancia relevante no futuro da industria. Entretanto, a
inexisténcia de um planejamento de longo prazo ndo
permitiu a cria¢do de uma mentalidade aeronautica, ca-
paz de gerar uma massa critica de pesquisadores e cien-
tistas com conhecimentos suficientes para criar ou mes-
mo se aproveitar da transferéncia internacional de tec-
nologia. Esse fato parece ter conduzido a um desperdi-
cio de recursos e ao desbaratamento de equipes técni-
cas formadas com muito esfor¢o.

A CRIACAO DO CENTRO TECNICO DE
AERONAUTICA

Concepgio Inicial

A criagdo do Centro Técnico de Aerondutica
(CTA), hoje Centro Técnico Aeroespacial, tem sua ori-
gem vinculada a um grupo de pessoas conscientes da
necessidade de se implantar no pais condi¢des mais ade-
quadas e mais ageis para a formagao de técnicos quali-
ficados. Dessa forma, ganhou forca a idéia da criagdo
de uma escola de engenharia aeronautica no pais (3).
A figura que mais se destacou, em fung¢do do seu gran-
de empenho para a concretizagdo dessa idéia, foi a do
entdo Tenente-Coronel Casimiro Montenegro Filho,
que acabou obtendo autorizagado para a criagio do CTA
em 1945, O primeiro instituto do CTA foi a escola ide-
alizada por Montenegro: O Instituto Tecnoldgico de
Aecronautica (ITA), que funcionou provisoriamente no
Rio de Janeiro por quatro anos, passando as suas insta-

(2) Alguns dos mais renomados sdo: Muniz, Vandaele, Presgrave
do Amaral, Niess etc. Veja Andrade (1976).

(3) Na verdade, a Escola Ténica do Exército, hoje Instituto Militar
de Engenharia (IME), ministrava cursos relacionados a engenharia
aeronautica desde 1939.
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lagGes definitivas em Sao José dos Campos, Estado de
Sao Paulo, em 1950.

A criacao do CTA serve como um divisor de
4guas na histéria da inddstria aerondutica brasileira.
Com o CTA, o Estado demonstra a sua intencio de
viabilizar o surgimento e manutencdo de uma massa
critica de cientistas devotados ao desenvolvimento e/ou
absor¢do da tecnologia aerondutica. A se¢do de Aero-
nautica do IPT foi uma primeira tentativa neste senti-
do. Mas, as suas proprias dimensdes e a sua area de
especializacdo (aeronaves de madeira) limitaram o seu
impacto como centro de pesquisas aeronauticas.

O plano basico para criagdo do CTA foi elabora-
do pelo Professor Richard H. Smith, que seria o pri-
meiro reitor do ITA, e a sua leitura evidencia a lucidez
e a perspectiva de longo prazo que nortearam o nasci-
mento deste centro de pesquisa (4). O CTA tornar-se-
ia o foco central das atividades aeronauticas no Brasil
e sob sua influéncia nasceria uma induastria aeronauti-
ca moderna. O plano do professor Smith incluia tam-
bém a criagcdo de um segundo instituto: O Instituto de
Pesquisa e Desenvolvimento (IPD), criado em 1954. A
finalidade desse instituto era, e ainda ¢, a realizagdo
de pesquisas nas areas fundamentais de aplicagdo aero-
nautica (projeto de aeronaves, eletronica, materiais, en-
saios em vOO e motores).

Evolu¢do do Segmento de P&D

As realizacoes do CTA nos anos 50 e 60 no cam-
po das pesquisas aeronduticas foram intensas. Além
de formar uma mao-de-obra de boa qualidade para o
setor aeronautico, por meio das sucessivas turmas de
engenheiros do ITA, varios projetos foram desenvolvi-
dos, tais como: O Convertiplano - Projeto ambicioso
de um avido de decolagem vertical, de autoria do enge-
nheiro alemdo Henrich Focke, na época trabalhando
no CTA. O projeto esbarrou na sua propria complexi-
dade, e na precariedade do parque metal-mecénico.
Em 1955, ele foi desativado apés terem sido dispendi-
dos cerca de 7 a 8 milhdes de doélares (Primo Braga &
Cabral, 1986). O BF-1, o Beija-Flor, um helicéptero
biplace desenvolvido por Hans Swoboda (5), foi testa-
do em vOo na primeira metade dos anos 60. O protdti-
po do BF-I foi construido pelo Departamento de Aero-
naves do IPD/CTA, mas, um desastre com esse proto-
tipo, em 1965, determinou o encerramento do projeto.
No ITA, alunos de vdrias turmas, sob a orientacdo do
professor Vandaele, desenvolveram desenhos de avides
a hélice e a jato. No IPD foram realizados estudos so-
bre motores aeronauticos, com o desenvolvimento de
alguns deles.

