As escoltas de P-51: Lenda ou Mito?
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O OUTONO DE 2009, um catedra-

tico de renome da Escola do Alto Co-

mando da Forca Aérea dos Estados

Unidos repetiu uma “verdade” ja co-
nhecida ha 60 anos e de tao arraigada, rara-
mente ou quase nunca questionada. Suponho
que isso ocorre devido a tendéncia normal dos
historiadores em analisar, uma vez mais, antigos
eventos, perguntando-se: “por que aquele pes-
soal era tao idiota?” ou “por que nao eram tao
inteligentes como a nossa geracao?” A “verdade”
revela que os militares do periodo entre-guerras
estavam tao hipnotizados pela percepcao de
bombardeio estratégico que nao conseguiam
chegar ao bom senso de prever que exigiriam
escoltas de caca para sobreviver, o que era tecno-
logicamente viavel.

Quais seriam os verdadeiras motivos para que
luminares como Kenneth Walker, Haywood Han-
sell, Carl Spaatz e Claire Chennault (sim, ele
mesmo, Aquele Piloto de Caca) chegassem a con-
clusao de que a ideia de escolta de cacas para
bombardeiros de longo alcance era impraticavel
— desejavel, mas impraticavel?! Seria possivel que
chegaram a tal conclusao via légica e nao igno-
rancia?

As Diretrizes Internas de 1935

As vezes, os criticos do periodo pés-guerra
deixam de considerar o contexto dentro do qual
operavam os estrategistas aéreos. Os militares da
Forca Aérea antes da guerra viviam em sociedade
estritamente isolacionista desde, no minimo,
1920. O publico e grande niimero de politicos
estavam plenamente convencidos de que a Amé-
rica nunca mais iria entrar em guerra, especial-
mente nao na Europa. Assim, as diretrizes de se-
guranca interna eram estritamente defensivas.
Inicialmente, o B-17 (fig. 1) foi vendido como
arma de defesa costeira — a razao, em parte, do
nome “Fortaleza Voadora”. Essa postura impedia
qualquer debate publico referente a bombar-
deio de sociedades industriais avancadas e qual-
quer ideia desse tipo estava destinada a ser rece-
bida friamente pelo Estado-Maior do Exército.
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Figura 1. B-17

A Tecnologia de 1935

Durante o periodo entre guerras, muitas ca-
sas em areas rurais nao possuiam eletricidade e
grande niimero nem mesmo contava com tele-
fone ou agua encanada. Até o radio era novi-
dade. Na época, todo individuo que trabalhava
em Montgomery, Alabama sem ar-condicionado,
precisaria de milagre em clarividéncia para pre-
ver o advento do radar dentro de cinco anos e
entender suas inferéncias.

Em 1932, durante a génese da teoria do bom-
bardeio estratégico, surgiram os primeiros bom-
bardeiros e cacas monoplanos totalmente metali-
cos. O B-10 (fig. 2) nao possuia suporte externo
de asa, mas contava com cabine fechada e trem
de aterrissagem retratil. Sua asa sofria estresse em
torno de 3 Gs. O P-26 (fig. 3), o caca daquele
bombardeiro possuia apoio externo para as asas,
cabine aberta e trem de aterrissagem fixo. Suas
asas sofriam estresse em torno de 6 Gs. Naquela
época teria sido extraordindrio prever que den-
tro de aproximadamente trés anos os Estados
Unidos projetariam uma asa cantiléver espessa e
suficientemente forte para comportar metralha-
doras e trem de aterrissagem retratil. Como era,
o P-26 nao conseguia voar mais rapido que o
B-10, e a aeronave levava muito tempo para alcan-
car a altitude necessdria para um bombardeiro.?

