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I EDITORIAL I 
META 

_O Clube de Aeronáutica é uma organização 
civil destinada, primordialmente, a congregar os 

· oficiais da Aeronáutica da Ativa, da Reserva e 
Reformados, em torno de objetivos por todos vi­
sados em suas atividades profissionais, familiares 
e sociais. Enriquecida por bom número de sócios 
de categoria especial, nossa Organização busca . 
sempre o bem-estar de todos, facilitando a inte­
gração da família aeronáutica e concorrendo, as- · 
&lm, para a solidez do elemento humano da For­
ga Aérea Brasileira. 

Toda organização tem sua história, quase 
sempre marcada por períodos de entusiasmo e 
triunfo, de normalidade até a estagnação, de de­
sfmimo que pode levar à decadência. Confiamos, 
porém, escapar a esse perfil muito humano das 
sociedade~, pois temos a certeza de que nosso 
Clube, baseado na vibração que sempre marcou 
e há de continuar a marcar o elemento humano 
da aviação, funciona sempie com o ânimo e com 
a energia dos triunfadores. 

Nossa REVISTA AERONAUTICA, por outro 
lado, deve espelhar a essência de nosso pensa­
mento e de nossa maneira de ser, através do tra­

. tamento dos assuntos de natureza sócio-cultural 
da preferência ou do interesse de nossa coletivi­
dade. 

Com as caracterlsticas mais adequadas ao 
n/vel intelectual de todos os sócios e com uma 
organização que atende a todos os setores da ta­
m//ia aviatória, esta REVISTA é o traço de união 
de nossa coletividade com as organizações aero­
náuticas e, conseqüentemente, com as diferentes 
regiões brasileiras. Representa, assim, e muito 
bem, o próprio Clube perante os associados, pe­
rante a Aeronáutica e perante a própria Nação. 

l a presença viva, dinâmica e amiga de nos­
so Clube em todas as atividades de aviação, irra .. 
dlada do Rio de Janeiro a todo o País, para atin­
gir .as Organizações Militares e Civis, do Mini~té­
río, todos os sócios e ainda aqueles que se inte­
ressam por nossa cultura, por nossos problemas 
e pelo nosso futuro. 

É um poderoso veiculo de comunicação entre 
todos os sócios, -possibilitando-lhes conhecer, 
transmitir, discutir e definir as idéias criadoras 
nos campos profissional e social, contribuindo, 
assim, não só para a elevação de. nosso nível cul­
tural, como também oferecendo subsídios e mes­
mo soluções para problemas de interesse da FAB 
e dos próprios associados. 

~ uma área livre para aqueles que desejam 
cooperar com o Clube, com as autoridades, com 
a nossa comunidade aeronáutica, com o Governo 
e com a Nação Brasileira, na defesa de nossas 
tradições, na dinamização de nosso progresso, no 
crescimento e na solidificação de nosso prestigio. 

~ um meio de comunicação de todos ·os ba­
talhadores da doutrina de uma Aeronáutica unida 
e coesa, forte e decidida, ampla e flexível, capaz 
de atender as necessidades . nacionais em todas 
as áreas. · 

~ uma tribuna franqueada aos partidários, aos 
batalhadores e aos condutores das grandes e bOas 
causas humanas, aos defensores da liberdade e 
da ordem, do progresso e do planejamento. 

~ um campo aberto ao talento em todas as 
modalidades da ciência, da arte e do esporte, con­
correndo assim para o desenvolvimento intelec­
tual e para a higiene mental de seus leitores e de 
seus colaboradores. 

~ um recanto acolhedor do literato e do poe­
ta, especialmente daqueles que sonharam e ainda 
!SOnham com a aviação, com os espaços convidati­
vos, com os horizontes largos e atraentes, as aven­
turas de ontem ou de amanhã. 

~ um registro criterioso dos principais even­
tos de nossa agremiação quanto aos aspectos hu­
mano e social, sem deixar de lado o nosso mais 
sadio humorismo. 

Difícil seria precisar os objetivos essenciais 
da nossa REVISTA; mas, na certa, eles estão con­
tidos na orientação traçada pelo Departamento 
Técnico-Cultural: integração técnica, social e hu• 

·mana no meio aeronáutico. 
A REVISTA AERONAU.TICA está contando com 

o apoio de todos, para que a todos vf}nha a agra­
·aar. 

Ten Brig RR- SYLVIO GOMES PIRES 
Presidente 



REVISTA AERONÁUTICA 

TRANSPORTE 

Tenente-Brigadeiro-do-Ar RR 
GABRIEL GRON MOSS 

Roma antiga deveu a sua hegemonia no mun­
do à evolução dos transportes; os carros eram o 
veiculo tirado por animais. Homero fala dos car­
ros helênicos puxados a cavalos; contudo sabe-se 
que o primeiro animal a puxar um veículo foi o 
boi; o cavalo apareceu depois e outros animais 
foram sendo amestrados, como o camelo, o ele­
fante, as renas, o zebu, a lhama e · outros. Há 
2700 A . C., a China já pos8uia sinalização com 
suas estradas e veículos mais aperfeiçoados. A 
invenção da roda constituiu uma revolução no 
transporte. A carroça foi inventada pelos chine­
ses e sendo inicialmente de tração humana. 

As máquinas a vapor vieram constituir, a seu 
tempo (como ainda é mantida indispensável), a 
2.• grande revolução nos sistemas de transporte. 
A lenta evolução dos transportes é desabonadora 
para a imaginação do homem; a primeira carrua­
gem desfilou em Paris no inicio do século XV 
(1405). Três séculos transcorreram até ser des­
coberta a força motriz do vapor, inlcio de uma 
nova era para a humanidade. Ela propiciou os 
enormes progressos industriais deste século XIX, 
e as turbinas a vapor desempenham papel pre-

•ponderante ou muito importante na instalação das 
centrais elétricas. A caminho do meio do século 
X/X (1862), um novo impulso é dado à indústria, 
com o advento dos motores a explosão de quatro 
tempos; patenteado, como o primeiro destes, por 
Niko/aus August Otto (alemão de origem). Mas 
prossegue o desenvolvimento da indústria tecno­
lógica, com o aperfeiçoamento e multiplicidade 
desses engenhos. Engenhos que por sua vez de­
tam inicio à ·· criação de inúmeros apetrechos3 

dentre os quais se sobressaem, çJesde o automó­
vel de passeio e caminhões, às máquinas de guer­
ra e aviões. 
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Todos esses engenhos nec"essitando de . um 
carburante ou combustível para alimentar os seus 
motores. 

Desde então se iniciou uma nova era, funda­
da na industrialização .do petróleo. 

E o momento, creio, ·de se recordar que San· 
tos-Dumont morreu tragicament'l por seu invento 
e, neste mesmo século, quantos, pergunta-se, po· 
derão morrer pela posse do combustlvel ·esc as: 
seante necessário -àquelas máquinas?/ Estamos 
vivendo, ou . antevendo, a possibilidade de uma 
luta que poderia levar o mundo a um cataclisma. 

O mundo carece ou parece carecer de uma 
forma de energia que busca aloucadamente? 
Seja ela a que nos forneceria o petróleo; seja e/a 
a que nos forneceria o átomo. 

E meu propósito analisar. aqui, apenas a 
questão do petróleo, daquele petróleo que, como 
dissemos, vai escasseando dia-a-dill e que, na 
hora corrente, como já se disse. prenunciada pela 
invasão do Afeganistão pela Rússia, aproxima o 
mundo daquele cataclisma. A posse do petróleo 
em que se empenham Rússia e . Estados Unidos é 
a luta pelo poder · e pela sobrevivência. 

PETRóLEO 

A sua origem e formação são conhecidas; as 
suas reservas são também conhecidas e por sua 
escassez assustam o mundo. A reposição dessas 
reservas, impossível, já que para a sua formação 
foram necessários milênios. 

Indústria- Começou em 1859 (há 120 anos), com 
a 1.8 perfuração de um poço na Pensi/vânia (EUA), 
por Drake. Desde então, um número crescente 
de produtos, a partir do óleo cru, foi-se industria­
lizando, atendidas a sua qualidade e quantidade. 
O grande fato é que o petróleo veio constituir um 
fator de alto progresso para o desenvolvimento 
da tecnologia e da indústria em todo o mundo. 

Geografia - As reservas petrolíferas comprova­
das são relativamente pequenas: 50 000 000 000 t 
(50 bilhões). As reservas de hulha são superio­
res, vão a 5 000 000 000 000 {5 trilhões) t. O petróleo, 
desigualmente (jistribuido, abunda no Oriente M._ 
dio; daí, diga-se de passagem, a disputa entre as 
duas grandes potências, Rússia e Estados Unidos, 
em relação àquelas fontes petrolíferas do Oriente 
Médio, o qualpor sua vez usa do poder de barga­
nha, a seu talante, fazendo do petróleo a área de 
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seu poderio, que contrasta com a falta de cultura. 
daqueles seus detentores. A produção mundial 
do petróleo tem crescido muito rapidamente, do 

1. o poço perfurado em 1859, em 1870 passou a 
· uma produção de 700 000 t, a 20 000 000 (20 mi­
lhões) t em 1900, 200 000 000 (200 milhões) t em 
1930, e mais de 2 000 000 000 (2 bilhões) atual­
mente. O petróleo. no balanço energético, vem 
progredindo continuamente sobre a hulha. Para 
que se faça uma idéia do volume do petróleo 
transportado, basta que se diga que a frota pe­
troleira, com uma tonelagem superior a 50 000 000 
-(50 milhões) t, representa cerca de 35% da frota 
mercante mundial. Admitindo-se que o consumo 
de petróleo não cresça mais como vem .:Jconte­
cendo de ano para ano, as reservas existentes in­
dicam a exaustão dos poços nos próximos 25 
anos. 

Enquanto se buscam novas fontes de energia 
em substituição às fornecidas pelo petróleo em 
seus aspectos multiformes, a recessão econômica 
vai produzindo os seus danosos efeitos. t= a in­
dústria que se reduz, aumentando o desemprego, 
a miséria e a fome, e, por coincidência, soma-se 
às dificuldades referidas a péssima safra de trigo 
na Rússia, alastrando o pavor da miséria nutritiva 

· daquela grande potência, cuja política inescrupu­
losa é um perigo para a humanidade. 

Abram os olhos os estadistas, os estrategis­
tas, os economistas, e observem que a invasão do 
Afeganistão, nesses momentos, não é simples 
coincidência, mas, sim, é um dado novo na cha­
mada geopolítica da fome. Após toda essa di· 
gressão, uma pergunta se cabe . . . A escassez 
do petróleo estava à vista, e por que, então, em 
tempo oportuno, as providências devidas não fo­
ram tomadas? 

Com base nos estudos da geografia: física, 
econômica e humana, as nações divergem umas 
das outras em meios, possibilidades, concepção 
e conseqüentes rumos e destinos. 

Já, então, não mais estarei pensando em o~­
tras nações, mas no Brasil e sua geografia. Para 
não fazer de uma suposição diretamente um cri· 
me, vamos admitir a ausência do petróleo no 
Brasil, mesmo, já porque, como vimos, ele escas­
seia no mundo. Mas o que nos diz a geografia, 
quanto à possibilidade de outros recursos energé­
ticos? Fisicamente, por exemplo, o Brasii é um 
pais continen,e, possuindo rios imensos que o 
cruzam em todas as direções e que possibilitam, 
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além das já existentes, importantes represamen­
tos como ficas fontes de energia hidráulica; o seu 
litoral extensíssimo é um convite à navegação de 
cabotagem; o sistema ferroviário pode e deve ser 
ainda mais desenvolvido. De outro lado, além da 
cana outros vegetais poderão fornecer o álcool 
como combustível. A tecnologia já desponta, de 
outro ângulo, para outras muitas fontes de ener­
gia. A produção dó álcool motor, contudo, ocupa 
a 1.8 prioridade e é de lastimar que interesses ou­
tros estejam atrasando tanto a sua produção exu­
berante como se necessita. 