No final da década de 50 ocorreu um relaciona-
mento interessante entre o CTA e a Sociedade Constru-
tora Aeronautica Neiva Ltda. A Neiva convenceu Pig-
natari a ceder os direitos de fabricagdo do Paulistinha.
O contato entre os dois envolvia o CTA, no sentido
de Pignatari exigir que a Neiva pagasse anualmente
6% do preco de venda dos avides ao CTA, em troca
do fornecimento de orientacdo técnica em forma de
consultas referentes a producido e desenvolvimento da
aeronave (Primo Braga & Cabral, 1986). Estes contatos
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foram de grande proveito para a Neiva, que estava en-
tdo se iniciando na producao de avides.

Em funcio das crescentes atividades desenvolvi-
das pelo IPD, foram se formando grupos internos de
pesquisadores com tarefas similares, os quais, com o
passar do tempo, se desenvolveram em novos institutos.
Foi o caso, por exemplo, do Instituto de Atividades
Espaciais (IAE), dedicado a pesquisa espacial. O mes-
mo ocorreu com o Instituto de Fomento e Coordena-
¢ao Industrial (IFI), cujos objetivos sdo: atuar como
interface entre os institutos do CTA e a industria, e co-

(4) R.H. Smith era professor do Massachusets Institute of Techno-
logy (EUA) e veio para o Brasil a convite de Montenegro para orga-
nizar o ITA. Veja Smith (1945).

(5) Hans Swoboda foi um dos integrantes da equipe Focke que per-
maneceu no Brasil apds a desintegrago da equipe. Veja Primo Bra-
ga e Cabral.
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mo 6rgdo de homologagdo. O IAE, por sua vez, deu
origem a um novo instituto: o Instituto de Estudos Avan-
¢ados (IEAv), que se dedica a pesquisa avangada, inclu-
sive na area de energia atémica. A evolugio do segmen-
to de P&D para o setor aeronautico, que culminou com
a cria¢do da inddstria aerondutica no Brasil, esta repre-
sentada na Figura 1.

Como se pode ver, houve, inegavelmente, a preo-
cupagdo inicial em criar um centro tecnologico de exce-
léncia. No caso aeronautico, por exemplo, nota-se o
desejo explicito de alcangar um desenvolvimento inte-
grado do processo tecnolégico. No inicio do processo
esta o ITA, formando pessoal qualificado de nivel supe-
rior e fazendo pesquisa basica para ampliar o estoque
de conhecimento. Na seqiiéncia vem o IPD, realizan-
do pesquisa e desenvolvimento para assegurar e elevar,
continuamente, a competéncia do setor aeroniutico
em areas de relevancia tecnoldgica. E, finalmente, o
IFI, voltando-se para a tarefa de fomentar e integrar
pesquisa e desenvolvimento com a industrializagdo sub-
seqiiente.

Entretanto, a despeito de todas essas realiza¢Oes,
em meados dos anos 60 a induastria aerondutica brasilei-
ra ainda apresentava uma estrutura incipiente.

Evolucao da Indastria

Da mesma forma que a criagio do CTA marca
o inicio de uma nova etapa na historia da inddstria ae-
ronautica brasileira, a criacdo da Embraer impulsionou
a industria no sentido de sua estruturag¢do contempora-
nea. Durante a segunda metade dos anos 60, o IPD
concentrou esfor¢os e recursos principalmente em um
projeto: um avido turboélice bimotor, denominado ori-
ginalmente IPD-6504. O Departamento de Aeronaves
(PAR) do IPD era entao chefiado pelo Tenente-Coro-
nel Aviador Ozires Silva, que se graduara no ITA em 1962.