A ldeia do Tanque de
Combustivel Externo
Descartavel em 1935

Em 1925, Billy Mitchell descreveu esse tipo
de tanque utilizado durante a Primeira Guerra

*Durante o preparo deste artigo recebi contribui¢ao valiosa do Dr. Richard Muller da School of Advanced Air and Space Studies.
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Mundial.® As aeronaves P-12, que decolavam do
Selfridge Field em Michigan a Washington, no pe-
riodo entre guerras, frequentemente utilizavam
esse tipo de tanque para aumentar o alcance. A
ideia nao era original.*
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Figura 3. P-26

Os Requisitos dos
Cacas de Escolta

Os requisitos genéricos para cacas de escolta
incluiam longo alcance, maneabilidade similar
a dos interceptores inimigos, armamento quase
igual ao do adversario e, no minimo, a mesma
velocidade.® Necessitivamos de quantidade sufi-
ciente para distrair os interceptores o tempo su-
ficiente para que os bombardeiros pudessem
escapar. O piloto de escolta requeria maior trei-
namento do que o que voava interceptores, ja
que devia dominar as técnicas de controle de
velocidade de cruzeiro, possuir habilidade supe-
rior de navegacao em territorio desconhecido e
alcancar proficiéncia em manobras basicas de
combate. No final da batalha, se um piloto de
interceptor ficasse sem combustivel, conseguia
aterrissar com seguranca sem motor ou, no mi-
nimo, saltar de paraquedas. O piloto de escolta

necessitava de combustivel suficiente para alcan-
car territério amigo, além da reserva, em caso
de nevoeiro na Anglia Oriental. Parecia que s6 a
necessidade de combustivel extra garantiria que
a aeronave de escolta seria mais pesada e menos
agil do que o interceptor. Finalmente, o piloto
de escolta necessitava, no minimo, do mesmo
tipo de treinamento que o dos interceptores
que aterrissavam via instrumentos.

Os Requisitos Daqueles que
Planejam Doutrina e Tecnologia

Nacao ou servi¢o militar algum conta com re-
cursos inacabaveis. No entanto, especialmente em
defesa, existe a possibilidade de enorme quanti-
dade de riscos. Assim, os que planejam devem,
inevitavelmente, selecionar um numero limitado
de cendrios, obrigando-os a pensar nas ocorrén-
cias mais provaveis, nao em todas as possibilida-
des. Por isso é que o 11 de setembro, Pearl Har-
bor, Barbarossa e Inchon tiveram éxito — a curto
prazo. O agressor pode usar abordagem improva-
vel, mas contar com guerra curta é imprudente.

Os Relatoérios do
Embaixador Durante a
Batalha da Gra-Bretanha

Todos sabem como acabou a Batalha da Gra-
Bretanha. Naquela época, os pilotos americanos
nao sabiam. Joseph Kennedy, o embaixador dos
Estados Unidos na Gra-Bretanha, informou que
os britanicos estavam prestes a cair. Na época,
Spaatz, observador na Inglaterra do General
Henry “Hap” Arnold, previu que a Gra-Bretanha
nio sucumbiria.® Além disso, 1.940 agentes de
Arnold informaram que o bimotor alemao Me
110, concebido como caca de escolta, foi um
fracasso em batalha, até mesmo exigindo escolta
prépria para sobreviver.” Em quem acreditar?
Naquele outono, Winston Churchill declarou
que o resultado foi de “Pequena Margem”. Ao
levarmos em consideracao que a Alemanha
ainda era aliada da URSS, sera que uma segunda
Batalha da Gra-Bretanha, em 1941, teria o
mesmo resultado? Se Stalin nao conseguiu pre-
ver a ofensiva nazista durante a Barbarossa, por
que os militares da Forca Aérea americana o fa-
riam? Em Mein Kampf, até mesmo Hitler criticou
o Kaiser por permitir uma luta em duas frentes
durante a Primeira Guerra Mundial.’



A Justificativa Para o B-36

Depois da queda da Franca em maio de 1940
e durante a Batalha da Gra-Bretanha, a Forca
Aérea do Exército dos Estados Unidos (USAAF)
iniciou planos para o projeto B-36.° Por que os
militares americanos incentivaram o projeto de
um bombardeiro de 10 mil milhas se tivessem
tido a oportunidade de prever a disponibilidade
de varias bases de B-17s na Anglia Oriental, ao
alcance de Berlim? Podia-se fabricar muitas
“Fortalezas” pelo preco de um B-36. Sera que
era possivel imaginar que os bombardeiros que
voariam a Berlim iriam decolar da América do
Norte? Sera que os tanques externos descarta-
veis dos cacas dariam conta do recado?

A Experiéncia
Proporcionada pela
Batalha da Gra-Bretanha?