A produção do álcool é um problema de gran- ' 
deza nacional; mais importante, no momento, do · 
que qualquer outro. Ouço dizer que a produção 
da energia nuclear, no instante presente, só tem 
significação como conhecimento de uma avança­
da tecnologia e preparação dos respectivos técni­
cos e não como fonte de ·energia a suprir o pro- · 
cesso industrial brasileiro. Em resumo, um· siste­
ma energético, aproveitando as nossas mais ma­
nifestas e presentes possibilidades, deve consti­
tuir objetivo primordial na polltica nacional. Um 
reestudo sério e patriótico de possibilidades pre­
cisa ser posto em funcionamento. corrigi mio· as 
distorções patentes da nossa economia, para per­
mitir que esta Nação vença a fase do "arranque", 

. para que realmente se faça de fato "emergente" 
e a caminho do pleno desenvolvimento. A estra­
tégia econômica brasileira exige, repito, um re­
estudo sério e "até drástico" de suas possibilida­
des, para que o Pais chegue mais rapidament& 
aos seus objetivos primordiais, tanto atuais como 
permanentes. 

De todo o exposto pode-se concluir que o 
Brasil, por sua geografia e por suas aspirações 
nacionais, está bem situado face às calamidades 
que assombram o mundo, inclu/das a/ as grandes 
nações como a Rússia · e os Estados Unidos, bas­
tando para tanto valorizar com coragem e inde­
pendência das pressões, . "venham de onde vie­
rem", o seu vasto e variado potencial, tal como · 
aponta a sua geografia. 

Não há dúvida de que novas fontes de pe­
tróleo poderão surgir, mas o seu consumo vio­
lento não modifica a tese que faz prever a neces­
sidade de sua complementação inicial, e por fim 
de sua substituição, dado que seu caminho é o 
da exaustão. ~ portanto duas vezes necessário 
reproduzir o brado da nossa Independência, ou 
seja, o brado do lpiranga. 
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FORÇA AÉREA 
E INDÚSTRIA, 
NA FRANÇA 

Major-Brigadeiro-do-Ar 
LUIZ CARLOS ALIANDRO 

Uma dúzia de perguntas foi formula'da pelo 
GIFAS (Groupement des lndustries Françaises 
Aéronautiques et Spaciales) ao então Chefe do 
Estado-Maior da Força Aérea Francesa (General 
Maurice Saint-Cricq) e mereceu respostas que são 
muito esclarecedoras do relacionamento entre 
Força Aérea e a Indústria, na França. 

Faço a tradução desta matéria, que saiu pu­
blicada no "Bulletin du Gifas", número 1 261, de 
19 de julho de 1979, com o objetivo de tornar 
mais ampla a análise e a meditação sobre a 
matéria. 

* * * 
1 P - A Força Aérea Francesa utiliza, na sua 

maioria, material produzido pela Indústria 
Francesa. Não é isso um testemunho da 
estreita cooperação que existe entre nos­
sa Indústria e nossa Força Aérea? 

R- Hoje, o inventário da FAF é quase todo 
constituído de aeronaves de concepção e 
fabricação nacionais. Atualmente, todos 
os esquadrões de combate são equipados 
ou com aeronaves Mirage, de construção 
100% francesa, ou com aeronaves Jaguar, 
construídas em cooperação com · a Grã­
Bretanha, na base de 50%. 

Os Alpha-Jet estão chegando às nos­
sas escolas e substituirão, progressiva­
mente, no próximo ano, os T-33 ameri~ 

canos. 
Por fim, o relançamento tão esperado 

do Transall. modernizado e apto ao rea­
bastecimento em vôo, irá, brevemente, dar. 
uma nova dimensão ao transporte militar. 

Para 1982 restarão, na FAF, onze 
C-135 de reabastecimento em vôo, cinco 
DC-8 e, eventualmente, alguns bimotores 
leves, não produzidos pela indústria fran­
cesa. 
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Nosso material é quase 100% nacio­
nal. Posso enfatizar que todos os equipa­
mentos, sistemas de armas, armamento e 
tudo o que concorre para a capacidade 
operacional das unidades é, na sua tota­
lidade, constituído de material de concep­
ção e construção nacionais. 

2P - Porém. no Campo Militar, o papel da FAF 
começa antes da fase de utilização. 

R - Com efeito, resumirei, de modo muito sim­
plificado, o esquema de coo,:2eração entre 
a FAF e a indústria. A definição das ne­
cessidades cabe aos Estados-Maiores. O 
Estado-Maior da FAF, do mesmo modo 
que os das outras Forças, apresenta ao 
Ministro suas necessidades e ele aprova 
ou não os programas respectivos. A par­
tir dai e de muitas consultas com nossos 
técnicos e nossos construtores (para que 
não se programe o irrealizável ou, pelo 
contrário, para que não se deixe de ex­
plorar as possibilidades de nossa indús­
tria), estabelecem-se as diretrizes que de .. 
finem as especificações operacionais e 
técnicas correspondentes aos programas 
aprovados. 

Uma vez definido o programa, é cria­
do na DTCA ("Direction Technique des 
Construction Aéronautiques") um grupo 
para dirigi-lo, para o qual são designados 
oficiais de comprovada experiência. 

Ao nível de Estado-Maior é estabele-· 
cido um grupo de trabalho que permane­
ce em estreita ligação com as indústrias 
e que acompanha os estudos preliminares 
e a construção do protótipo. 

Esse grupo de trabalho participa dos 
ensaios e avalia o protótipo. Tão logo este 
atinja um estágio adequado, é enviado ao 
"CEV" (Centre d'Essais en Vol), onde é 
submetido a toda uma série de exames e 
testes, que são rotineiros na avaliação. 

Desenvolve-se, nesta fase, uma esrrel­
ta colaboração entre a FAF, a Direção 
Técnica e os construtores. 

A partir desta sistemática pode-se, 
sem dúvida, variar ao infinito as formas de 
sua aplicação. 

A experiência tem demonstrado que 
um programa inteiramente novo exige de 
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8 a 10 anos, desde os primeiros estudos 
até a entrega . da aeronave à unidac!_e.. 

Tomo como exemplo o MIRAGE 2000, 
que é bem característico; a definição foi 
feita no final de 75, a diretriz oficial no 
inicio de 76 e espera-se a pnimeira unida­
de operacional pronta em 1984, ou seja, 
um período de 8 a 9 anos. De modo geral, 
deve-se registrar que podem existir dife­
rentes versões de uma mesma aeronave 
militar, como resultado dos ensaios no 
CEV. 

É conveniente lembrar que o CEV é 
subordinado à DTCA. Seu pessoal perten­
ce aos quadros das Forças Armadas ( en­
genheiros de :~rmamento, pessoal contra­
tado pelas Forças Armadas e, também, um 
número significativo de pilotos e mecâni­
cos da FAF). 

Tão logo os ensaios terminam no 
CEV, os primeiros aparelhos da série (ou 
da pré-série) são entregues ao CEAM 
(Centre d'Expériences Aériennes Militaires), 
quándo são definidas as condições de utili­
zação e de manutenção, e onde são feitos 
todos os ajustes finais, est:~be/ecidas as 
técnicas de emprego, de tiro, de com­
bate, que devem estar concluídas an­
tes do inicio da utilização operacional. 
Esse é o trabalho do CEAM, que é muito 
importante. É encerrado quando o CEAM 
prepara os pilotos do primeiro Esquadrão 
que será equipado com o novo material e 
lhes fornece os parâmetros de utilização, 
claramente estabelecidos. Não posso dei­
xar de citar o trabalho do "Centre de Ca­
zaux" que é encarregado, nesse esque­
ma, de apoiar tanto o CEV como o CEAM 
nos ensaios e ajustes do armamento. 

3P - Durante a vida operacional do Material 
Aéreo, quais as relações entre a FAF e a 
Indústria? 

R - O material aéreo sofre certa evolução. O 
grupo de trabalho do Estado-Maior, orga­
nizado para acompanhar a implantação do 
projeto, pouco a pouco se tr.3nsforma num 
grupo de aplicação operacional que acom­
panha as. modificações que se produzem 
nas aeronaves e nos equipamentos. 

Ele estabelece as opções, prepara as 
estatísticas e mantém as ligações neces-

JANEIRO-FEVEREIRO - 1980 

sárias com os interessados que são, de 
um lado, a Direção Técnica, do Grande 
Comando e o _,E §lado-Maior; e, de outro, 
a indústria, com a qual é mantida uma li­
gação constante ~ Finalmente, durante um 
longo período, os representantes dos cons­
trutores acompanham, em ligação com · 
essa equipe técnica, a vida do material 
nas Unidades. 

4P - Esse acúmulo deinformações não contribui 
preponderantemente para a exportação de 
Material Militar? 

R - Certo. Geralmente quando um cliente es­
trangeiro se apresenta interessado por tal 
avião ou equipamento, sua primeira rea­
ção é dirigir-se à .FAF para indagar sobre 
a documentação disponível, sobre os da­
dos existentes e sobre a possibilidade de 
instrução do pessoa/. E é incomum peixar 
de ser a FAF o canal de informações so­
licitadas. Existe, por outro lado, uma es­
trutura . que analisa os mercados e as 
vendas ao exterior. Ela é éonstltulda de 
uma comissão interministerial, subo;dina­
da ao Primeiro-Ministro, e que funciona 
no "Secretariat Général de la Défense Na­
tionale''. Ela se reúne periodicamente e 
decide sobre a possibilidade de apresen­
tação ou ·de venda, ao estrangeiro, de tal 
õu qual equipamento. Estas decisões ·sãõ­
tomadas em razão de fatores econômicos 
ou políticos (As restrições de venda po~ 
dem atingir materiais sofisticados e ·de 
ponta, quando é normàl a França manter 
exclusividade por c~rto período, esperan­
do que novos conhecimentos garantam 
sua vanguarda tecnológica) .. É difícil enu­
merar a considerável quantidade de mis­
sões estrangeiras que procuram a FAF 
para se 'informar, ensaiar, avaliar e dis­
cutir tal ou qual equipamento. Nós abri­
mos amplamente as portas a tais delega­
ções, tanto nos comandos operacionais 
como nas unidades, no CEAM e, ainda, 
nas escolas. 

5P - Foram citadas as escolas, não é nelas que 
são maiores as solicitações? 

R - Correto. Temos muita solicitação oriunda 
do estrangeiro. Para exemplificar e sem 
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arrolar as visitas técnicas e outras, pode­
mos considerar que a cada ano temos 
cerca de 1 000 estagiários, entre pilotos, 
mecânicos e técnicos. Temos ainda cer­
ca de 300 a 350 pi~otos, mecânicos e téc­
nicos que são . designados para o exterior, 
para prestar assistência nos países que 
adquiriram material francês. t= convenien­
te lembrar que o custeio de tal assistência 
é feito com recursos orçamentários da 
FAF. 

6P - Essas sistemáticas são idênticas ·às se­
guidas pelos países que possuem intensa 
Política de Exportação de Material Militar? 

R - Penso que são idênticas; as formas e os 
procedimentos são por vezes diferentes, 
mas o espírito é o mesmo. 

