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Sucesso é a 
Satisfação do 
Combatente

Gen Duncan J. Mcnabb, USAF, 
RefoRMaDo

O COMANDO DE Transporte dos 
Estados Unidos [United States Trans-
portation Command – USTRANS-
COM] providencia a mobilidade 

estratégica à nação. Agência alguma, governa-
mental, comercial ou particular consegue 
movimentar carga em tal quantidade, com 
rapidez, a tantos pontos distintos do globo. A 
disposição e a flexibilidade do pessoal da 
equipe USTRANSCOM da Força Total colocam 
o Comando no centro do palco. Os últimos 
dois anos foram os mais difíceis: redução de 
tropas no Iraque (80.000); envio de forças, em 
massa, ao Afeganistão; assistência às vítimas do 
terremoto no Haiti; e a inundação no Paquis-
tão em 2010.1 O ano de 2011 foi ainda mais 
dramático. A “Primavera Árabe” que teve iní-
cio na Tunísia, rapidamente alastrou-se ao 
Egito, Líbia, Bahrain, Síria e o Yêmen. O US-
TRANSCOM ofereceu apoio a todos, evacu-
ando vítimas civis, movimentando forças de 
segurança e fazendo a entrega de assistência 
humanitária. O Comando transportou as for-
ças na Líbia, oferecendo reabastecimento aé-
reo 24 horas ao dia às forças da OTAN, to-
mando parte nas viagens do Presidente dos 
Estados Unidos ao Brasil, Chile e El Salvador. 
A seguir, o quarto terremoto mais poderoso, 
desde 1900, atingiu a costa leste do Japão. Du-

rou mais de seis minutos. O impacto foi tal 
que afetou o eixo terrestre, reduzindo a dura-
ção do dia terrestre [1,8 microsegundos].2 O 
pior foi a tsunami que ocorreu logo após, de-
vastando o litoral japonês, causando fusão 
nuclear e até mesmo danificando proprie-
dade na Califórnia. O transporte e reabasteci-
mento aéreos de emergência não só evacua-
ram mais de 7.500 pessoas e 400 animais de 
estimação, mas também disponibilizaram o 
transporte essencial de perícia e material nu-
clear para controlar os reatores de Fukushima. 
Tudo isso, além de apoiar as operações de 
combate no Afeganistão, Iraque e no Chifre 
da África. Em março de 2011, pela primeira 
vez na história do USTRANSCOM, o Comando 
ofereceu apoio simultâneo a diferentes tipos 
de transporte, todos da mais alta prioridade, 
em todos os comandos geográficos de com-
bate. Uma verdadeira loucura! Após dois anos 
incríveis e difíceis, o orgulho é grande em di-
zer que o USTRANSCOM, juntamente com os 
componentes e parceiros comerciais, nunca 
deixaram de cumprir com a promessa feita 
aos combatentes, ao Presidente e à nação. 
Mesmo assim, à medida que as guerras no 
Afeganistão e Iraque chegam ao final, obstá-
culos futuros demandam avanços contínuos.
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O Contexto Estratégico  
Exige Mais com Menos

Com o aumento da dívida nacional e o fu-
turo ambiente de segurança incerto, o US-
TRANSCOM continua cumprindo com o de-
ver, a fim de assegurar os interesses da nação, 
aperfeiçoando o acesso e eficiência do sis-
tema de mobilidade estratégica, uma vanta-
gem nacional assimétrica. 

As ameaças contínuas do extremismo glo-
bal, a ascensão da China, a Coréia do Norte 
em posse de tecnologia nuclear, a possibili-
dade do mesmo ocorrer no Irã, bem como a 
guerra ciberespacial são algumas das dificul-
dades que surgem no horizonte. Mesmo com 
os preparativos em andamento para esses ti-
pos de problema, sabemos que seremos obri-
gados a encarar crises humanitárias como 
aquelas que acabamos de mencionar e outras 
ao redor do mundo. A cobertura de tais even-
tos exige grande alcance em capacidade. A lo-
gística deve satisfazer a demanda dos comba-
tentes em: áreas contestadas; semi-contestadas; 
não-contestadas; terrenos favoráveis e desfa-
voráveis; todo tipo de clima; e locais com ou 
sem infraestrutura limitada. Em suma, deve-
mos possuir acesso assegurado ao redor do 
globo, inclusive às áreas mais remotas, proje-
tando poder às regiões ditadas pelos interes-
ses nacionais. Uma ordem nada fácil de cum-
prir e bastante cara.

A dívida da nação chegou a 14.5 trilhões 
de dólares (e continua a aumentar). Esse fa-
tor moldará a capacidade militar futura, mais 
do que qualquer outro. A enormidade da 
inadimplência levou o Adm Mike Mullen, ex-
Presidente dos Chefes de Estado-Maior a de-
clarar que é “a maior ameaça à segurança na-
cional”3. Algo que não podemos simplesmente 
abordar, sem levar em consideração a defesa. 
Os gastos em segurança nacional, 881 bilhões 
de dólares para o ano fiscal de 2012, conso-
mem a maior parte do orçamento federal.4 À 
medida que o debate em Washington au-
menta, acerca da dívida, seria prudente que o 
DoD encontrasse meios de continuar a operar 
com orçamento cada vez mais restrito. Para 
isso a eficiência deve estar presente em todo 
tipo de ação: estratégica, operacional e tática.