Muito depois da guerra, Hansell comentou
que, por sorte, os analistas da Escola Tatica do
Corpo Aéreo [Air Corps Tactical School.ACTS] nao
previram o advento do radar, o que teria feito
com que abandonassem a ideia do bombardeio
estratégico, com resultados desastrosos.!* Mesmo
improvavel como era, surgiu o radar e Spaatz e
outros tomaram conhecimento do mesmo du-
rante o verao de 1940. Naquela época, o Corpo
Aéreo ja havia investido muito na teoria de bom-
bardeio estratégico e no projeto de bombardei-
ros de quatro motores. As inferéncias do radar
em defesa aérea foram apenas vagamente perce-
bidas e foi possivel amortizar o fracasso na Alema-
nha, culpando taticas mal concebidas, pontaria
mediocre, insuficiente carga de bombas, arma-
mento defensivo leve e bombardeiros de baixa
dimensao. Em todo caso, ficou claro que os cacas
de escolta eram inadequados contra a Luftwaffe.

O Projeto do P-51:
Ciéncia ou Pura Sorte?

O loquaz palestrante do século XXI comenta
na solucao de projeto do Mustang como se fosse
algo 6bvio e inevitavel e deveria ter sido levado a
cabo muito antes. Porém, isso é discutivel, dada
a ocorréncia de eventos fortuitos em seu desen-
volvimento. Inicialmente, nem o Corpo Aéreo
nem a USAAF tinham algo a ver com o pro-
grama. Antes de Pearl Harbor, a North American
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Aviation ja havia preparado o projeto inicial em
reacao ao requisito britanico que de inicio con-
siderava a mesma uma aeronave de ataque ter-
restre — A-36.!! Propulsionados por motores da
Allison, os primeiros modelos nao possuiam eco-
nomia de combustivel ou poténcia suficiente
para a missao de escolta a Berlim. O Comité de
Assessoria Nacional para a Aeronautica [Natio-
nal Advisory Committee for Aeronautics] havia le-
vado a efeito experimentos em tuneis de vento
com varios tipos de projeto durante a década de
30, mas a asa de fluxo laminar s6 foi testada
completamente em 1938. A Gra-Bretanha enco-
mendou o Mustang com asa de fluxo laminar,
mas temporizou, adicionando uma clausula ao
contrato exigindo que, se nao passasse a prova,
a empresa teria que rapidamente voltar a um
projeto mais convencional. A prova foi bem su-
cedida, mas demasiadamente tarde. Ainda assim,
os originais nao foram suficientes. Foi o Major
Thomas Hitchcock, adido norte-americano na
Inglaterra, que acabou voando um deles com
um motor da Allison. Especulou que a adapta-
¢ao da aeronave para utilizar um motor Rolls-
Royce Merlin iria aumentar, e muito, o desempe-
nho. A ideia foi bem sucedida e completou o
pacote, mas o Major nao fez parte da estrutura
oficial de desenvolvimento.!?

O Problema
com o Desenvolvimento
de Cacas Alemaes?

As aeronaves P-35 e P-36 do Corpo Aéreo em
meados de 1930 contavam com apoio interno
para as asas, cabines de comando fechadas e
trem de pouso retratil. A Luftwaffe e a forca aé-
rea italiana ainda usavam biplanos. Contudo,
em 1937, a Alemanha ultrapassou os Estados
Unidos com o Messerschmitt Bf 109'%. Contudo,
apos o inicio da guerra, o desenvolvimento dos
cacas alemaes ficou um tanto estagnado. Com a
légica de que o desenvolvimento de novos proje-
tos diminuiria a producao, Hitler ordenou que
novo projeto de aeronave algum fosse levado a
cabo sem a garantia de que pudesse entrar em
producao dentro de dois anos, pensando que até
entao a guerrajd teria chegado ao fim. De acordo
com alguns veteranos da Lufiwaffe, quando o
jogo virou, Hitler ficou encantado com a ideia
de que a Alemanha deveria concentrar-se em
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bombardeiros, a fim de punir os aliados, pres-
tes a chegar. Supostamente, interveio em mo-
mento critico do desenvolvimento do jato Me
262 para tentar transforma-lo de interceptor a
caca-bombardeiro.!* Quando estavam prontos
para voar no final da guerra, conseguiram so-
brepujar o P-51, mas tarde demais, pois as forcas
aliadas foram simplesmente devastadoras. As-
sim, o sucesso do Mustang como escolta foi, em
parte, resultado das mas decisoes tecnolégicas
feitas pela Alemanha, algo que os aliados dificil-
mente poderiam ter previsto.