Ozires Silva convenceu o Ministério da Aeronduti-
ca a autorizar o desenvolvimento do IPD-6504. A equi-
pe técnica do projeto era chefiada pelo engenheiro aero-
nautico francés Max Holste, que Ozires conseguiu
atrair para o CTA. Em 1968, o primeiro protétipo do
bimotor, que viria a ser o ‘‘Bandeirante’” voou em Sao
José dos Campos.

Além do Bandeirante, o PAR-IPD também desen-
volveu neste periodo dois outros projetos, um monomo-
tor agricola (o Ipanema) e um planador de alto desem-
penho (0 Urupema). Terminada a fase de desenvolvi-
mento do Bandeirante, colocava-se, no entanto, o pro-
blema da transferéncia do projeto para a industria. De-
vido ao desinteresse da iniciativa privada pela produgio
do novo avido, e ao receio de que o projeto se tornas-
se mais um dos varios projetos nacionais que nio ultra-
passaram a fase de protétipo, os oficiais do CTA come-
g¢aram a pressionar o governo no sentido da criagdo
de uma empresa estatal onde o Bandeirante fosse produ-
zido (Andrade, 1976).

Foi entdo desencadeado um intenso trabalho de
bastidores com a finalidade de convencer o governo
da viabilidade da alternativa estatal. Como descreve o
proprio Ozires Silva: ““... Nés ja tinhamos descoberto
a formula, ou seja, construir a empresa com incentivos
fiscais. Durante a visita, agarrei o homem e falei duran-
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te uma hora e meia. Quando terminei, vi que ele tinha
ficado sensibilizado’’ (6).

A Embraer nasceu em 19 de agosto de 1969 co-
mo uma empresa de economia mista, em que a Unido
detém, por exigéncia legal, pelo menos 51% do capital
votante. Um esquema de incentivo fiscal foi criado co-
mo forma de capitalizar a empresa através de investi-
mentos privados. Pessoas juridicas podem investir anual-
mente até 1% do imposto de renda devido em agdes
da empresa, deduzindo tal quantia do pagamento des-
se imposto (Decreto-Lei n°® 770.8/69). Esse esquema,
criado inicialmente para incentivar a industria nascen-
te, existe até hoje.

AVALIACAO DA INTERACAO CTA-EMBRAER

E importante observar, de inicio, como ocorreu
o processo de aquisigdo de tecnologia quando fora cria-
da a Embraer. Pasqualucci (1986) descreve o carater
excepcional do processo de transferéncia de tecnologia
do IPD para a nova empresa: ‘“... Nao sé a transferén-
cia para a Embraer da tecnologia adquirida pelo IPD
no desenvolvimento dessas aeronaves, como também a
cessiio de toda a sua equipe de técnicos, pessoal de ad-
ministragdo e da quase totalidade do acervo de sua Di-
visdo de Aeronaves e parcelas menores de outras divi-
sOes do Instituto, dando a nova empresa imediata capa-
citag@o técnica e organizacional e permitindo que assu-
misse, de pronto, sua posi¢do como organiza¢do produ-
tiva, e pudesse queimar etapas como centro de consoli-
dacdo da industria aeronautica nacional’’.

A absor¢do pela Embraer do que havia de impor-
tante no IPD, em termos de fontes de conhecimento
tecnologico, teve como conseqiiéncia o total esvaziamen-
to deste instituto.

No que tangia a Embraer, este processo de absor-
¢do seria complementado pela atragdo que a empresa
passou a exercer sobre a mao-de-obra qualificada exis-
tente em outras firmas do setor. Com base nestes recur-
sos humanos formados sobretudo no IPT e CTA, a
Embraer seria capaz de desenvolver uma linha de pro-
dutos em que predomina a tecnologia nacional. Até
1975, excluindo-se a montagem dos avides Xavante e
da linha Piper, a quase totalidade do esfor¢o da empre-
sa no desenvolvimento da tecnologia aeronautica se con-
centrava nos modelos advindos diretamente do IPD.