É bem provável que o equilíbrio de ques-
tões opostas, ou seja, maior acesso com menor 
quantidade de recursos resultará em de-
manda de mobilidade cada vez maior. Duvida-
se que o DoD conseguirá restaurar as frotas de 
navios, aeronaves e veículos em fase de enve-
lhecimento. Um estudo da RAND de 2008 
concluiu que o custo anual de crescimento de 
todos os tipos de aeronaves militares ultrapas-
sou, de longe, a inflação, devido a vários fato-
res. O maior de todos resulta da complexi-
dade tecnológica dos projetos, uma tendência 
não só relacionada à aeronaves.5 As análises 
das frotas da Marinha, Exército [veículos táti-
cos] e Fuzileiros Navais apresentam tendên-
cias similares em aumento de custo. As Forças 
Armadas predizem a redução gradativa de 
plataformas, devido a tal aumento e às restri-
ções orçamentárias.6 Enquanto isso, o am-
biente de segurança mundial fica mais com-
plexo e multipolar. Em suma, os militares 
serão obrigados a produzir mais com menos, 
em esfera de ação bem maior. À medida que 
essa tendência [mais-com-menos] aumenta, a 
mobilidade estratégica será a força multiplica-
dora para ações positivas. Para tal necessitará 
de rede global de portos interconectados em 
pontos estratégicos para alcance global.

Maior Produção  
com Expansão de  

Acesso à Mobilidade
Como mencionei ao Comitê das Forças 

Armadas do Senado [House Armed Services 
Committee]: “No dia 9 de agosto de 2010, o US-
TRANSCOM submeteu o plano inicial, o Plano 
Mestre para a Infraestrutura em Trânsito [En 
Route Infrastructure Master Plan – ERIMP] 2010 
ao Comandante dos Chefes de Estado-Maior. 
O propósito do ERIMP é orientar as decisões 
relativas a investimento em infraestrutura ne-
cessária ao longo das rotas, a fim de assegurar 
o apoio ao Teatro do Comandante Comba-
tente [Combatant Commander Theater] e aos 
Planos de Postura do Teatro [Theater Posture 
Plans]. O ERIMP estrutura a estratégia, identi-
ficando os requisitos gerais mais importantes, 
a fim de facilitar o acesso global.” O plano re-
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comendou melhorias em: Rota, Espanha; 
Camp Lemonier, Djibuti; Baía de Suda, Creta; 
e Guam. Um C-17 que decola do Camp Le-
monier consegue alcançar dois-terços do 
Continente Africano. Sua proximidade a 
porto marítimo faz dele um local ideal ao 
transporte intermodal. “Localizado na Ilha 
de Creta no Mediterrâneo, a Baía de Suda é 
centro de acesso vital, devido a proximidade 
ao Mar Negro, Oriente Médio e África.” No 
entanto, suas estradas, estacionamento para 
aeronaves, apoio à operações aéreas, bem 
como as dependências localizadas em Mara-
thi (logística) necessitam de atenção. Guam, 
a sede do transporte intermodal no Pacífico, 
requer complexo de aeroportos para carga 
aérea e passageiros e centro de destacamento 
de pessoal conjunto. A nova função de sin-
cronizador de distribuição global [global dis-
tribution synchronizer – GDS] do USTRANSCOM 
no Plano de Comando Unificado [Unified 
Command Plan] facilitará a realização dessas 
melhorias.7

O setor GDS permitirá ao USTRANSCOM 
entrar em coordenação com todos os coman-
dos combatentes, a fim de sincronizar os pla-
nos de distribuição, criando um sistema mais 
eficiente e eficaz para todos. A modernização 
dos portos ao longo da rota, identificados no 
ERIMP, oferece o exemplo perfeito daquilo 
que o Comando tenciona alcançar em sua nova 
função. Como declarou o recente comuni-
cado do governo, Estratégia ao Longo das 
Rotas para a Mobilidade Global [Global Mobi-
lity En Route Strategy] para o componente aé-
reo: “Para que [a] estratégia alcance sucesso, 
deve ser colocada em execução já no setor 
operacional, o que infere que a eficiência 
operacional deve ficar subordinada, esporadi-
camente, à necessidade estratégica maior e ao 
efeito desejado a longo prazo.” 8 Isso significa 
que o sucesso estratégico futuro de um co-
mando combatente estará baseado em deci-
sões e investimentos feitos por outro, de 
acordo com a coordenação do USTRANS-
COM. Essas melhorias capacitarão a frota de 
carga aérea do Comando a alcançar novos 
pontos geográficos. Noventa por cento do 
tempo é suficiente alcançar o porto. No en-
tanto, às vezes devemos fazer mais do que se 

espera, uma necessidade que torna possível a 
nova estratégia.