Creio ainda, no que nos concerne, 
que o problema é muito mais importante 
porque nossa indústria aeronáutica de-­
pende da exportação em nível maior do 
que o dos Estados Unidos ou da Grã-Bre­
tanha, por exemplo. 

Tomando-se dados recentes, que ne­
cessitam de atualização, pode-se dizer que 
a venda de material de guerra ao estran­
geiro representa cerca de 5% do total das 
exportações francesas. Deste número mais 
de 70% é representado por material aero­
náutico militar. 

Por outro lado verifica-se que 53% 
do material aeronáutico produzido na 
França são exportados, e não se pode es­
quecer que mais de dois terços dele são 
de equipamentos militares. 

7P - Essa Política de Exportação oferece van­
tagens para a FAF? 

R - Nós dizemos freqüentemente que, graças 
à exportação, a FAF pode assegurar seu 
equipamento. Isto é verdadeiro e, por ve­
zes, também não é verdadeiro. Com efeito, 
a FAF custeia todas despesas com os es­
tudos, desenvolvimento e industrialização. 
Assim, para o Mirage 2000, numa série 
programada de 200 aviões, esses custos 
representam 35% da despesa total. De ou­
tro lado, sempre pagamos as primeiras 
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aeronaves da série. e tanto isto é verdade 
que a exportação só é cogitada a partir 
do momento em que os equipàmentos são 
referenciados pelos Comandos Nacionais, 
as encomendas anuais se constituem num 
todo homogêneo e ind__ependente, o que nos 
faz pagar um preço elevado para as prfm 
meiras aeronaves da série. 

.t= justo afirmar que a exportação be­
neficia o preço da série, depois de haver­
mos assumido todos os custos fixos e dos 
primeiros exemplares. É ainda certo que 
a FAF se beneficia da export~ção, a par,. 
tir do momento em que as séries se tor­
nam significativas. Nesse caso, ·o preço 
unitário baixa e a FAF, por sua vez, será 
beneficiada pela redução nas encomen­
das anuais posteriores. 

Mas, é igualmente certo que sem es­
sas exportações a indústria aeronáutica 
não poderá manter seu· nível. No ritmo de 
renovação dos programas não há carga 
para sustentar a produção. É, portanto, 
uma segurança para a FAF que a exporta­
ção sustente a carga de trabalho para a 
indústria. De outro modo, do ponto de vis­
ta da balança comercial, a produção na­
c ional evita a onerosa aquisição no exte­
rior, em divisas estrangeiras. 

8P - Podemos ter dados precisos sobre o pa­
pel da FAF, com respeito aos compradores 
estrangeiros face aos equipamentos pos­
tos à venda? 

R - Quanto mais a exportação se desenvolve, 
maior é noss.:J participação. Todos os paí­
ses compradores, sem exceção, que são 
equipados com os Mirage 111, F-1, Alpha­
Jet, etc. procuram a França para adaptar 
suas unidades nas nossas e solicitam, fre­
qüentemente, instrutores e assistentes fran­
ceses para seus esquadrões. Já citei ante­
riormente que esse apoio ao estrangeiro 
é feito com recurso orçamentário; devo, 
entretanto, esclarecer que certos reembol­
sos nos são feitos nos acordos estabeleci­
dos com os compradores, em cláusulas 
precisas, como, por exemplo, sobre as 
horas de vôo efetuadas no programa. Em 
certos casos, esses gastos podem ser 
custeados pelo Ministério da Cooperação. 
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9P - As aeronaves militares, seus motores, seus 
equipamentos incluem tecnologia de pon­
ta. ~ certo que as Pesquisas Militares po­
dem ter outra aplicação? 

R - .~ conveniente ·sublinhar que a estrutura 
de nossos orçamentos e o modo de finan­
ciar nossos programas mostram que há 
uma grande diferença entre os programas 
civis e os programas militares, no sentido 
de · que é através dos programas militares 
que · são financiadas partes impo~tantes 
dos estudos fundamentais, dos estudos 
aplicados e dos desenvolvimentos. 

O apoio da FAF é, portanto, uma con­
dição indispensável para a manutenção do; 
desenvolvimento da tecnologia, dos equi­
pamentos, dos motores e das células. Se 
não fosse assim, nós teríamos que fabricar 
sob licença ou em co-participação com 
outros países. A independência nacional 
no plano tecnológico passa, de maneira 
obrigatória, pelos recursos destinados às 
pesquisas que são · originários, em sua 
maioria, dos orçamentos militares. 

O domínio dessa tecnologia passa 
para o setor civil e pode ser citado, como 
exemplo, o projeto Concorde que, em ra­
zão da semelhança de seu desempenho com 
os Mirage 111 e IV, permitiu às equipes do 
CEV participarem de algumas fases de sua 
avaliação. 

O outro exemplo, talvez mais esclare­
cedor, é o da Dassault-Breguet que propôs 
a exportação do Mirage 50, que é um avião 
de bom desempenho com a turbina Snep­
ma 9K-50. Um avião Mirage 111 da FAF foi 
cedido à empresa para essa transforma­
ção. 

tOP - Vê outro aspecto da cooperação da FAF 
com a Indústria? 

R- Com freqüência, sempre que um contrato 
estrangeiro de compra é assinado e o com­
prador faz exigências quanto aos prazos 
de fornecimento. Chega o momento em 
que o construtor pede à FAF que ceda 
sua vez na fila de recebimento. Malgrado 
o inconveniente que isto representa para 
a FAF, estas solicitações são quase sem­
pre atendidas. 

JANEIRO-FEVEREIRO- 1980 

Há casos de conrratos cancelados por 
certos países, recaindo para a F AF o rece­
bimento das aeronaves encomendadas e 
prontas. . . e o respectivo pagamento. 

11P- Esta atitude da.FAF não lhe carreia estima, 
fora de nossas fronteiras? 

R - Fiz inúmeras viagens nos três anos de 
Chefia do Estado-Maior da F AF e pude 
constatar que a FAF inspira indiscutível 
confiança. Isto se traduz na solicitação 
para prestar desde assessoramento até 
assistência técnica. 

Considero que será excepcional e 
mesmo raríssimo haver fornecimento ao 
exterior de material importante, de sistema 
de armas, sem que haja ant~s sido obtido 
o aval da FAF, no campo operaciona}. 

12P - Ao fim de três anos nas altas funções que 
ocupou, pode resumir a situação atual da 
FAF? 

R - Considerei sempre como prioridade nú-
mero um . a manutenção da capacidade 
operacional da FAF, apesar . das dificul­
dades que todos conhecem, devido, erh 
particular, ao problema de combustível . . 
Creio haver atingido esse objetivo. Por 
outro lado, fizemos um esforço muito gran­
de no sentido de reduzir cerca de 25% 
das horas de vôo, mas mantivemos o que 
me pareceu indispensável, o treinamento 
das unidades de combate a urri nível sa­
tisfatório. As operações militares (*) reali­
zadas provaram o nível de treinamento de 
nossas equipagens e a qualidade de nosso 
material. 

No quadro de nosso relacionamento 
com a indústria, quando os custos aumen­
tam consideravelmente, penso ser priori­
tário que a indústria aeronáutica, a FAF e 
os órgãos oficiais se unam uns aos ou- · 
tros, porque uma falha de coordenação 
será muito prejudicial ao progresso de 
nossa indústria aeronáutica. O passado 
demonstrou o quanto dependemos de nos­
sa indústria mas também o quanto a in­
dústria aeronáutica depende da FAF. Não 
vejo porquê o amanhã não possa ser tão 
florescente como o ontem. 

(*) Refere-se às operações militares executadas 
na Mauritânia, no Chad e no Zaire, a pedido 
de seus Governos. (Nota do Tradutor) 
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Major-Brigadeiro-do-Ar-AR Clovis Labre de Lemos. 

REMINISCÊNCIAS DO CAN 

Um Novato na Rota do Tocantins 

ABRIL DE 1941 

MISSÃO: CAN (Correio Aéreo Nacional) 

AVIÃO: Wacco EGC-7 (Wacco "Cabine Novo") 
Monomotor - asa alta - velocidade 160 
km/h - cabina com dois assentos para pi­
loto e um banco traseiro para malas-postais 
ou passageiros. 

ROTA: Tocantins 

ITINERARIO: Rio de Janeiro - São Paulo (Cam­
po de Marte) - Ribeirão Preto - Uberaba 
- Araguari - lpameri - Goiânia - Santa 
Luzia (atual Luziânia) - Formosa - Palma 
(atual Paranã) - Peixe - Porto Nacional -

Tocantínia - Pedro Afonso - Carolina -
Boa Vista (atual Tocantinópolis) - Impera­
triz - Marabá - Cametá - Belém (Campo 
de Souza). 

FREQü~NCIA: Semanal 

PILOTO CONHECEDOR DA ROTA: 

Major solteirão, tipo introvertido, cheio de 
complexos. Complexos principais: medo de mu­
lher, pavor de dar "cavalo de pau" • (e dava mes­
mo) e prevenção contra Tenentes (aos quais sem-

• ("Cavalo de pau": perda de controle do avião, na corrida, após o 
pouso, ou durante a decolagem, permitindo que a aeronave se desvie da 
trajetória retilínea e. multas vezes, termine rodopiando violentamente no 

mesmo lugar). 
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pre chamava de "Cretinos"). Era, entretanto, in­
teligente e gostava de fazer "piadas". Suicidou­
se como Tenente-Coronel, em Jacarepaguá, onde 
morava sozinho. 

PILOTO DE PRIMEIRA VIAGEM: 

- Segundo-Tenente, em início de carreira, em­
bora já "solo" no avião considerado e com algu­
ma experiência em outras rotas do antigo Correio 
Aéreo Militar e outros tipos de aviões do CAM: 
Wacco CSO, Wacco F-5 e Wacco "Cabine' Velho". 

ETAPA RIO-SÃO PAULO (Major Pilotando) 

Na aproximação para ü pouso, em Marte: 
- Tenente, prepare-se, porque vou dar um 

"cavalo de pau". 
- Não se preocupe, Major, . tudo sairá bem. 

E saiu mesmo. 

- ETAPAS SÃO PAULO - RIBEIRÃO PRETO -
UBERABA - ARAGUARI - IPAMERI: 

Sem novidade, embora o Major, em cada 
aproximação para pouso, que fazia como piloto, 
anunciasse um eminente "cavalo de pau". 

ETAPA IPAMERI - GOIÂNIA (Tenente pilo­
tando) 

- Tenente, siga a estrada~de-ferro até Via­
nópolis. 

No sobrevôo de Vianópolis: 

- Tenente, de Vianópolis a Goiânia, teremos 
·apenas 25 minutos de vôo e, embora não haja 
qualquer referência significativa no solo, não há 
peri~o, com tempo bom, de passar por Goiânia 
sem vê-la. Entretanto, vou ensinar-lhe um "artifí­
cio", para a época de "bruma seca", quando não 
se enxerga "um palmo adiante do nariz": conti­
nue seguindo a estrada-de-ferro. Agora, siga 
aquela estrada-de-rodagem que sai para a es­
querda. 

Decorridos 25 minutos de vôo, apareceu, em­
baixo, .um povoado. 

_ - Tenente, aquilo não é Goiânia; "estamos 
perdidos", volte pelo mesmo caminho. 

JANEIRO-FEVEREIRO - 1980 

Novo sobrevôo de Vianópolis, com o sol já 
se escondendo atrás do horizonte: 

- Tenente, vamos pousar aqui. 
- Major, há campo-de-pouso em Vianópolis? 
- Não. Aquele quadrado, ali ao lado do ce-

mitério, já foi campo; está abandonado há muito 
tempo, mas a noite está chegando e temos de 
nos "despejar" ali mesmo. 