A forma inadequada de transferéncia de tecnolo-
gia, foi certamente, um dos principais motivos para os
problemas futuros do IPD. Ao perder sua parte vital,
todo pessoal técnico e administrativo que ha muito esta-
va sendo treinado, houve um esvaziamento do institu-
to, que nio teve mais condi¢bes de se reconstituir, em
funcdo do deslocamento do polo de interesse do Minis-
tério da Aeronautica para a Embraer. Essa sensagido
de ““dever cumprido” que tomou conta do IPD e, até
certo ponto, do proprio ITA, apos a criagdio da Embra-
er, ¢ percebida até hoje pelo ndo envolvimento desses
institutos em programas realizados pela empresa a par-
tir de sua criagdo.

(6) Ozires se refere a uma visita que o Presidente Arthur da Costa e
Silva fez a0 CTA em fevereiro de 1969. Veja a entrevista concedida
por Ozires Silva a revista Exame, 25/05/1977, p. 23.
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Além disso, parece haver uma desconfianca reci-
proca, consciente ou nao, entre profissionais do IP’s e
das empresas, 0 que provoca uma quase generalizada
falta de colaboragdo entre estas institui¢des. Isso acon-
tece mesmo quando, como no caso do CTA e Embra-
er, esse relacionamento ocorreu no passado e pode ser
extremamente facilitado pela proximidade fisica, onde
a convivéncia pessoal, que é para alguns uma das me-
lhores formas de transferéncia de tecnologia, poderia
ser utilizada.

Transferéncia de tecnologia da maneira como ocor-
reu, do IPD para a Embraer, beneficiou apenas a empresa.

House (1982) analisa os fatores relevantes que de-
vem ser observados na transferéncia de tecnologia,
suas fases e seus elementos criticos. Admite que o pri-
meiro passo, para se fazer uma transferéncia bem-suce-
dida, ¢ a identifica¢do da fase do processo de inovacao
tecnologica em que se encontra a tecnologia, quando
ocorre a transferéncia. No mesmo trabalho, o autor
apresenta as fases do processo de inovagdo como sen-
do: pré-produgdo - envolve todo esfor¢o exigido para
desenvolver tecnologia até que esteja pronta para a pro-
ducio. E a fase de pesquisa e desenvolvimento propria-
mente dita, onde o pesquisador (principal agente) bus-
ca informacgdes basicas para criar nova tecnologia ou
aperfeicoar uma antiga. Produg¢do - onde o produto
ou servi¢o é “‘produzido’” em escala suficiente e adequa-
da ao atendimento da demanda. Distribuicdo - inclui
tanto os canais de distribui¢do da inova¢ao como a di-
fusdo do conhecimento sobre a mesma. Ultilizacdo -
assegura que os usuarios utilizem e aproveitem bem os
beneficios da tecnologia adotada.

No caso do IPD, como foram transferidos proto-
tipos, fica bem caracterizada a fase final da pré-produ-
¢ao. E desejavel, neste caso, que engenheiros, técnicos
de grande experiéncia e conhecimento da tecnologia a
ser transferida, acompanhem o projeto também na fa-
se de producdo, para servirem de interface entre as
duas fases. Este aspecto torna-se ainda mais critico quan-
do se trata de uma empresa nova, sem experiéncia na
producao em série, como foi o caso.

Para haver intercambio, entretanto, ndo é preci-
so transferir definitivamente o pessoal, como ocorreu
com o IPD, ficando impossibilitado de se envolver com
atividades aeronauticas relevantes. Em documento (7)
de circula¢do interna do CTA foi feita a seguinte afir-
macdo, referindo-se ao desenvolvimento do IPD de
uma aeronave nao tripulada, denominada Acaua: ‘‘Des-
de o término do projeto Bandeirante, que deu origem
a industria aeronautica brasileira, o IPD ndo se envol-
via num projeto interdivisional. O projeto Acaui veio
preencher, com sucesso, esta lacuna, integrando as Di-
visdes do IPD num 0nico objetivo’’.

Note que se passaram mais de 20 anos desde o
comeco do projeto [IPD-6504 (Bandeirante), em 1965,
e o projeto Acaui, em 1986, sendo esse ultimo tecnolo-
gicamente modesto, se comparado com o primeiro.