Anteriormente, utilizávamos o reabasteci-
mento, via lançamento aéreo, quando as for-
ças convencionais ficavam isoladas durante 
emergência. A precisão e confiabilidade dos 
sistemas de lançamento atuais permitem às 
forças terrestres convencionais operar assidu-
amente em áreas bem remotas, impedidas ou 
obstruídas. Por exemplo, grande número de 
bases de operações avançadas no Afeganistão 
depende, quase que exclusivamente, de rea-
bastecimento aéreo para sua manutenção. Na 
Província de Paktika, próxima à fronteira com 
o Paquistão, de doze a dezoito áreas de opera-
ções avançadas do Exército são abastecidas, 
exclusivamente, via paraquedas ou helicóp-
tero. “Sem o reabastecimento aéreo, não ha-
veria suprimentos” disse o Capt Cole DeRosa, 
do Exército, cuja companhia operava em um 
daqueles locais.9 Durante os últimos cinco 
anos, a demanda aumentou de 909.090.91kg 
[2.000.000 libras] em 2005 a mais de 
45.359.237 kg [100 milhões de libras] em 
2011. Para se ter idéia, a Força Aérea lançou 
mais de 72.574.792 kg [16 milhões de libras] 
em 78 dias durante o cerco de Khe Sahn 
(Viet nã) em1968, uma média de 94.347 kg 
[208.000 libras] por dia. O ritmo de entrega 
no Afeganistão já alcançou a média de 
124.737 kg [275.000 libras] por dia, durante 
mais de 365 dias. As forças terrestres nortea-
mericanas jamais dependeram deliberadamente 
de reabastecimento aéreo em tal escala.10 Os 
avanços recentes fizeram com que o lança-
mento aéreo seja ainda mais eficiente.

O Sistema de Entrega Aérea a Baixo Custo 
[Low Cost Aerial Delivery System], recém colo-
cado em campo, vem arrasando. Inclui contêi-
ner a baixo custo, bem como os paraquedas 
de baixo-custo-alta-velocidade e de baixo-
custo-baixa-velocidade. O paraqueda de alta-
velocidade desce três vezes mais rápido do 
que a versão à baixa velocidade, sacrificando a 
sobrevivência da carga, ao impacto, pela pre-
cisão. Como os nomes indicam, esses para-
quedas de polipropileno são de fabricação e 
aquisição baratas.11 Uma vez que são de uso 
único, não é necessário recuperá-los após 
cada lançamento. Melhor ainda, já chegam 
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pré-acondicionados da fábrica, economi-
zando tempo. Caso contrário, não conseguirí-
amos suster o volume atual de lançamentos. 
Dado o benefício de custo e tempo, esses pa-
raquedas substituíram os antigos e são agora 
utilizados em 96 por cento de todos os lança-
mentos de carga no Afeganistão. Apesar do 
enorme sucesso, o lançamento só funciona na 
ida. Estamos agora explorando meios para le-
var a cabo operações de mobilidade de ponta 
a ponta, em qualquer parte do mundo.

Em futuro próximo, as aeronaves híbridas 
permitirão transportar e recuperar pessoal e 
material diretamente, de ponta a ponta, em 
quantidades jamais vistas. Esses veículos são 
uma mescla de dirigíveis tradicionais, basea-
dos, puramente, em flutuabilidade e aeropla-
nos que usam ascensão aerodinâmica para 
superar a força de gravidade. Os dirigíveis ae-
rodinâmicos, espaçonaves híbridas, ascendem 
via flutuação aerodinâmica. As Forças Arma-
das norteamericanas logo receberão espaço-
naves operacionais para uso em funções de 
vigilância. Existem vários projetos viáveis para 
transporte de carga de 20-70 toneladas. Ou-
tros com a capacidade de transportar 500 to-
neladas à velocidade acima de100 nós, co-
brindo distâncias intercontinentais.12 A análise 
de nave com carga útil de 70 toneladas indica 
que as espaçonaves custam menos da metade 
dos C-17s, por-kilograma-transportado. Mais 
velozes que navios e menos dispendiosas do 
que aviões, conseguem aterrissar em quase 
qualquer tipo de terreno, fato que poderia fi-
nalmente capacitar a mobilidade estratégica, 
de ponta a ponta.

Se colocadas em campo, as espaçonaves 
híbridas revolucionarão o sistema de distri-
buição global. O Joint High Speed Vessel de 40 
nós, com capacidade de 600 toneladas, conse-
gue operar sem infraestrutura fixa, elimi-
nando a necessidade de construir, proteger, 
operar e manter tantos locais logísticos fixos, 
à grande redução de custo. Pela primeira vez, 
poderíamos aero-transportar grandes cargas, 
tais como tanques, de ponta à ponta, a qual-
quer parte do planeta. Essa capacidade colo-
caria em jogo a teoria da manobra montada, 
vertical do Exército/Fuzileiros Navais. No en-

tanto, seu melhor efeito seria transformar 
qualquer local em porto intermodal. 

Algo que ampliará muitíssimo o acesso à 
mobilidade estratégica é reprojetar a infraes-
trutura global ao longo das rotas, de modo 
inteligente, explorando o lançamento e de-
senvolvendo novos meios de entrega ao des-
tino. Entretanto, nossa habilidade de acessar o 
globo soluciona somente parte do problema. 
Muito mais vai depender dos países, que po-
dem conceder ou negar acesso.