Ultra

Certo numero de P-51s foi produzido em ja-
neiro de 1944. Até entdo, os P-47s caca-artilheiros
e os russos haviam abatido grande numero dos
primeiros pilotos de caca da Luftwaffe. A escassez
de combustivel limitava as horas de treinamento
de novos pilotos. O nivel de experiéncia médio
entre os pilotos interceptores diminuia rapida-
mente. Ao tomar conhecimento disso através de
acesso a correspondéncia alema via os dados de
inteligéncia providenciados pela Ultra, os co-
mandantes da USAAF deliberadamente comeca-
ram a lancar incursoes via bombardeiros, em-
bora soubessem que os alvos estavam encobertos.
Esta acao forcou os jovens pilotos interceptores
a sairem dos esconderijos e ficarem expostos.
Muitos morreram sem ter a oportunidade de
lutar contra os americanos. Sem treinamento
suficiente, eram obrigados a aproximarse do
campo de aterrissagem com teto baixo, aterris-
sando cacas tipo arrasta cauda [taildragger] em
pistas congeladas. As vezes morriam mais devido
a acidentes do que abatidos por P-51. Em 1935,
quem da Escola Tatica do Corpo Aéreo, poderia
imaginar tal resultado?

O P-51 com Bombardeiro de
1935 Comparado ao de 1944

Lembre-se de que a tecnologia de motores e a
aerodinamica haviam alcancado o dpice da curva
de desenvolvimento nas décadas de 30 e 40. Os
projetistas antes da guerra cogitavam cenarios
abstratos. O fato de combinar o P-51 a bombar-
deiros de geracoes passadas, em termos de dis-
tancia limitada, funcionou. Esses elaboradores
de planos haviam baseado parte de seu racioci-
nio no desempenho dos B-10s e P-26s da era de

1932. Quando os Mustangs escoltavam bombar-
deiros de sua prépria geracao — B-29 (fig. 4), nao
tiveram sucesso. Os tanques externos descartaveis
ja nao bastavam. Seis mil fuzileiros navais morre-
ram para capturar uma base de cacas-escolta em
Two Jima, a meio caminho do alvo.!
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Figura 4. B-29

Os Cacas Parasitas e o B-36

Os bombardeiros de 10.000 milhas ficaram
prontos logo apés a Segunda Guerra Mundial.
Onde é que iriamos conseguir escolta para eles?
A Marinha nao prosseguiu com o programa B-36
porque a aeronave era supostamente tao lenta
que os novos jatos podiam derruba-la com facili-
dade. Ainda assim os primeiros avioes a jato eram
famosos pela queima de combustivel. Como es-
coltar os B-36s? Houve a tentativa de usar cacas
parasitas, mas o compartimento de bombas ocu-
pado por um caca nao podia transportar bom-
bas. O B-36 conseguia rebocar um -84, mas isso
em detrimento a seu préprio alcance.!®

A Teoria Para a Selecao
do B-47 e do B-52

Parte do raciocinio para converter os bombar-
deiros em jatos era que podiam penetrar as defe-
sas aéreas inimigas, devido a alta velocidade,
tornando impraticavel tiros de deflexao. Os ata-
ques do interceptor seriam quase sempre perse-
guicoes de popa durante as quais ficariam vulne-
raveis as metralhadoras de cauda. Mas os
bombardeiros a jato também gastam muito com-
bustivel. A possibilidade de reabastecimento em
voo ja era conhecida antes da Segunda Guerra
Mundial, mas proporcionar uma frota de avioes-
tanque suficiente para o ataque contra a Alema-
nha seria demasiado, mesmo para a economia
americana. Naquele tempo, as tripulacoes de
bombardeiros faziam 25 (e mais tarde, 35) via-
gens a Alemanha. Mas agora, gragas as armas



nucleares, a teoria era de que a guerra termina-
ria em dois ou trés dias.!” Mas quem, em total
posse das faculdades mentais em 1935 e até
mesmo em 1941 poderia ter previsto a criacao de
uma bomba que arrasaria uma cidade inteira em
1945? Afinal, todos os B-52s perdidos em com-
bate foram abatidos por artilharia terrestre. Du-
rante o inicio dos anos 50, o Comando Aéreo
Estratégico [Strategic Air Command] contava com
alguns cacas de escolta. Contudo, ja haviam desa-
parecido no final da administracao Eisenhower.