Enquanto isso, ao lado do CTA, e por ele mes-
mo criado, esta a Embraer que, apos o desenvolvimen-
to do Bandeirante ¢ do Ipanemu no IPD, realizou di-
versos outros projetos de tecnologia superior, como o
Xingu, Tucano, Brasilia, AMX e, agora, inicia a fase
de concepg¢do do EMB-123 (8). Cabe também assinalar

que esses empreendimentos foram ou estio sendo reali-
zados, sem qualquer participagdo do IPD, do ITA e
IF1, exceto nas atividades de homologacio, exigidas
por lei, desempenhadas pelo IFI, e em parte nos ensaios
de tanel de vento, realizados no IPD.

O ITA assumiu uma postura de que seu papel é
unicamente formar engenheiros. Ha4 muitos anos ndo
tem sido realizadas pesquisas atualizadas no campo da
ciéncia aeronautica. Em outras épocas, o instituto man-
teve dois acordos de cooperagdo intensiva com universi-
dades americanas, os quais trouxeram beneficios signi-
ficativos. O primeiro foi com o Massachusetts Institu-
te of Technology (MIT), na época da criacdo do ITA
(1950). O segundo, na década de 60, com a Universida-
de de Michigan. Somente em 1984 o Ministério da Ae-
ronautica assinou um acordo com a Forca Aérea Ame-
ricana, que permitiu um intercdmbio entre pesquisado-
res das duas institui¢des, do qual o ITA podera se bene-
ficiar.

Essa falta de continuidade leva freqiientemente a
desperdicios e faz com que a equipe de professores en-
volvidos se desanime. E comum a evasio de professo-
res e pesquisadores do ITA, e mesmo do CTA, os quais
ndo sdo substituidos por pessoas de nivel equivalente,
implicando sensivel perda de qualidade no ensino e pes-
quisa.

Diversas entrevistas realizadas junto a diretores e
gerentes da Embraer conduziram unanimente as atirma-
¢bes acima (9). Ainda nesta linha de raciocinio, em
1978, o Conselho Nacional de Desenvolvimento Cienti-
fico e Tecnologico (CNPq) elaborou documentos de “*A-
valiacdo e Perspectivas’’ de areas de conhecimento (10).
Um desses documentos tratou da Engenharia Aeroespa-
cial. A sua preparagdo foi confiada a pesquisadores bra-
sileiros representativos da comunidade cientifica do pa-
is nesta area. A seguir, sdo apresentados alguns pontos
que estes pesquisadores julgaram importantes para €s-
te setor.

Constatou-se um avango substancial na engenha-
ria aeroespacial do Brasil nos Gltimos 10 anos (em rela-
¢do a 1978), ficando esse avanc¢o, entretanto, restrito
ao setor industrial ¢ & pesquisa tecnoldgica a ele ineren-
te. O ensino e a pesquisa basica nao participaram do
mesmo.

Essa falta de sintonia entre industria e ensino-pes-
quisa, continua o documento, prejudicara a médio e
longo prazo, a continuidade do desenvolvimento da in-
dustria aeroespacial nacional. Deve-se lembrar que os

(7) Informativo Aeroespacial - Campus Montenegro - Ano 11, n°® 05,
margo/abril 86. Centro Técnico Aeroespacial - S3o José dos Campos-SP.
(8) O EMB-123 é uma aeronave turboélice, pressurizada, atualmen-
te em realizag3o na Embraer, em conjunto com o governo Argenti-
no. No que diz respeito ao tamanho de sua fuselagem, esse avido €,
na verdade, um Brasilia menor, com capacidade para 19 passageiros,
devendo substituir o Bandeirante que comega a sair de linha.

(9) Essas entrevistas foram realizadas pelo autor como parte de seu
trabalho de tese de doutorado, realizado no ITA, em dezembro de 1987.
(10) Avaliagdo & Perspectivas - Volume [V - CNPq-1978. Tem por
objetivo auxiliar o desempenho de suas atribui¢des estatutarias de
acompanhar o Plano Brasileiro de Desenvolvimento Cientifico e Tec-
noloégico (PBDCT).
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resultados alcangados até agora, na area industrial, se
devem, em grande parte, a facilidade de acesso as infor-
magdes técnicas geradas nos paises mais adiantados,
que, a cada dia, impdem maiores restri¢des na divulga-
¢do e transferéncia de seus conhecimentos.