No que concerne a grande estratégia, a 
entrada diplomática ao espaço aeroterrestre 
será o fator decisivo. O Afeganistão apresenta 
um estudo prático valioso. Se não tivéssemos 
conseguido acesso diplomático através do Pa-
quistão, a Operação Enduring Freedom teria 
sido bem diferente. O acúmulo de problemas 
de acesso às nações da Ásia Central deixaria 
aos Estados Unidos uma só opção, i.e., opera-
ções militares clandestinas, reduzindo drama-
ticamente nossa habilidade de providenciar 
superioridade logística e diminuindo a possi-
bilidade de derrotar o Talibã naquele país.

A via de comunicação terrestre paquista-
nesa [Pakistan Ground Line of Communication – 
PAKGLOC] vincula o porto marítimo sulista de 
Karachi ao Afeganistão, através dos portais da 
fronteira denominados Torkam/Chaman (ver 
figura abaixo). Oitenta por cento de toda 
carga militar dos Estados Unidos rumo ao Afe-
ganistão, em 2008, passava por esses dois por-
tais. Essa dependência em uma só rota resulta 
em vulnerabilidade. Por exemplo, em outu-
bro de 2010 as Forças Armadas paquistanesas 
cerraram Torkham em reação a incidente [no 
qual] helicópteros norteamericanos [aciden-
talmente mataram vários guardas aduanei-
ros].13 [O incidente] interrompeu o fluxo de 
suprimentos, causou o acúmulo de cargas que 
já se encontravam no PAKGLOC, bem como 
transborde em áreas de armazenagem no Pa-
quistão, facilitando o roubo. Além disso, as 
inundações inéditas que cobriram um quinto 
do país em 2010, interferiram com as vias de 
abastecimento. A Agência de Logística da De-
fesa [Defense Logistics Agency – DLA] mantém 
uma série de depósitos no país para atenuar 
incidentes deste tipo. No entanto, a situação 
no Afeganistão exigia rota alternativa.
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Prevendo a vulnerabilidade estratégica do 
PAKGLOC, o USTRANSCOM, juntamente com 
a DLA e os parceiros comerciais – o Comando 
Central [US Central Command – CENTCOM], 
Comando Europeu [US European Command], 
Comando do Pacífico [US Pacific Command], o 
DoD e o Departamento do Exterior [Depart-
ment of State] dos Estados Unidos empreende-
ram o que veio a ser grande sucesso: A Rede 
de Distribuição Norte [Northern Distribution 
Network – NDN]. Estabelecida em 2008, abriu 
uma série de canais de acesso, da Europa 
Oriental – através das nações da Ásia Central 
(Geórgia, Azerbaijão, Uzbequistão, Tajiquis-
tão, Quirguistão, Cazaquistão e Rússia) – ao 
Afeganistão. Muito mais difícil do que apenas 
dizer aos grupos de transporte para tomar di-
ferente rota. Esta abordagem exigia a nego-
ciação, não só de maior capacidade e direito 
de passagem aérea com cada país na NDN, 
mas também minúcias, determinando: a 
classe de suprimentos; origens; destino; pro-

pósito; empresas de transporte; e o sentido do 
fluxo – ida [ao Afeganistão] ou ida e volta. 
Esses acordos necessitaram de negociações 
detalhadas sob todos os pontos de vista, até 
mesmo com os operadores individuais de ae-
ronaves, caminhões e trens. O sucesso depen-
dia do “que é que eu ganho com isso,” ou seja, 
um Afeganistão estável e os benefícios econô-
micos de recursos locais e contratos de passa-
gem (trânsito). A NDN, providenciando a ne-
cessária alternativa estratégica, é o exemplo 
do que o acesso diplomático consegue “com-
prar” e o (possível) “custo” de sua perda (Pa-
quistão). O acesso estratégico ao espaço aéreo 
é similar.

Desde os ataques terroristas de 11 de se-
tembro de 2001, o USTRANSCOM movimen-
tou aproximadamente 12 milhões de passa-
geiros que apoiam o teatro de operações 
CENTCOM, 90 por cento dos quais foram 
transportados via aeronaves comerciais, ar-
rendadas.14 Até junho de 2011, a melhor op-

Figura. As vias estratégicas de comunicação no Afeganistão
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ção exigia a partida da Costa Leste do Conti-
nente Norteamericano [Continental United 
States – CONUS], passando pelo espaço aéreo 
europeu, ou a Oeste, cruzando o Pacífico, 
atravessando a Península Arábica ou as na-
ções da Ásia Central. Em parceria com o De-
partamento do Exterior [Department of State] e 
com a assistência do Conselho de Segurança 
Nacional [National Security Council], o US-
TRANSCOM conseguiu negociar rotas de 
carga militar e comercial, através de contra-
tos militares do CONUS: sobrevoando o Ár-
tico, Rússia, Cazaquistão, Uzbequistão, Taji-
quistão, Quirguistão; e Afeganistão. Essas 
rotas, próximas ao Polo, são muito mais efi-
cientes, economizando tempo, energia e des-
gaste de equipamento. Também melhoram 
as relações diplomáticas, como parte do 
maior empreendimento norteamericano na 
região, a fim de promover democracia, paz e 
segurança. O acesso, bem como a permissão 
de acesso é essencial. 