Conclusao

Quando somos adolescentes, a tendéncia é
grande em concluir que a geracao anterior era
por demais macante e, por conseguinte, todas as
geracoes anteriores. Mas a dificuldade em por
um fim a adolescentes que dirigem embriagados
ou em fazer com que parem de fumar é o sufi-
ciente para provar a semelhanca entre as gera-
¢oes. E muito facil ver os problemas das geracoes
passadas fora de contexto e concluir que eram
muito mais simples do que os nossos. Somente
quando chegamos a ser pais é que percebemos
que as dificuldades sao mais complexas do que
haviamos imaginado. Assim também, quando
chegamos ao posto de comandante, descobri-
mos que os problemas de planejamento sao
mais complexos do que pensavamos.

Os administradores militares encarregados
de planejamento de estratégia defensiva de dife-
rentes nacoes nao podem prever o futuro. Nao
podem estar preparados para todos os tipos de
contingéncias. Ao tentar fazé-lo garantiriam
pontos fracos por todos os lados. Em 1935, os
luminares da Escola Tatica do Corpo Aéreo difi-
cilmente poderiam ter adivinhado que Hitler
iria em breve iniciar uma guerra, que a asa de
fluxo laminar iria ter éxito, que o radar viria
dentro de cinco anos, que as Ilhas Britanicas,
que serviam de porta-avides, iriam sobreviver,
que Hitler atacaria a Riissia antes de terminar
com a Gra-Bretanha, que o Japao poria um fim
ao isolacionismo norteamericano, que o motor
Rolls-Royce Merlin faria de um aviao de ataque um
feroz e eficaz combatente aéreo de superior al-
cance, que Hitler iria retardar o projeto de ca-
cas, que a Alemanha nao iria entrar em com-
pleta mobilizacao até 1943, que as miras Norden
nao seriam precisas, que o Ulfra permitiria inte-
ligéncia incrivel, que o treinamento da Lufiwaffe
iria agua abaixo, que o povo alemao aguentaria
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a queima de Hamburgo e Dresden e, ainda as-
sim, voltaria as fabricas e, assim por diante. Para
isso ocorrer seria necessario prever uma quanti-
dade enorme de milagres interdependentes. O
unico que restava aos administradores encarre-
gados de planejamento era esperar que suas
predicoes seriam mais corretas do que as do ini-
migo e que seu sistema conseguiria adaptar-se
de forma mais rapida do que o dos inimigos
sempre que milagres repentinos ocorressem. '8

Pierre Beauregard em 1861, Adolf Hitler em
1939 e Isoroku Yamamoto em 1941 apostaram
em guerra de curta duracao. E bem provavel que
sua estratégia ofensiva teria funcionado se a su-
posicao de guerra de curta duracdo tivesse ocor-
rido. Permitiu-lhes concentrar as forcas contra
inimigo disperso que nao sabia nem a hora nem
o local de ataque e era obrigado a planejar para
varias eventualidades. Mas quando seus planos
nao se enquadraram as hipéteses, os inimigos ti-
veram tempo para reorganizar. Se a suposicao de
Hitler de dois anos tivesse se realizado, o P-51
teria ficado pronto com trés anos de atraso.

A solucao do P-51 deve tanto a eventos fortui-
tos interdependentes quanto a sabedoria da ge-
racao de guerra. De acordo com H.L. Mencken,
“ha sempre uma solucao facil para todos os pro-
blemas humanos — elegante, plausivel e erro-
nea.”!¥ Carl von Clausewitz tentou ensinar-nos
que a guerra ocorre em ambiente incerto, nu-
blado e ao acaso. Nao seria mais apropriado re-
conhecer que os lideres daquele periodo fizeram
o possivel, dada a complexidade dos tempos?
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