Durante o poúso, o avião deu alguns "pino­
tes", atropelou algum mato mais crescido, porém 
não sofreu qualquer avaria. Como não havia ga­
solina de aviação, foram conseguida~ algumas la­
tas de gasolina comum, para reforçar a autono­
mia da aeronave. Dirigiram-se, então, Major e Te­
nente, à estação ferroviária, a fim de passar um 
telegrama, comunicando o pernoite. Em seguida, 
foram para uma pensão (única existente), onde, 
após o indispensável banho ((água de lata), jan­
taram e se recolheram aos respectivos "berços", 

Tenente já adormecido. 

- Tenente, Tenente. 
TENENTE (despertando) 
- Eu sou burro mesmo. 
- Por que, Major? 

Senhor, Major? 

- Quem me ensinou aquele "artifício" foi o 
Pires (falecido Major-Brigadeiro-do-Ar Antonio 
Raimundo Pires) e, agora, eu me lembro de que 
ele tanto me recomendou que não seguisse a pri­
meira rodovia, pois existe uma segunda estrada 
e esta é que, realmente, chega a Goiânia . .: ... , 
sou mesmo "'burro". 

TENENTE (ainda sonolento) - O Senhor tem. 
razão ... 

- O que, Tenente?! 
- Bom . . . bem.. . . Não é bem isso. . . O se-

nhor está certo. . . lembrando-me a recomenda­
ção, quanto à segunda estrada ... 

- ETAPA VIANOPOLIS - GOIANIA (Major pilo.: 
tando) 

MAJOR (após a decolagem) ..!.- Tenente, não 
quero mais saber de "artifício" nenhum; vamos 
seguir mesmo o rumo direto para Goiânia. 

Na aproximação para o pouso em Goiânia, 
o Major renova sua preocupação com um possí­
vel "cavalo de pau". 
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.-ETAPA GOIÂNIA - SANTA LUZIA (Tenente 
pilotando) 

MAJOR (após o sobrevôo de Vianópolis) -
Tenente, mantenha o rumo para Santa Luzia e 
"fique de olho". Daqui a alguns minutos, vamos 
avistar o Rio Corumbá e temos de cruzá-lo pas­
sando sobre uma ponte. Se não encontrarmos a 
ponte, nunca mais acharemos Santa Luzia. O ter­
reno é todo igual, sem referências, e a gente só 
vê o povoado, quando já está praticamente em 
cima. Com "bruma seca", então, a coisa , é dura. 

Nas proximidades de Santa Luzia: 

- Tenente, o que temos para Santa Luzia? 
- Apenas uma mala-postal, Major. 
- Então, não vamos pousar; passe baixo, 

eu jogo a mala e vamos prosseguir para Formosa. 

Em Formosa, enquanto o avião era reabas-
. tecido, o Major lembrou-se do "lanche" fornecido 
pela Base de São Paulo e que ainda não havia 
sido tocado. Ao abri-lo, não gostou de sua apa­
rência, arremessando-o ao solo, para alguns ca­
chorros que nos rondavam. 

MAJOR - Sargento (encarregado da esta­
ção de radiocomunicações, uma das poucas exis­
tentes na rota), dê-me um formulário, pois quero 
passar um rádio. 

Mensagem-rádio expedida pelo Major ao Co­
mandante da Base Aérea de São Paulo (então 
Tenente-Coronel e, atualmente, falecido Marechal­
do-Ar Antonio Alberto Barcelos): 

"O lanche fornecido pela Base de São Pau­
lo nem. os cachorros de Formosa quiseram co­
mer". 

ETAPAS FORMOSA - PALMA - PEIXE 

Sem novidade, além da expectativa do Ma­
jor, quanto ao " cavalo de pau". 

ETAPA PEIXE - PORTO NACIONAL (Major 
pilotando) 

Na aproximação para o pouso: 

MAJOR - Desta vez, não escaparei do "ca­
valo de pau". 

TENENTE (animando-o, mais uma vez) -

11 

Não pense nisso, Major; a "tomada" (aproxima­
ção final) está perfeita, o senhor está "co~ a 
garça na mão" e, olhe a biruta, o vento está bem 
orientado com o eixo da pista, vai sair tudo cer­
tinho. 

Realmente, o pouso foi perfeito, o avião cor­
reu cerca de 50 metros e, então, "engrenou" , vio­
lentamente, no esperado "dito cujo". Deu cerca 
de duas voltas completas, girando como um pião, 
ao mesmo tempo que soltava trem-de-pouso e pe­
daço de asa para todo lado, e levantava uma nu­
vem de poeira (pista de terra). Só ficou inteiro o 
"charuto" (fuselagem com a cabina): 

Depois que o avião parou de rodar e a poei­
ra assentou: 

Primeira reação do Major: 

- Tenente, está inteiro? 
- Estou, Major, e o senhor? 
- Também estou inteiro . 

Segunda · reação do Major: 

- Tenente, "dei uma mancada", suprimindo 
o pouso em Santa Luzia. 

- Por que, Major? 

- Se houvesse pousado em Santa Luzia, 
esta etapa seria sua e o avião teria quebrado em 
suas mãos e não nas minhas. 

- Bem, Major. . . Não sei ... 

Terceira reação do Major: 

- Isso foi praga de Tenente, foi praga de~· 
ses "cretinos". 

Aquele Tenente Joel (atual Brigadeiro-do-Ar­
AR Joel Miranda) pensa que não vi, mas, quando 
saímos de São Paulo, ele ficou rindo. 

Em Porto Nacional, os oficiais foram hospe­
dados, no convento, pelo Bispo Dom Alano e pe­
los Irmãos Dominicanos. No dia seguinte, chegou 
o Tenente Camarão (atual Tenente-Brigadeiro-do­
Ar-AR João Camarão Telles Ribeiro), com um 
avião do mesmo tipo, da Base de Belém, com o 
qual foi possível prosseguirem na missão. 

- ETAPAS PORTO NACIONAL - TOCANTfNIA 
- PEDRO AFONSO - CAROLINA - BOA 
VISTA- IMPERATRIZ- MARABA- GAME­
TA- BELÉM 

O Major não quis mais pilotar. 
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-EM BELÉM: 

O Major já encontrou uma mensagem do Co­
mandante da Base de São Paulo, que dizia: 

"Se houvesse comido o lanche da Base de 
São Paulo, não teria quebrado o avião". 

MAJOR (conversando com o Comandante da 
Base Aérea de Belém, então Capitão e falecido 
Tenente-Brigadeiro-do-Ar Armando Serra de Me­
neses) - Não gosto de viajar com Tenentes, são 
uns "cretinos"; quando a gente está pilotando, 
"não tiram os olhos de cima". 

TENENTE - Perdão, Major, mas esta é mi­
nha primeira viagem nesta rota, de maneira que, 
realmente, não tirei os olhos de cima, mas "de 
cima da rota", para gravá-la bem. 

MAJOR - De cima da '"rota" ou da "roda"-? 

- O Wacco "Cabine Novo" de Belém deveria 
ser recolhido ao Parque dos Afonsos, para "re­
visão geral", por isso que essa aeronave foi en­
tregue aos dois pilotos do CAN, para, com ela, 
regressarem ao Rio. 

ETAPA BELÉM - CAMETA (Major pilotando) 

Antes da decolagem: 

TENENTE CAMARÃO - Major, este avião 
está com a bússola descompensada; o senhor po­
derá corrigir 20° para a direita, que dará certo. 

Após a decolagem: 

Major, em vez de 20°, corrige 600. 
Tenente estranhando, mas receoso de aler­

tar o Major. 
MAJOR (após cerca de 10 minutos de vôo) 

- Tenente, não estou gostando .. Na vinda, não 
havia tanta água aí embaixo. 

- Realmente, Major, parece-me que estamos 
bastante desviados para a direita e seguindo na 
direção do Rio Amazonas. 

- Não importa, vamos em frente. Se Came­
tá não aparecer, a gente volta. 

- Após 50 minutos de vôo (tempo previsto 
entre Belém e Cametá), apareceu uma pequena 
cidade à margem do rio. 

- Tenente,· aquela cidade não é Cametâ; 
"estamos perdidos", vamos regressar. 

- Perfeitamente, Major; pelo tempo de vôo 
e pelo rumo que seguimos, deve ser esta cidade 
que a carta mostra com o nome de Curralinho, à 
margem do Rio Amazonas. 

JANEIRO-FEVEREIRO - 1980 

Durante o regresso, após confrontar tempos 
de vôo, distâncias, velocidade do avião e obser­
vação visual, o Tenente arrisca uma sugestão: 

- Major, aquele "negócio" que estâ brilhan­
do lá longe, à direita, deve ser a foz do Tocan­
tins. Pelos meus cálculos, se rumarmos para lá, 
deveremos atingir Cametá dentro de 35 minutos. 

- Tenente, '"não dê palpite". Só largarei 
este rumo, depois que encontrar Abaeté (atual 
Abaetuba) ou Belém. 

Avistando Abaeté: 

- Tenente, vamos pousar em Abaeté, para 
reabastecer. 

- Major, agora que "já nos achamos", o se­
nhor não preferiria prosseguir o vôo para Came­
tâ? O tempo estâ bom, o nosso combustívêl dá 
para chegarmos lá com segurança e acho que, 
em Abaeté. não há gasolina . .. 

-Vamos reabastecer em Abaeté. 

Conforme suspeitara o Tenente, não havia 
combustível de aviação em Abaeté. Conseguiram­
se algumas latas de gasolina comum (operação 
demorada), que foram despejadas no tanque do 
"Cabine" e o avião decolou atingindo Cametá. 

ETAPA CAMETA - MARABA 

Sem novidade. 

-EM MARABA: 

Enquanto o avião era reabastecido, chega o 
avião do CAN da semana seguinte, com destino 
a Belém, trazendo como piloto de primeira via· 
gem o Tenente Zamir (falecido Brigadeiro-do-Ar 
Za mir de Barros Pinto - gaúcho). 

TENENTE ZAMIR (dirigindo-se ao nosso Ma­
jor do avião anterior) - Major, o senhor que & 
"vaqueano" nesta rota, pode dizer-me onde é que 
começa a malária, aqui no Tocantins, pois que­
ro começar a tomar a atebrina? (Os tripulantes 
da rota do Tocantins recebiam comprimidos de 
atebrina, para tomar na zona da malária). 

- Tenente, a malária, aqui no Tocantins, co­
meça bem ali. . . no Leblon . 

ETAPAS DE MARABA AO RIO DE JANEIRO 

Sem alteração, com o Major sempre acom­
panhado pela idéia fixa de "cavalo de pau". 



REVISTA AERONÁUTICA 

INTERVENÇÃO 
MILITAR? 

Brigadeiro-do-Ar RR A. C. PARREIRAS HORTA 

Não há dúvida que a drenagem continua de 
recursos para fazer face aos pagamentos do pe­
tróleo resultará no colapso, a médio prazo, do sis­
tema monetário internacional. 

Em 1974, quando do primeiro grande aumen­
to no preço do óleo, os petrodólares transferidos 
à OPEC foram gastos parte em importações e in­
vestimentos em países industrializados e outra 
parte aplicada em empréstimos a países menos 
desenvoMdos. 

A quantidade de petrodólares era grande, mas 
perfeitamente manuseável pelas instituições finan­
ceiras existentes. 