Mas, que tal se precisarmos operar em es-
paço aéreo negado? Nossa frota de cargueiros 
aéreos já pode operar com segurança em am-
bientes de baixa ameaça. Projetadas com siste-
mas redundantes (sistemas de motores e con-
trole) e protegidas com tanques auto-vedantes, 
blindagem e sistemas de defesa, as aeronaves 
de carga já voaram, sob fogo, centenas de ve-
zes. Muitas foram atingidas, tanto no Iraque, 
quanto no Afeganistão. Felizmente, até agora 
não perdemos cargueiro aéreo, devido a fogo 
inimigo (superfície-ar), fato esse que com-
prova que as aeronaves são robustas. Conta-
mos com a tática, treinamento da tripulação, 
bem como habilidade de evasão, sempre que 
necessário.

Os lançamentos de altitude elevada, a 
posse de sistemas aperfeiçoados de entrega 
de contêineres e plataformas munidas de sis-
tema de precisão conjunto para o lançamento 
aéreo de carga [joint precision airdrop system – 
JPADS], via GPS, equipam a frota de trans-
porte de carga aérea com capacidade de eva-
são vertical e horizontal. Em geral, lançamos 
carga aérea de algumas centenas de metros 
do solo, utilizando paraquedas sem guia. O 
JPADS permite tal ação a mais de 6.096 m 
[20.000 pés], sem perda de precisão, porque 

a plataforma lançada auto-plana ao local de 
aterrissagem pré-programado. O sistema de 
lançamento de carga 2K da JPADS consegue 
transportar carga útil entre 317.514kg – 
997.903 kg [700 e 2.200 libras] e planar a 
pontos de manobra ao longo da rota. Os siste-
mas maiores que possuem cargas úteis mais 
pesadas, de até 13.607.7 kg [30.000 libras] 
passam agora pela fase de provas.15 Uma 
JPADS 2K lançada de 9.144 m [30.000 pés] 
acima do solo com proporção de 3.25:1 (pla-
nar) permite que a aeronave de lançamento 
afaste-se do local de reabastecimento à distân-
cia de 16 milhas náuticas [29.632 km], o sufi-
ciente para ultrapassar o alcance de artilharia 
antiaérea, sistemas portáteis de defesa aérea e 
muitas ameaças (superfície-ar) guiadas via ra-
dar. A atenuação de ameaças à maior distân-
cia requer abordagem distinta.

O Sistema de Entrega de Contêineres à Alta 
Velocidade [High Speed Containerized Delivery 
System – HSCDS] facilitará o lançamento aéreo 
à velocidade mais alta e à baixa altitude. Busca 
providenciar sistema de entrega de contêine-
res via posicionamento mecanizado até a 
rampa e extração a paraqueda [tow-initiated, 
parachute-extracted] para uso em aeronaves 
C-130J e C-17 a 250 nós (máxima velocidade 
aérea com a rampa aberta) e altitude mínima 
de 76.2 m [250 pés]. Assim, o HSCDS permi-
tirá o reabastecimento de até 7.257.4 kg 
[16.000 libras] de suprimentos, via oito gru-
pos de contêineres à altitude bem baixa, com 
rapidez e precisão.16 Esse sistema reduz o pe-
ríodo de tempo em que a aeronave estará ex-
posta a risco em áreas de maior ameaça, 
quando comparamos os limites atuais via para-
quedas, à velocidade de 140 nós e à altitude de 
121.92 m -182.88 m [400–600 pés]. Além do 
mais, o lançamento aéreo feito desta forma 
não comprometerá a posição da equipe terres-
tre, uma vez que a velocidade e a altitude do 
avião não telegrafam o local da zona de lança-
mento. Uma vez que a aeronave mantém velo-
cidade aérea mais alta, possui margem mais 
elevada de perda [se a velocidade for muito 
baixa a aeronave não consegue manter-se em 
voo], o que aumenta a segurança. O HSCDS 
irá expandir ainda mais o acesso à áreas nega-
das, aperfeiçoar a segurança de equipes terres-
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tres, aumentar a precisão e melhorar a segu-
rança de voo. O melhor acesso permitirá ao 
USTRANSCOM movimentar uma força de 
combate restrita, devido a motivos orçamentá-
rios, a maior número de locais.

Eficiência Inteligente
Assim como o sucesso no Afeganistão e cri-

ses futuras dependem de acesso à mobilidade 
estratégica, nossa situação financeira domés-
tica, cada vez pior, exige meios mais eficientes 
para projetar e manter o poder militar. Não é 
fácil. No entanto, várias iniciativas do US-
TRANSCOM, a caminho, já economizaram bi-
lhões de dólares ao DoD. Espera-se que mais 
está para chegar. Tais iniciativas pertencem à 
duas classes bastante amplas: a eficiência ope-
racional; e a organizacional. A primeira provi-
dencia economia financeira e energética de 
forma direta, enquanto que a última age indi-
retamente, eliminando sobreposições parciais 
caras e completa redundância, fazendo uso 
mais eficiente dos recursos disponíveis.