O documento conclui que a tunica alternativa, pa-
ra se manter o ritmo de crescimento industrial do setor,
é apoiar a estrutura de formag¢do de recursos humanos
(graduagio e pos-graduagdo) e, de forma realista, incre-
mentar as atividades de pesquisa e desenvolvimento na
area espacial. Aconselha, ainda, uma associa¢do de es-
for¢os dos institutos de ensino e de pesquisa com a em-
presa, devidamente catalisado por um sistema de incen-
tivos a industria.

Participaram da elabora¢do desse documento dire-
tores da Fmbraer, professores do ITA, pesquisadores
do IAE e do IPD. Todos concordam que o problema
de relacionamento entre institutos de pesquisa e empre-
sa é importante, necessario e deve ser incentivado pa-
ra evitar futuros problemas. Nenhuma providéncia,
no entanto, foi tomada e tudo indica que, de 14 para
ca, a distancia que os separa ficou ainda maior.

CONCLUSOES

O papel dos IP’s no processo de desenvolvimen-
to tecnoldgico da industria aeronautica brasileira foi
apresentado neste trabalho. O relativo insucesso indus-
trial aeronautico ocorrido no setor até meados dos
anos 60 se relacionou, em boa parte, com a auséncia
de um planejamento de longo prazo, que ndo permitiu
a cria¢cdo de uma mentalidade aeronautica, a qual se
torna possivel somente com a gera¢do de uma massa

critica de pesquisadores e cientistas com capacitagdo su-
ficiente para criar ou se aproveitar da transferéncia in-
ternacional de tecnologia.

Orientagdo neste sentido foi iniciada com o rela-
cionamento que existiu entre o IPT e a CAP, do gru-
po Pignitari. Embora de grande proveito na formagio
de uma mao-de-obra qualificada, util para o futuro de-
senvolvimento tecnoldgico do setor, o seu impacto foi
muito limitado como centro de pesquisas aeronauticas.

O desenvolvimento de um relacionamento sadio
e eficaz entre IP’s e empresa para o setor aeronautico
brasileiro se tornou evidente com a cria¢gdo do CTA,
que teve como conseqiiéncia natural a origem de uma
empresa solida, capacitada para absorver a tecnologia
transferida dos IP’s e do exterior.

Entretanto, a forma inadequada de transferéncia
de tecnologia do IP para a nova empresa € o desloca-
mento do pélo de interesse do Ministério da Aeronauti-
ca para a Embraer provocaram um afastamento entre
os institutos do CTA e a Embraer, que parece se apro-
fundar com o passar do tempo e, mais ainda, néo tras
beneficios a nenhuma das duas instituigdes.

Enfim, o trabalho tentou evidenciar que o papel
do CTA, através do ITA e do IPD, foi muitissimo im-
portante na fase de pré-criagdo da industria aeronauti-
ca brasileira, na origem da Embraer e nos seus primei-
ros anos de vida. Apos sua implantagdo definitiva, hou-
ve um grande afastamento. Hoje, o relacionamento se
restringe A formag¢iao de mao-de-obra de inegavel quali-
dade, através do ITA, e a boa atuagdo do IFI como
6rgado de homologag¢do. A Embraer, atualmente, atrope-
la ITA, IPD e IFI, fazendo ela mesma ou comprando
fora conhecimentos técnicos que deveriam e poderiam
ser realizados nestes institutos.
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Dois temas interessantes na proxima
edicao do Boletim RAUSP.

Vocé vai saber as repercussoes que
a sucessao presidencial vem trazendo
no planejamento das empresas e
conhecera maiores detalhes sobre
a atual crise das estatais brasileiras.
A secdo Notas traz ainda uma
mateéria sobre a RBS (Rede Brasil
Sul), através de informacdes de seu
atual presidente, Jayme Sirotsky.
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