Mas isto mudou. 
A OPEC agora controla e limita o suprimento 

do petróleo, os preços entraram em terrível espi­
ral ascendente e grande parte da riqueza mundial 
fltii de acordo com o desejo das nações produ­
toras deste petróleo. 

Assim, do mesmo modo que o mundo ociden­
tal perdeu o controle da energia na década de 70, 
existe o perigo de também perder o controle so­
bre o fluxo de capitais e de riqueza. na década 
de 80. 

O problema é que a OPEC, alegando perda 
em conseqüência da inflação mundial, aumenta o 
preço do tonel de óleo; as autoridades monetá­
rias dos países compradores criam mais dinheiro, 
para fazer face a este aumento. 

O resultado é o agravamento da inflação e, 
como os· preços da OPEC sobem acima da razão 
de aumento da inflação mundial, Uma inflação sen. 
limites. 

Os governos que tentam combater esta infla­
ção acabam prejudicando o crescimento econô­
mico de seus patses, gerando o desemprego e 
arriscando-se a serem derrubados. 
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As nações que têm que importar petróleo pas­
sam a acumular enorme "deficit'' na balança de 
pagamentos que só pode ser enfrentado por melo 
de empréstimos e aumento maciço das exporta­
ções. 

O problema do empréstimo é sério, especial· 
mente para os pa/ses em desenvolvimento. 

Com a taxa de juros crescendo no mercado 
do EURODóLAR, como conseqüência da tentativa 
dos Estados Unidos de combater sua própria in­
flação, estes pa/ses são forçados a despender so­
mas fabulosas em pagamento de dívidas passa­
das, justo no momento em que necessitam de no­
vos empréstimos. 

O Brasil, por exemplo.,...tem que pagar pelo 
seu débito de US$ 52.000.000. 000,00 (Cinqüenta 
e dois bilhões de dólares), uma quantia equiva­
lente a 15% do aumento do preço do óleo, cada 
vez que o L/BOR ("London lnterbank Offered Ra­
te") sobe de 1%. O LIBOR subiu 4%, recente­
mente, para fazer face ao aumento exigido pela 
OPEC, período de 1 ano. 

Mas o Brasil não está sozinho. 

Os serviços de divida externa em 75% dos 
países importadores de óleo sobrepujaram, de 
muito, o valor das exportações. 

Tudo isto leva a acreditar numa recessão 
mundial na década de 1980, mas não é só isto. 

A possibilidade da OPEC de controlar o su­
primento e os preços do petróleo bem acima da . 
inflação garante, virtualmente, o esvaziamento da 
riqueza mundial em grau nunca visto na história. 

A estrutura comercial e financeira mundial 
fica à mercê de uma colossal massa de petrodó­
lares da OPEC, sob o controle de alguns poucos 
"Sheiks". 

O resultado de tudo isto é que, à proporçao 
que a OPEC leva o mundo à beira do abismo eco­
nômico, a opção de uma resposta militar torna-se 
cada vez mais aceitávoel. 

Recentemente, uma autoridade norte-america-
na declarou: 

" ... as ações financeiras da OPEC estão 
fugindo de todo e qualquer controle. Se 
isto não exige uma ação militar. eu não 
sei então o que o faça. Não posso sa­
ber o que resultará de nossa intervenção 
militar. Espero que pessoas inteligentes 
estejam discutindo isto com seriedade, 



14 

de modo que, se tivermos de agir, o fa .. 
çamos em toda plenitude. Não vejo gran .. 
de perigo em dano permanente aos cam­
pos de petróleo. Mesmo que haja sabo­
tagem, isto terá eleito muito passageiro 
na penlnsula arábica, onde é posslvel 

JANEIRO-FEVEREIRO- 1980 

extrair óleo com um gram(JO de cabelo. 
Não acredito que outros palses da OPEC · 
ousem fechar seus campos por muito 
tempo, face a uma ação militar determi­
nada e _unida das nações da NATO". 

Quem viver, verá. 

A EMBRAER ENTREGOU 436 AVIOES EM 1979 

A EMBRAER - Empresa Brasileira de Aeronáu­
tica · S.A. - informou que, durante o ano de 1979, 
foi entregue a operadores nacionais e internacio­
nais um total de 436. aviões de 11 tipos diferen­
tes, desde o EMB-712, TUPI, monomotor especial­
mente destinado a vOos de instrução em aero­
clubes e escolas de pilotagem, até o internacio­
nalmente conhecido EMB-110 BANDEIRANTE que 
opera hoje em 16 pafses nos cinco continentes. 

Tlpoa e ModeleM Quantldaclft 

Entregue• 

EMB-110-111 BANDEIRANTE (versões) . 48 
EMB-201 A IPANEMA . . . . . . . . . . . . . . . 44 
EMB-710 CARIOCA . . . . . . . . . . . . . . . . . . 62 
EMB-711 CORISCO . . . . . . . . . . . . . . . . . 53 
EMB-712 TUPI . . . . . . . . . . • • .. . . . . . . . . 21 
EMB-720 MINUANO . . . . . • . • . . . . . . . . . 27 
EMB-7~1 SERTANEJO . .. . . . . . .. . . .. . 33 
EMB-810 SENECA 11 . . . . . . . . .. .. . . . . 98 
EMB-820 NA V AJO . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 27 
EMB-121 XINGU . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8 
EMB-326 GB XAVANTE . . . . . . . . . . . . . 15 

TO T AL . . . .. ................... 436 

Deste total, 48 aviões foram entregues ao mer­
cado externo, principalmente o BANDEIRANTE, 
43 'destinados a operadores de diversos paises, 
tais como Estados Unidos, Austrália, Inglaterra, 
Ilhas Fiji, México e outros. 

Com a ampliação prevista da linha de produção 
BANDEIRANTE para até oito aviões/ mês, até o 
final deste ano, a EMBRAER estima que deverão 
ser entregues cerca de 500 aviões de diferentes 
t ipos durante o ano de 1980. 
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OS IRMÃOS WRIGHT 

Seus inventos 
• I I A I I I I 

e pnme1ras expenenctas av1atonas 

Brigadeiro-do-Ar-AR Everaldo Breves 

Considerando-se que a história, às vezes, se 
processa por erros, digamo-los, ao estilo dos his­
toriadores ou historiógrafos, procurei exumar a 
descrição dos feitos ou realizações. de Wilbur e 
Orville Wright, em dados obtidos através de pes­
quisas que realizei, abstendo-me de hipóteses ou 
conclusões sobre a prioridade ou primazia do in­
vento do mais pesado que o ar - o avião, dispu­
tadas por diferentes parses. 

Espero, desta maneira, poder prestar mir.~ha 

contribuição do ponto-de-vista de simples pesqui­
sador, aficionado dos assuntos aeronáuticos, às 
novas gerações, às quais competirá tirar as con­
clusões desta tão cobiçada primazia que tem da­
do motivos a crrticas, polêmicas e controvérsias. 

E, assim, estou seguro também estar pres­
tando uma homenagem não só a Santos-Dumont 

- Pai da Aviação, mas também a todos os pio­
neiros deste engenho prodigioso que é o avião. 

ANTECEDENTES HISTóRICOS 

O jornal "Correio da Manhã", na década de 
1940, publicou em "manchete" a seguinte notí­
cia: "O caso do fim do ano- Santos-Dumont e 
os Irmãos Wright". Ela decorreu de um convite 
dirigido da América do Norte ao Aeroclube do 
Brasil, para que este se associasse às comemo­
rações do "primeiro vôo em aeroplano da histó­
ria, executado pelos irmãos Wright em 1903". 

Pondo a questão nos devidos termos, P. Hen· 
ry C., colunista aeronáutico daquele jornal, fez, 
entre outros, os seguintes comentários: "Se to­
dos começarem a reivindicar a prioridade, a Fran-
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ça pode apresentar Ader; a Alemanha, Lillenthal; 
os 'chineses, Tch'ong Yang, cuja festa é celebra­
da todos os nonos meses do ano, com ascensão 
de milhares de papagaios; os russos, Nikita Pa­
paliof; e a Itália, com mais forte razão, Leonardo 
da Vinci. Os franceses que sempre se opuseram 
a Bartholomeu de Gusmão através dos irmãos 
Montgolfier poderiam candidatar-se com "Elo", o 
primeiro aparelho em quê, a 9 de outubro de 1890, 
Ader percorreu 50 metros ... " 

Santos-Dumont - Pai da Aviação, realizou 
suas experiências em Paris, diante de seu povo 
e de sua imprensa que as testemunharam. Rece­
beu do Aeroclube de França, como pioneiro da 
Aviação, a homenagem do monumento de Saint 
Cloud e da pedra comemorativa de Bagatelle, ho· 
menagens estas consagradas oficialmente pelo 
Governo Francês com a fita da Legião de Honra. 
Paris nessa época (1903-1908) tornara-se o ponto 
cientifico de reunião de inventores de todo o mun­
do e o seu Aeroclube, o incentivador de suas ex­
periências com prêmios oferecidos. Só em 1908 
é que os Wright foram à França e mostraram, 
pela primeira vez em público, sua máquina, argu­
mentando - "haviam-na guardado em segredo, 
durante cinco anos, desde seu primeiro vôo de 17 
de dezembro de 1903, e, por isso, deixaram de 
concorrer, em 1904, à exposição de St Louis, nos 
EE.UU., a um prêmio de 500 000 francos". Os 
EE.UU naquela época não possuíam nenhum ór­
gão controlador desses inventos, o qual viria a 
ser criado em 1908, o que, aliás, não ocorreu com 
a França que já o possuía há vários anos. Wilbur 
Wright voou, pela primeira vez em Paris em 1908, 
levando em sua companhia o rei Afonso XIII. 

OS IRMAOS WRIGTH E SUAS EXPERif!NCIAS 

Em um livro de "Reginald T. Towsend" , inti­
tulado o "Engenho Norte-Americano e a Guerra 
Mundial", encontramos as seguintes referências 
aos Wright: 

"na próspera e pequena cidade de Day­
ton, no Estado de Ohio, vivia, com quatro 
filhos e uma filha, um bispo da Igreja dos 
Irmãos Unidos. A famllia levava uma vi­
da acomodada e pacata, distinguindo-se 
porém das outras famílias do lugar, pelo 
espírito mecânico que todos possuíam. 

JANEIRO-FEVEREIRO- 1980 

Apesar da fama que lhes davam as suas 
bicicletas, os irmãos Wright 'eram quase 
desconhecidos na cidade. 

Consta que as fabricavam tão bem que 
uma das máquinas funcionou continua­
mente durante dezesseis anos. 

De natureza- reservada, retraídos, viviam 
isolados. Sabia-se que tinham como idéia 
fixa um projeto para a conquista do ar, 
cuja experiência fora realizad~ no ano de 
1903 na presença de alguns curiosos . 
"Animados pelos resultados obtidos, en­
saiavam um avião acionado por duas hé­
lices; realizaram de 13 a 17 de dezembro 
de 1903 quatro vôos, num dos quais a 17 
de dezembro de 1903 percorreram 278 

metros". 

Os Wright assim os descreveram: 

"Cinco pessoas apenas assistiram-no: 
Srs. Joe T. Daniels, L.S. Dongh, A.D. 
Ethe ridge do posto de salvamento de 
Kill Devill, W.C. Bringbeley de Mantes e 
Joel Ward de Naghead: apesar de haver­
mos dirigido um convite geral a todos os 
habitantes de cinco ou seis milhas em re­
dor, poucas pessoas se arriscaram a ex­
por-se aos rigores de um vento glacial de 
dezembro para ver, pensavam elas talvez, 
uma máquina não voar. 