Com respeito às eficiências operacionais, 
fazer com que a rede de mobilidade global 
seja mais eficiente exige perspectiva abran-
gente. Todo ano o sistema de transporte estra-
tégico recebe cerca de 14 bilhões de dólares, 
através do fundo de capital de giro para co-
brir os gastos operacionais. Contudo, necessi-
tamos de ponto de vista muito mais amplo, a 
fim de captar o verdadeiro custo dos efeitos 
de mobilidade. O movimento global depende 
de rede humana, infraestrutura, sistemas de 
dados e plataformas. O custo nacional para 
adquirir, modificar, manter e operar tal rede 
ajuda a definir a perspectiva necessária, à me-
dida que consideramos como aperfeiçoar o 
desempenho da mobilidade estratégica. Bus-
camos reduzir o custo total do transporte de 
pessoal e equipamento, após faturar todos es-
ses custos na equação. A natureza e o ponto 
de vista do USTRANSCOM global possibilita-
ram o alcance de alta eficácia e eficiência 
operacionais, via transporte intermodal.

Tais operações resultam do uso coorde-
nado de múltiplos meios de transporte para 
movimentar tropas ou suprimentos do ponto 
de origem ao destino. Com a visibilidade e o 

comando de tarefas aéreas, marítimas e ter-
restres, o USTRANSCOM está em ótima posi-
ção para impulsionar as soluções intermodais, 
com resultados impressionantes.

A fim de melhor compreender o impacto 
desse tipo de operações, vamos iniciar com o 
transporte exclusivo de veículos anti-minas/
anti-emboscadas [mine-resistant, ambush-protected 
– MRAP] ao Iraque. Foram especialmente 
projetados para proteger as tropas de disposi-
tivos explosivos improvisados [improvised explo-
sive devices – IED] que até 2007, haviam cus-
tado a vida de mais de 3.000 pessoas e foram  
responsáveis por 60 por cento de todas as 
baixas no Iraque.17 Em reação, o ex-Secretário 
de Defesa, Robert Gates, acelerou a colocação 
de MRAPs em campo. O veículo possui casco 
em forma de V para dispersar explosões que 
ocorrem por debaixo do mesmo. O USTRANS-
COM aero-transportou 80 por cento dos pri-
meiros 1.000 MRAPs diretamente ao Iraque, 
em geral, abordo de C-5s, C-17s e contratou 
An-124s, antes de transferir o grosso do traba-
lho à carga marítima. Quer seja transporte via 
aérea ou marítima, após atracar ou aterrissar, 
motoristas dirigem os MRAPs ao destino final. 
O fato de que esses veículos salvaram milhares 
de vidas, sendo 10 vezes mais seguros do que 
os Humvees, comprova a sabedoria de sua co-
locação em campo.18

Notamos que os MRAPs também seriam 
úteis no Afeganistão, porque os insurgentes de 
lá começaram a copiar as táticas de IEDs com 
resultados similares. Apesar de funcionarem 
bem no Iraque eram por demais grandes e 
desajeitados para serem empregados nas mon-
tanhas e estradas primitivas do Afeganistão.

O veículo para todo tipo de terreno [all-
terrain vehicle – MATV] foi a solução. O US-
TRANSCOM transferiu-o com maior pronti-
dão à operações intermodais. Esse veículo é 
menor, um MRAP mais manobrável, especial-
mente projetado para o terreno afegão. 
Desde a adjudicação inicial do contrato em 
julho de 2009, o DoD assinou outro para a 
aquisição de mais 8.731 veículos. O US-
TRANSCOM iniciou o transporte aéreo de 
7.341 ao teatro, em outubro de 2009, direta-
mente do CONUS. À medida que aumentava 
a demanda, o CENTCOM modificava o requi-
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sito de entrega, de 500 a 1.000 MATVs por 
mês. Dirigir os MATVs pelo PAKGLOC não é o 
mesmo que guiar os MRAPs do Kuwait ao Ira-
que. O transporte dos MATVs do porto marí-
timo de Karachi leva 60 dias, uma viagem 
bastante perigosa. Assim, mudamos de plano. 
Passamos de transferência aérea direta à ope-
rações intermodais em maio de 2010. Envia-
mos os veículos a portos marítimos no teatro. 
De lá carregamos os mesmos em C-17s para a 
última etapa da viagem ao Afeganistão, país 
interior (sem costa marítima). A menor dis-
tância permitia que cada C-17 transportasse 
cinco MATVs em vez de três, conseguindo fa-
zer várias entregas diárias. Empregando a ca-
pacidade de navios para o transporte de 
carga bruta, a baixo custo, com a capacidade 
dos C-17s em alcançar o Afeganistão de forma 
segura, as operações resultaram em 485 mi-
lhões de dólares em economia durante o 
transporte de 4.210 MATVs, de maio de 2010 
a agosto de 2011.19 Em outro exemplo prá-
tico, o CENTCOM delegou ao USTRANSCOM 
a tarefa de transportar uma brigada Stryker, 
inclusive 328 Strykers, 46 reboques, 509 contêi-
neres e 52 veículos ferroviários de Fort Lewis, 
Washington a Kandahar, Afeganistão em 
maio-junho de 2009. O USTRANSCOM cum-
priu com a tarefa, transportando o equipa-
mento do Porto de Tacoma, Washington a 
Diego Garcia, a bordo de dois navios comer-
ciais, onde foi transferido a C-17s e An-124s 
para o voo a Kandahar. Após cinquenta via-
gens em C-17s e 90 em An-124s, o USTRANS-
COM finalizou a entrega, cinco dias antes do 
prazo. Se houvéssemos enviado tal brigada 
diretamente dos Estados Unidos, utilizando o 
transporte aéreo disponível (quatro C-17s e 
quatro An-124s), teria custado 170 milhões 
de dólares e levado 118 dias para completar. 
Desse modo, as operações intermodais conse-
guiram completar a transferência em 80 dias, 
ao custo de 68 milhões de dólares, 38 dias 
antes do prazo, economizando102 milhões de dóla-
res. Contrário ao parecer geral, as operações 
intermodais comprovaram que é possível 
manter a eficácia e a eficiência.