O primeiro vôo durou 12 segundos, vôo 
bem modesto, se compararmos aos dos 
pássaros, mas era, entretanto, a primeira 
vez na história que uma máquina, carre­
gando um homem, se elevava aos ares em 
vôo livre, pelos seus próprios meios, des­
crevendo um percurso horizontal sem re­
duzir a velocidade e por fim aterrava sem 
acidentes". 

Diz-se, segundo historiadores dos EE.UU. 
que, em 1904, um dos irmãos Wright conseguiu 
voar 4 500 metros e, em 26 de setembro do ano 
seguinte, 18 quilômetros, tendo em 1905 efetua­
do um grande vôo de 35 quilômetros; para as de­
colagens utilizavam-se de um dispositivo de lan­
çamento mais ou menos idêntico às conhecidas 
"catapultas". 
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OS !RMAOS WRIGHT - PIONEIROS DA AVIAÇAO 
AMERICANA; INVENTORES DO AVIAO 

No volume 4 (tis 2524/2526) da Enciclopédia 
de Aviação e Ciências Espaciais dos EE.UU., de­
paramos com as seguintes referências: 

Wilbur, nasceu a 16 de abril de 1867, em 
Millville, Indiana, e morreu a 30 de maio 
de 1912, em Dayton-Ohio. 

Quatro vôos com sucesso foram realizados 
na manhã de terça-feira, 17 de dezembro de 1903, 
entre 10 h 30m A.M. e a tarde, com um vento de 
frente aproximado de 25 mph e a uma distância 
de 500 pés. No quarto vôo, Wilbur percorreu 852 
pés em 59 segundos. "However, while the Wrights 
were discussing t~e flights with spectators, a 
gust of wind rolled Flyer. I over and damaged thE:. 
craft so badly that it never flew again." 

De 1904 a 1905 os Wright real izaram uma 
série de vôos em um campo de aviação construí­
do em "Hullman Prairie", próximo a Dayton. Os 
Wright fizeram vários vôos excelentes com dura­
ções de 18m 9s; 25m 5s; 33m 17s; a 5 de outu­
bro, seu recorde de 38m 3s, durante o qual co­
briram 24 milhas. 

Em 1905 os Wright ofereceram pela primei­
ra vez seu invento aos governos dos EE.UU. e da 
Inglaterra. 

Entretanto não foi aceito, devido à assistên­
cia financeira por eles exigidas. 

A patente básica foi garantida em 1909. 

Os Wright, de 16 de outubro de 1905 a 6 de 
maio de 1908 (periodo de 2 anos e meio), não 
realizaram nenhum vôo. Esta interrupção se de­
veu à procura da demanda de clientes. 

Em 1908, o governo dos EE.UU. concedeu 
um crédito de 30 000 dólares para que os Wright 

, desenvolvessem o seu biplano (acidentado no vôo 
experimental a 17 Set 1908). 

Foi organizada, então, a "American Wright 
Company". Uma viagem à França, realizada por 
Wilbur em 1908, despertou grande entusiasmo e 
interesse na Europa. Ele realizou inúmeros vôos 
de 21 / 4 de horas de duração, transportando pas­
sageiros em sessenta saídas. 

Em 1912 Wilbur faleceu, vitimado de febre ti­
fóide. 

Os irmãos Wright receberam muitas honra­
.rias e prêmios, incluindo uma condecoração ofer­
tada pelo Congresso em 1909. O biplano original 
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de Wright encontra-se exibido no "National Air 
· and Space Museum" em Washingtqn, DC; "and 
the Wright Brothers National Memorial is at the 
site of their first sustained fl ight at Kitty Hawk". 

Até bem pouco tempo os norte-americanos 
desconheciam Santos-Dumont, ignorando, por 
completo, seus vôos e experiências, como tam­
bém não reconhecem, até hoje, ter sido ele o. Pai 
da Aviação. 

SANTOS-DUMONT- IPIONEn:tO DA AVIAÇÃO 
BRASILEIRA 

Dignas de menção as referências feitas a 
Santos-Dumont pela Enciclopédia de Aviação e 
Ciências Espaciais da Inc. de Chicago, em seu 
volume n.0 4, a respeito das experiências e vôos 
pioneiros realizados por este ilustre brasileiro, os 
quais são citados em destaque, aparecendo em 
diferentes capftulos. 

Porém é de lamentar-se que tais citações se 
refiram somente a Santos-Dumont na qualidade 
de Pioneiro da Aviação Brasileira, omitindo-se­
lhe a primazia da dirigibilidade dos balões e do 
vôo no mais pesado que o ar, realizados por ele 
publicamente em Paris, com sucesso, respectiVa­
mente, a 11 de julho de 1901 e 23 de outubro de 
1906. 

Assim, é de esperar-se que em futuro não 
muito remoto os norte-americanos corrijam este 
equivoco, dando-lhe o eplteto de Pai da Aviação, 
que lhe pertence por direito e justiça, conforme 
os relatos de historiadores e historiógrafos de re­
nome, e tão bem argumentado pelo colunista da 
aviação. P. Henry C., do Correio da Manhã, no 
seu artigo de 1940, transcrito no inicio deste ar­
tigo. 

Aliás, ao lê-los, eles me fizeram lembrar de 
uma das máximas de Seneca, tendo em vista as 
declarações de Wilbur Wright em 1908, em Pa­
ris, quando realizava seu primeiro vôo público na­
quela cidade. . . "haviam-na guardado em segre­
do desde seu primeiro vôo realizado nos EE.UU. 
em 17 de dezembro de 1903". 

A máxima de Seneca é a seguinte: "Se me 
oferecessem a sabedoria com a condição de 
guardá-la sem a comunicar a alguém, eu não a 
quereria ... " 

Parece-me que foi isso o que ocorreu , pojs 
os franceses não compraram a patente do inven-
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to que lhes foi oferecida pelos irmãos Wright, 
tendo regressado aos Estados Unidos, onde pas­
sariam a concorrer junto à Associação de Expe­
rimentos Aéreos daquele país, como veremos a 
seguir. 

A PRIMEIRA ORGANIZAÇAO DE EXPERIMENTOS 
AÉREOS NOS ESTADOS UNIDOS 

A exemplo dos franceses que já se encon­
travam bem mais adiantados, cinco homens deci­
diram fundar nos EE.UU. uma associação de ex­
perimentos aéreos em fins de 1907. 

Seus fundadores foram: 

1 - Dr. Alexander Graham Bell (inventor do 
. telefone) 

2 - Gleen Curtiss (pioneiro e inventor) 
3 - Tenente Thomas E. Selfridge e dois 

jovens canadenses: John A. Douglas 
MC Curdy e Frederick W. Baldwin. 

. "'-. 

Os.- objetivos desta associação eram, em 
princípio, a implantação e o desenvolvimento da 
indústria aeronáutica naquele pais. 

A presidência da Associação coube a Graham 
Bell. 

O primeiro projeto desenvolvido foi o Cyget I. 
Curtiss projetou o motor do avião e Selfridge, 

Tenente do Exército, experimentou-o realizando 
um vôo de 7 minutos, percorrendo 178 pés. 

Sucederam-se dois outros projetos: "The Red 
Wing" e "The White Wing". O Ten Selfridge expe 
rimentou-os em vôo. 

A 4 de julho de 1908 surgiu um terceiro avião, 
o "June Bug", bastante aperfeiçoado com insta­
lação de Wingtips" - tanques de asas. Curtiss 
voou-o a 6 000 pés de altura percorrendo uma 
distância de mais de 2 quilômetros, conquistando 
o Troféu Americano de Ciências, destinado ao 
primeiro piloto que publicamente realizasse um 
vôo em avião percorrendo mais de dois quilôme­
tros de distância. 

O Tenente Selfridge é chamado a Washing­
ton para ~estar um avião construído pelos irmãos 
Wright. 

A 17 de setembro de 1908, ao realizar o re­
ferido teste, sofreu um acidente. Uma das hélices 
do aparelho colidiu com uma cerca, destruindo-o 
totalmente. 

JANEl RO-FEVEREIRO - 1980 

Selfridge teve morte instantânea, passando a. 
ser considerado a primeira vítima de desastre 
aéreo nos EE.UU. 

Após 18 meses de existência e de bons ser­
viços prestados, a Associação de Experimentos 
Aéreos dissolveu-se. O motivo foi a falta de aju­
da financeira do governo, face aos elevados gas­
tos com pesquisas e experimentos. 

Glenn Martin não desanimou e passaria 
então a ser um dos maiores talentos e gênios 
nesse ramo. 

Prosseguiu com novos projetos e construiu 
novos tipos de aviões, com auxilio do governo dos 
EE.UU. 

Em 1909- Wilbur Wright tirou a primeira fo­
tografia aérea de bordo de uma aeronave sobre 
Centolli na Itália. Com o advento da I Grande 
Guerra Mundial de 1914, tal prática viria a ser 
bastante utilizada na Europa para fotografar as 
tropas em movimento. Posteriormente foram ins­
taladas metralhadoras e revólveres nos aviões. 

A partir de então a aviação passaria a ser 
grandemente utilizada como arma de guerra. 

Em 1911 os franceses haviam construido o 
Breguet; os americanos, em 1912, construíram o 
primeiro anflbio, Curtiss; e os ingleses, também 
em 1912, o primeiro tipo de avião fechado, o Avro. 

E assim, com o perpassar dos tempos, a 
aviação tornar-se-ia um dos meios mais eficazes, 
para a guerra e para a paz, com o aperfeiçoa­
mento sempre crescente dos engenhos -idealiza­
dos e aperfeiçoados por todos aqueles que segui­
riam as pegadas dos inventores pioneiros do 
"Aerodyne", depois denominado avião. 

Honra ao mérito a todos aqueles que, com 
perseverança e ardor, se dedicaram ao trabalho 
do invento do avião, aparelho precioso que muito 
tem contribuído para o desenvolvimento e a segu­
rança do mundo inteiro. 

OBRAS CONSULTADAS: 

- "Above and Beyond"- The Encyclopedia of Aviatlon 
and Space Sciences - editada por New Horizons 
Publishers, Inc., Chicago - EE.UU. 

- Leonardo da Vinci. 
- O que eu vi - o que nós veremos - Santos-

Dumont. 
- O Pai da Aviação - de Edmar Morei. 
- O Engenho Norte-Americano - Reginaldo T. Tow-

send. 
-Jornal "Correio da Manhã" - 1940. 
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I NOSSO CLUBE 

I CONSELHO DELIBERATIVO 

Em dezembro de 1978 a Assembléia Geral 
Ordinária elegeu o atual Conselho Deliberativo do 
Clube, composto pela Chapa Renovação ~u ainda 
"Chapa Branca", como era chamada na ocasião. 

Os objetivos.daquela corrente de opinião, que 
conseguiu eleger, por esmagadora margem de 
votos, o novo Conselho, foram consubstanciados 
numa carta enviada aos associados do Clube, na­
quela época, objetivando modificações na estru­
tura e nas atividades do Clube. Na carta, os sig­
natários "comprometem-se a rever estatutos 

' 
critérios, práticas administrativas e sociais, que 
têm sido ?bjeto de preocupações e descontenta­
mentos dos sócios em geral, e os problemas da 
Carteira Hipotecária - que atualmente não está 
conseguindo atingir os objetivos para os quais 
foi criada - outros surgidos com a inauguração 
da Sede da rua Santa Luzia, Rio de Janeiro, sem 
os correspondentes benefícios sociais esperados, 
em contrapartida a compromissos financeiros de 
vulto que obrigam a uma abertura excessiva do 
Clube ao Público, em geral, em detrimento da 
privacidade social e de outros privilégios e bene­
ficios de que devem gozar os sócios". 

Dando forma concreta àqueles objetivos, o 
Conselho, durante o ano de 1979, reuniu-se sete 
vezes, resolvendo, entre outros importantes assun­
tos, o problema da vacância do cargo de Presi­
dente do Conselho; modificou a estrutura orgânica 
do Clube, reformando totalmente e fazendo impri­
mir o novo Estatuto da Instituição. 

Finalmente em dezembro de 1979 o Conse­
lho elegeu a nova Diretoria do Clube e o Diretor 
da Carteira Hipotecária e Imobiliária (CHICAER) 
para o biênio 80/81, dentro dos princípios ditados 
pela Chapa Renovação. 

Durante esse período (um ano), o Conselho, 
através do seu órgão especializado - Conselho 
Fiscal - estabeleceu novas normas técnicas 
auditoriais, visando a exercer um controle efetivo 
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sobre as atividades econômico-financeiras . do 
Clube em geral e da CHICAER em particular. 

Durante a primeira etapa de seu mandato, o 
Conselho foi presidido pelo Marechal Fábio de -5á 
Earp que, renunciando àquela investidura, foi 
substituído pelo Marechal Ivo Borges, em meados 
de abril de 1979 . Para secretário do Conselho foi 
escolhido o Tenente-Coronel-Aviador Alvaro Luiz 
de Sousa Gomes. Após a reforma do Estatuto, foi 
eleito, em outubro de 1979, para a Vice-Presidên­
cia do Conselho, o Major-Brigadeiro RR Henrique 
Augusto do Amaral Penna, que, em virtude de seu 
falecimento em janeiro, foi substituído em eleição 
pelo Coronel-Aviador Célio Pereira. 

O Conselho Deliberativo, em Sessão Extra­
ordinária realizada em 6 de fevereiro de 1980, 
prestou homenagem póstuma ao Major-Brigadei­
ro Henrique Augusto do Amaral Penna, seu Vice­
Presidente. A solenidade constou da leitura de 
uma oração proferida pelo Coronel-Aviador Aloi­
sio Carneiro da Cunha Nóbrega, após o que o 
Conselho, em sinal de respeito à memória do sau­
doso companheiro, se postou de pé durante um 
minuto. 

Da alocução proferida na ocasião, ressalta­
mos os seguintes trechos: "Reúne-se neste mo­
mento o Conselho Deliberativo do Clube de Aero­
náutica para dar cumprimento a um solene e pun­
gente dever - menos dever do que espontânea 
atitude de uma coletividade - qual a de, postu­
mamente, homenagear um dos seus pares, eleito 
Vice-Presidente deste Conselho que representa o 
poder soberano do Clube de Aeronáutica, o Ma­
jor-Brigadeiro RR Henrique do Amaral Penna. 
Assim estabelece o Edital de Convocação desta 
Sessão Extraordinária a que acorremos, solidá­
rios, mas com aquele sentimento de frustração 
pela perda do amigo querido . Henrique do Amaral 
Penna nasceu em 31 de janeiro de 1912 e morreu 
em 5 de janeiro de 1980 . Entrou para a Escola 
Naval em 1929 . Guarda-Marinha em 1932. Avia­
dor-Naval em 1935 . No posto de Capitão-Tenente 
optou pelo nascituro Ministério da Aeronáutica, em 
20 de janeiro de 1941. E às "Forças Aéreas Na­
cionais", em 13 de fevereiro de 1941, denomina­
ção modificada em 22 de maio de 1941 para "Força 
Aérea Brasileira"- FAB. Major em 1943. Tenente­
Coronel em 1950. Coronel em 1955, posto em que 
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- sob cerrados protestos de seus colegas - vo­
luntariamente se transferiu para a Reserva. Seu 
afetivo temperamento o impelira à impulsividade 
de uma atitude que o arrebatou da carreira para 
a qual fora magnificamente dotado. Foram 34 anos 
corridos dedicados à sua Arma. 

Penna poderia ter voado muito mais . No en­
tanto se foi com 6 000 horas de vôo somente. 

Vejam, pois, a essencialidade desta homena­
gem póstuma. Não focaliza o Chefe na acepção mi­
litar, profissionalmente identificado com sua corpo­
ração, encanecido no trato dos árduos deveres mi­
litares ligados à arte de comandar e à adminis­
tração . Como entidade civil, de classe, nosso 
Clube homenageia o homem de bem, o sócio dis­
tinto, investido de um mandato . Homenageia o 
homem sempre profundamente identificado com 
a Aeronáutica pelo amor e pelo " élan" de dar-se 
integralmente à sua classe, como tantas vezes 
ocorria em suas intervenções no democrático 
ambiente deste Conselho . As asas eram parte de 
sua natureza. Penna considerava a sua Aero­
náutica como a srntese de permanente desafio, 
que se renovava na medida do prazer do triunfo 
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do homem sobre as estruturas que poderiam tor­
nar-se desumanas . 

Na vida civil exerceu funções de realce, por 
ser muito capaz. Assim, por seus méritos, atingiu 
ao "generalato" da presidência da Companhia 
Auxiliar de Empresas Elétricas Brasileiras -
CAEEB, vinculada ao Ministério de Minas e 
Energia." 

POSSE DA DIRETORIA I 
No dia 14 de janeiro de 1980, em solenidade 

realizada no Salão de Convenções da Sede Social 
do Clube, o Conselho empossou a nova Diretoria, 
assim constituída : 

Presidente: 
Tenente-Brigadeiro-do-Ar RR Sylvio Gomes Pires 

No dia da Posse da Nova Diretoria foi fe i ta a foto abaixo, vendo-se da E para a O o novo Presidente do Clube, 
Tenente-Brigadeiro RR Sylvio Gomes Pires, o antigo Presidente, Major-Brigadeiro RR Francisco Bachá, o 1.0 Vice-Presidente, 
Brigadeiro-do-Ar Jorge José de Carvalho e o Major-Brigadeiro Médico RR Geraldo Cezário A/vim, que na oc{Jsião respondia 

pela Presidência do Conselho Deliberativo 

~ 
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1.0 Vice-Presidente: 
Major-Brigadeiro-do-Ar Jorge José de Carvalho 

2-0 Vice-Presidente: 
Major-Brigadeiro-do-Ar RR Mario Gino Frances­

cutti 
Diretor da CHICAER: 
Coronel-Aviador RR Francisco Gabriel Xavi~r de 

Alcântara 

Na mesma ocasião foram en:possados os de­
mais Diretores, convidados pela Diretoria e que 
assumiram os seguintes cargos: 

Departamento de Secretaria: 
Major-Intendente Jairo José Souza da Silva 

Departamento de Relações Públicas: 
Major-Intendente Jairo José Souza da Silva 

Departamento Social: 
Major-Brig-do-Ar Joaquim Vespasiano Ramos 

Departamento Desportivo: 
Tenente-Coronel-Aviador Umberto de Campos 

Carvalho Netto 

Departamento TécnicoQCultural: 
Coronel-Aviador Murillo Santos 

Departamento de Finanças: 
Coronel-Intendente Tydio Ramos Figueiredo 

Departamento Administrativo: 
Coronel-Aviador RR Hélio de Brito Cavalcanti 

Departamento de Facilidades: 
Tenente-Coronel-Aviador RR Werther Souza Aguiar 

Temporal 

O Brigadeiro Sylvio (E) cumprimenta o Brigadeiro Bachá 

D&J»artamento Beneficente: 
Major-Intendente Olavo Delpino de Morais 
Departamento Patrimonial: 
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Tenente-Coronel-Aviador RR Luiz Alberto de 
Araujo Cunha 

Departamento Cooperativo: 
Coronel-Intendente Daniel Ferreira Alves 

Flagrante colh ido na Solenidade da Posse (E para O) Tenente-Brigadeiro Araripe Macedo, ex-Ministro da Aeronáutica, 
Tenente-Brigadeiro Victor Didrich Leig , Brigadeiro Everaldo Breves e Major-Brigadeiro Joaquim Vespasiano Ramos 
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A 
MENSAGEM 
QUE 

A mensagem não lida pelo Major-Brigadeiro­
do-Ar Joaquim Vespasiano Ramos que deveria se 
retirar, em março próximo, compulsoriamente, pa- · 
ra a Reserva, encontra-se abaixo, transcrita na 
íntegra. Circunstâncias fortuitas não lhe deram 
oportunidade de torná-la pública, quando - após 
7 anos na alta e desgastante função de Chefe de 
Gabinete do Ministro -da Aeronáutica, em Brasí­
lia - se despediria do serviço ativo, já então 
como Presidente da Comissão de Estudos Relativos 
à Navegação Aérea Internacional- CER.NAI. Es­
ta sua última comissão, ao restabelecer o encon­
tro do carioca honorário com as praias e o espí­
rito afável do Rio de Janeiro, ensejou a Vespasia­
no Ramos, em 14 de janeiro de 1980, assumir o 
cargo de Diretor Social do Clube de Aeronáutica, 
num momento importante para a vida do Clube. 
A mensagem, no contexto afetivo que tão bem 
retrata a personalidade de seu autor, é a seguinte: 

NÃO FOI 
LIDA 

"Assim como iniciei, em 1941, minha vida militar, ingres­
sando na Aeronáutica como cadete da Escola de Aeronáutica, 
no Campo dos Afonsos, chegou, neste inicio de 1980, a hora 
de encerrá-la. 

A Lei de Renovação de Quadros, abriu-me caminho para 
atingir o posto de Major-Brigadeiro. 

Essa mesma Lei, numa decorrência natural de sua eleva­
da finalidade, afasta-me, agora, do serviço ativo. 

Chegamos e partimos. Permanece, apenas, para sempre, 
a Aeronáutica, organização exemplar e fator insubstituivel de 
coesão nacional, à qual muito me orgulho de pertencer. 

Reconheço, com humildade, a bênção que até aqui o 
SENHOR me tem concedido da vida e da saúde. 

Reconheço, com emocionada gratidão, a força de meu lar 
no que pude realizar. 

Reconheço,. ainda e de maneira espeoial nesta hora de 
separação, o valor da presença constante dos amigos, com 
seus conselhos, assistência e solidariedade, ajudando-me, na 
longa caminhada percorrida, a chegar, tranqüilo. à posição 
hierárquica em que me encontro. 

Devo, pois, e o faço com muito prazer, apresentar aos 
prezados amigos, com minhas despedidas e oferecendo-lhes 
meus préstimos na vida civil, meu profundo agradecimento 
pela sua ajuda moral e profissional que sempre me proporcio­
naram, pelas constantes provas de fraternal amizade com que 
me distinguiram, colaboração cuja influência em minha vida 
bem sei avaliar e que jamais por mim será esquecida". 

1 



Cientistas do Laboratório de Física do Plasma da Universidade de Princeton, em 
Nova Jersey, pesquisam como chegar à fusão nuclear. As pesquisas que se realizam 
em Princeton são uma das várias alternativas para o desenvolvimento da energia da 
fusão para usos comerciais, no próximo século. 

A PROMESSA DA 
FUSÃO NUCLEAR 

(Jim Schefter é editor colaborador da revista norte-americana 
··Popular Science .. e membro do Instituto de Pesquisa do 

Centro-Oeste, com sede em Kansas City, EUA, que se de­

dica a assuntos de energia.) 

Apanhe uma estrela. 

Coloque-a em uma garrafa. 

E terá resolvido os proble­
mas mundiais de energia para 
todo o sempre. 