Como acima mencionado, em junho de 
2011 o USTRANSCOM iniciou voos comerciais 
e militares de carga diretamente do CONUS, 

sobrevoando o Ártico, cruzando a Rússia e o 
Cazaquistão para chegar ao Afeganistão e 
Quirguistão. Esses voos economizam tempo e 
dinheiro. Por exemplo, durante recente rota-
ção de tanques, permutando aeronaves e pes-
soal entre a Base Aérea de Manas, Quirguistão 
e a de Fairchild, Washington, todos os KC-135s 
economizaram 8.5 horas de voo e 77 mil dóla-
res, cada um (na ida e na volta), uma melho-
ria de 50 horas, quando comparada à rota 
anterior. As linhas aéreas comerciais deste 
tipo podem agora voar sem escalas à Base Aé-
rea de Manas, do CONUS, economizando três 
horas por aeronave e146.221 dólares, ida e 
volta. Dado o número de destacamentos e re-
destacamentos transportados por avião, essas 
quantias sobem rapidamente. A análise de-
monstra que essas rotas terão um retorno de 
9,8 milhões de dólares, economizarão 425 
horas/aeronave e passarão 2.500 horas a me-
nos em trânsito, por ano. Uma vez mais, o ra-
ciocínio global inteligente, possibilita opera-
ções eficazes e eficientes.

O USTRANSCOM está cumprindo com o 
dever, ou seja, utilizando os recursos da nação 
de forma inteligente, empregando as iniciati-
vas operacionais e combinando os meios ter-
restres, aéreos e marítimos. De 2003 a junho 
de 2011, o uso de operações intermodais e a 
transferência do tráfego aéreo a outras rotas 
(espaço aéreo anteriormente inacessível) per-
mitiram ao comando recuperar 4,9 bilhões de 
dólares em fundos de operações de contin-
gência no exterior e economizar milhões de 
galões de combustível. Essas iniciativas opera-
cionais continuam com sucesso comprovado. 
O USTRANSCOM também faz o possível para 
melhorar a eficiência organizacional.

Aproveitar, ao máximo, o desempenho da 
completa rede de distribuição requer organi-
zação com ponto de vista holístico e autori-
dade comensurável. Esta empresa global 
consiste em grande número de outras organi-
zações como o USTRANSCOM e seus compo-
nentes, a Agência de Logística para a Defesa 
[Defense Logistics Agency], juntamente com 
seus três comandos regionais e seis funções 
de campo, 34 parceiros comerciais aéreos e 
48 comerciais marítimos, seis comandos geo-
gráficos combatentes e seus componentes, 
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bem como grande número de nações estran-
geiras. Cada uma delas comparte o objetivo 
comum de providenciar serviço de classe 
mundial. Contudo, como em qualquer 
grande empresa que envolve tantos setores, 
os interesses individuais nem sempre estão 
em harmonia e os subsistemas, necessaria-
mente, não funcionam bem em conjunto. 
Com muita frequência vemos organizações 
vangloriando-se de economia monetária. Na 
verdade, só transferiram as despesas à outra 
coluna orçamentária e a sistemas de dados 
não integrados, incompatíveis, devido a bar-
reiras organizacionais. Também vemos inte-
resses organizacionais que impedem objeti-
vos estratégicos. Após 10 anos de guerra, 
aprendemos a melhor maneira de apoiar o 
combatente e buscamos repassar essa experi-
ência à toda a organização.

Reagindo ao ultimato do ex-Secretário de 
Defesa Gates para reduzir o gasto em100 bi-
lhões de dólares, via eficiência, o USTRANS-
COM propôs 15 novas iniciativas (12 das quais 
foram aceitas), como colocar as aeronaves 
C-130 e KC-135, fora do CONUS, sob o US-
TRANSCOM, fazendo dele o Comando líder 
em transporte transparente. Também apre-
sentamos outra proposta para expandir a au-
toridade do USTRANSCOM, abrangendo os 
sistemas de distribuição no domínio ciberné-
tico: aglomerar os centros de requisitos para 
a transferência de pacientes do teatro sob a 
autoridade do Centro Global de Requisitos 
para a Transferência de Pacientes [Global Pa-
tient Movement Requirements Center]; fortalecer 
a função do Comando em tomada de deci-
sões, com respeito ao destacamento e distri-
buição da Força.

Se colocadas em execução, essas propostas 
resultarão em maior eficácia, unificando o 
C2, realçando interesses díspares, eliminando 
redundâncias e sincronizando sistemas de da-
dos, para desempenho mais rápido de fun-
ções, aproveitando o apoio dos comandantes 
de combate geográfico. Até agora, 10 das 12 
propostas foram aceitas, em todo ou em parte. 
O Comando continua, incessantemente, em 
busca de aperfeiçoamento. 

Em 2006 lançou o Transporte Ágil para o 
Século XXI [Agile Transportation for the Twenty-

First Century – AT21], um programa de vários 
anos, projetado para dar às autoridades com-
petentes ferramentas automatizadas que per-
mitirão a atualização e distribuição de forças 
e sua manutenção. Durante anos o Empreen-
dimento de Destacamento e Distribuição 
Conjunto [Joint Deployment and Distribution 
Enterprise – JDDE] depende de inúmeros siste-
mas de dados incompatíveis que “evoluiram” 
de forma integrada, mas separados, reque-
rendo supervisão manual cansativa e força 
bruta para coordenar a distribuição estraté-
gica. Esta falta de integração produziu uma 
panóplia ineficiente, exigindo intensa mão-
de-obra que resultou em serviço de entrega 
degradado, devido a má utilização de aerona-
ves, caminhões, trens e navios. A AT21 elimi-
nará o fator humano, tanto quanto possível, 
dos sistemas antigos, substituindo-os pelos 
novos processos, bem como tecnologia e inte-
gração avançada de dados administrativos 
que permitirão aos operadores JDDE utilizar 
o empreendimento de distribuição.20

Com o emprego de tecnologia de ponta e 
mecanismos avançados de jogos eletrônicos, 
os planejadores no centro de operações do 
USTRANSCOM, o centro de fusão, logo conse-
guirão ver tudo o que ocorre no JDDE para 
levar a cabo análise de probabilidade em perí-
odo de tempo real com o aperto de um só 
botão. Através da integração de inúmeros sis-
temas de dados, tanto militares como comer-
ciais, bem como novos processos administrati-
vos que vinculam, de forma prática, todo o 
empreendimento, aperfeiçoaremos o desem-
penho de forma dramática. Não é sonho. Está 
prestes a ocorrer! No momento em que o lei-
tor acabar de ler o texto, a primeira etapa do 
AT21 já deve ter alcançado o ponto inicial de 
operação, rumo à capacidade total em 2016. 
O Comando cumprirá com o desempenho de 
mobilidade super-aperfeiçoado, em prazo de 
tempo definido e a custo específico.21

Conclusão
Face aos obstáculos estratégicos causados 

pela dívida nacional e ambiente de segurança 
incerto, nossa equipe colocou em execução 
estratégia para equilibrar as dificuldades de 
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modo eficaz e eficiente. É impossível prever 
como e onde surgirá a próxima crise mundial. 
Contudo, o acesso global assegurado garan-
tirá a prontidão. 

Expandiremos o acesso estratégico, fa-
zendo uso da função de GDS para aperfeiçoar 
a infraestrutura essencial e empregar a diplo-
macia para abrir novas vias de comunicação, 
como demonstrado pela NDN e sobrevoo do 
Ártico. Vamos aperfeiçoar a função, preen-
chendo as necessidades, com a utilização de 
novos sistemas, tais como espaçonaves híbri-
das, de baixo custo e lançamentos de alta velo-
cidade. O posicionamento deliberado e histó-
rico de postos operacionais avançados e as 
vias terrestres de comunicação no Afeganis-
tão, que dependem totalmente de entrega 
aérea, comprovam a confiança em nós deposi-
tada pelos Soldados, que sabem muito bem 
que o USTRANSCOM, juntamente com o com-
ponente aéreo sempre, mas SEMPRE mesmo, 
cumprirá com o dever.

Mesmo com o aperfeiçoamento de acesso, 
a situação financeira doméstica exige que en-
contremos meios de levar avante a missão 
com menor quantidade de fundos. À medida 

que a redução afeta a estrutura da força mili-
tar, o USTRANSCOM estabelecerá a eficiência 
estratégica, capacitando uma força menor a 
fazer mais em maior número de locais. Com 
isso, os profissionais sob nosso comando bata-
lharão incansavelmente para cumprir com as 
funções ao custo mais baixo possível, através 
de operações independentes de infraestru-
tura intermodal, agregando futuras ideias 
inovadoras que agora só existem em teoria. 
Nossos empreendimentos até junho de 2011 
não só resultaram em mais de 5.6 bilhões de 
dólares em economias, mas também em au-
mento de eficácia. Sem embargo, nossas pro-
postas ao Secretário de Defesa, bem como o 
programa AT21 aperfeiçoarão a organização 
ainda mais, ao sincronizar, de maneira apro-
priada, as relações de comando, eliminando 
redundâncias, através de tecnologia. Tais ini-
ciativas permitirão circular as atividades, rapi-
damente, em apoio aos objetivos nacionais. A 
mobilidade estratégica continuará sendo uma 
das vantagens mais assimétricas do país, o que 
garante que medimos o sucesso pela satisfa-
ção do combatente. ❏
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