O _processo denomina-se fu­
são, ou fusão nuclear, o mes­
mo processo que faz com que 

uma estrela como o nosso 
Sol comece a queimar e con­
tinue a desprender energia por 
milhões de anos. Depois de 
exaustiva pesquisa, a ciência 
parece estar prestes a criar 
minúsculas estrelas em labora­
tório, mantendo-as em combus­
tão o suficiente para extrair de­
las mais energia do que rece­
beram. 
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Por Jim Schefter 

Editor Colaborador de 

"Popular Science" 

Em uma reação de fusão, 
dois átomos dé hidrogênio, de 
fato formas raras de hidrogê­
nio, denominadas deutério ou 
trítio, combinam-se para formar 
um único átomo de hélio. Mas. 
o hélio pesa menos que dois 
átomos de hidrogênio, e é essa 
a chave da reação. O excesso 
de massa é rejeitado como um 
nêutron de alta energia, criando 
calor instantâneo. 

Só que a coisa não é tão sim­
ples quanto parece. Na prática, 
os cientistas vêm trabalhando 
há quase três décadas sem ge­
rar uma única reação de fusão 
contínua e uniforme. 

"Para obter uma reação de 
fusão válida são necessárias três 
condições", diz o Dr. Stanley 
Gunn, da "Rockwell lnternatio­
nal's Rocketdyne Division", em 
Canoga Park, Califórnia, EUA. 
Gunn dirige uma equipe forne­
cedora de equipamento avan­
çado, incluindo-se espelhos pa­
ra reflexão da luz laser, a labo­
ratórios de. fusão patrocinados 
pelo Governo dos EUA. "As 
temperaturas têm que atingir 
os 100 milhões de graus, de­
vem ser mantidas por um se­
gundo em alta densidade, e a 
coisa toda tem que ser con­
finada". 

A 100 milhões de graus, a 
reação deveria produzir-se por 
si mesma e prosseguir, en-
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quanto seja fornecido o com­
bustível de hidrogênio. Caso a 
reação possa ser confinada e 
controlada, o calor produzido 
pode ser utilizado para gerar 
eletricidade. 

Os cientistas confiam em que 
se possam satisfazer agora as 
exigências de temperatura e de 
densidade . Mas estão sendo 
tentadas duas técnicas de con­
finamento radicalmente dife­
rentes. 

Em fins de julho de 1978, 
uma equipe da Universidade 
Princeton, em Nova Jersey, pe­
la utilização de um confinamen­
to magnético em um reator, em 
forma de rosca, denominado 
"tokamak", conseguiu a tem­
peratura de 60 milhões de graus 
em um plasma de hidrogênio. 
Do outro lado dos EUA, no La­
boratório Lawrence Livermore, 
a sudeste de São Francisco, 
outra equipe estava disparando 
um dos mais poderosos siste­
mas de laser do mundo em 
alvos de hidrogênio, para com­
provar o conceito do confina­
mento inerte. 

O êxito de ambos os proje­
tos em 1978 trouxe um gene­
ralizado otimismo científico, se 
não quanto à eletricidade, pelo 
menos quanto ao futuro da fu­
são. A fusão por laser e a fu­
são por "tokamak", ou confi­
namento magnético, são cami­
nhos diferentes para o mesmo 
objetivo. 

"Confio em que demonstr~-
. remos a fusão por laser em la­
boratório, no início da década 
de 80", diz o Dr. John Emmett, 
diretor do programa Livermore 
de fusão por laser. "Ainda há 
três anos eu não diria isso". 

O Dr. Melvin 8. Gottlieb, di­
retor do "Plasma Physics La­
boratory", de Princeton, está 
igualmente otimista sobre o fu­
turo da fusão magnética . "Nós 
conseguiremos", disse ele em 
entrevista à imprensa. Está sen­
do construído em Princeton um 
"tokamak" maior que deverá 
entrar em operação em 1981 
ou 1982. "Não há motivo para 
que , não possamos alcançar 
essas temperaturas (100 mi­
lhões de graus) na próxima má­
quina". 

O Departamento de Energia 
dos EUA está proporcionando 
fundos, tanto para a pesquisa 
de fusão magnética quanto por 
laser. Além dos EUA, outros 
países também estão muito 
atuantes. O próprio "tokamak" 
foi primeiro desenvolvido na 
Rússia, e os cientistas da Euro­
pa e do Japão estão trabalhan­
do em uma série de projetos 
de melhoria do "tokamak", a 
fim de comprovar a possibilida­
de da fusão controlada. 

Em corte transversal, o "to­
kamak" parece uma rosca. As 
paredes da rosca têm revesti­
mento em espiral que, em com­
binação com sistemas magné­
ticos paralelos, se estendem no 
sentido do comprimento pelas 
paredes, o que não só ajuda a 
aquecer o hidrogênio até a 
consistência de plasma, mas o 
força a afastar-se das paredes. 
Assim, ele fica "confinado". 

Nos EUA, a pesquisa do "to­
kamak" tem centralizado todo 
o seu esforço na obtenção da 
fusão. Até o momento em que 
o Grande Toro de Princeton su­
peraqueceu um plasma a 60 
milhões de graus, nenhuma má­
quina em qualquer ponto havia 
'atingido uma temperatura su-
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perior a 26 milhões de graus. 
Mas a demonstração de Prince­
ton representa um simples de­
grau para a comprovação de 
que a fusão pode ser controla­
da de maneira segura. Uma 
questão mais séria envolve os 
próprios "tokamaks". 

Pouco mais de um mês antes 
do teste de Princeton, uma 
escolhida equipe de peritos 
apresentou ao Departamento 
de Energia dos EUA um relató­
rio sobre fusão. Ao mesmo tem­
po que recomendava redobra­
dos esforços em todas as fren­
tes, o relatório dedicava espe­
cial atenção aos "tokamaks". 

"Uma preocupação do grupo 
com relação ao "tokamak" era 
a sua aparente complexidade 
como reator", afirma o relatório. 
"Deve ser convincente o fato 
de os "tokamaks" poderem ser 
projetados para se transforma­
rem em atraentes produtores de 
energia". 

Assim, a mesma complexida-
de que faz do "tokamak" um 
excelente dispositivo de pesqui­
sa pode pôr fim à sua utilida­
de, uma vez demonstrada em 
laboratório sua fusão controla­
da. A fusão por laser, de confi­
namento inerte, pode oferecer, 
a longo prazo, uma resposta 
melhor. 

"O seu êxito cientifico pare­
ce possível e, mais do que a 
fusão magnética, relaciona-se 
com uma física diferente", afir­
mou o relatório com referência 
ao esforço laser. "As preocupa­
ções principais são as exigên­
cias de energia do condutor (o 
laser) e a eficácia de energia 
do sistema". 

John Emmett, do escritório 
Lawrence Livermore, concorda 
em que a fusão por !aser repre­
senta a melhor esperança pa-
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ra a solução dos problemas 
energéticos mundiais. 

"A eletricidade é a principai 
energia da civilização indus­
trial", diz ele. "Devemos ir ao 
encontro de direções incomuns, 
para gerar essa energia, embo· 
ra -só haja três opções; coleta 
solar em ampla escala, reatores 
de regeneração, ou fusão". , 

Os sistemas de energia solar 
baseados em terra nunca serão 
aceitáveis, diz Emmett . "Os 
ambientalistas não aceitarão ja­
mais que as livres extensões 
naturais sejam invadidas por 
elementos capazes de perturbar 
o equilrbrio ambiental, mesmo 
que se trate de instalações pa­
ra abrigar sistemas de energia 
solar." 

Os planos para os satélites 
solares que geram energia e a 
transmitem para a Terra sob a 
forma de microondas ainda 
estão indefinidos, diz ele, pois 
esses satélites ficam expostos 
ao ataque inicial e porque as 
microondas poderiam criar uma 
"névoa eletrônica" de nova pro­
blemática ambiental. 

Os reatores regeneradores 
apresentam o problema ineren· 
te do escape de subprodutos 
radioativos, cuja periculosidade 
se prolonga pelo menos por 
300 000 anos . Em contraposi­
ção, a fusão deixa um subpro­
duto de . baixa radioatividade 
que depois de 30 anos já não 
o,ferece qualquer risco. 

"É muito mais fácil armaze­
nar alguma coisa com segu­
rança para três décadas do que 
para 30 000 décadas", ressalta 
Emmett. 

O gigantesco sistema Emmett 
utilizado atualmente, uma uni· 
dade laser-20 denominada Shi­
va, com amplificador de laser 

de 45 metros de comprimento, 
foi terminada em 1977. O Shiva 
desfecha 30 milhões de watts 
de energia em uma câmara de 
1 . 2 metros. Os raios laser são 
minuciosamente focalizados e 
atingem simultaneamente um 
alvo preenchido de hidrogênio, 
do tamanho de um grão de 
poeira. 

Mas embora seja o maior do 
mundo, o Shiva ainda é peque­
no demais, por um fator de oito 
ou 1 O, para comprovar que a 
fusão de laser funcionará. O pró­
ximo sistema de Emmett, deno­
minado Nova, está sendo pia· 
nejado agora com 1 O vezes a 
vantagém do Shiva. 

O efeito dessa força que 
atinge um minúsculo alvo de 
fusão é denominado implosão. 
Os alvos são esferas de vidro 
de grande precisão, enchidas 
com uma mistura de deutério/ 
trftio. 

"Os alvos são tão diminutos 
que um punhado deles se asse­
melha à poeira", diz Gunn, 
de Rockwell. "Quando o raio 
laser atinge o alvo, o vidro 
se volatiliza. Tenta disparar da 
esfera, o que produz um retro­
empuxo muito semelhante ao 
ricochetear de um foguete". 

"Esse empuxo comprime o 
alvo e o gás remanescentes, 
aumentando de mil ou de 10 
mil vezes sua densidade". 

Essa espantosa compressão 
torna-se um fator importante no 
superaquecimento do gás até 
a incrível marca de 100 milhões 
de graus. Também melhora de 
maneira impressionante as pos­
sibilidades da fusão se realizar, 
pois tanto o deutério quanto o 
trítio apresentam cargas posi­
tivas. Em condições normais, 
eles se repeliriam. 
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"No interior de_ssa minúscula 
esfera de gás denso, um átomo 
de deutério é bem mais passf­
vel · de ser desfechado para 
dentro de um átomo de trftio", 
diz Gunn, " e é isso que pro.:. 
duz a fusão. O deutério mais 
o trftio produzem o hélio e um 
nêutron a mais que retira 80 
por· cento da energia térmica." 

O sistema Shiva descarre­
ga toda a sua carga de energia 
em menos de 1 milésimo de mi­
lhão de segundo e empregada­
pois alguns minutos para a re­
carga: o que não' é satisfatório, 
para uma usina de geração de 
fusão a laser em funcionamento, 
e também não é satisfatório pa­
ra atingir o ponto cientffico de 
quebra de equilrbrio. É misse 
instante que a energia que 
escapa de uma reação de fu· 
são iguala a energia que entrou. 

"O Shiva não é suficiente­
mente grande para a 'quebra 
de equilfbrio', mas provará que 
as implosões podem ser produ­
zidas de maneira eficaz", diz 
Emmett. "Até mesmo o Nova 
não terá utilidade comercial. 
Estamos trabalhando em proje· 
tos de um laser definitivo que 
opera por um ou dois segun ... 
dos." 

"Trata-se porém de um pro• 
blema de engenharia, e não de 
uma questão fundamental. Po­
demos fazê-lo". 

Também não é problema pro­
ver de combustível essa usina 
de energia de fusão. Ao con­
trário do petróleo ou do urâ­
nio, que se exaurem · rapida­
mente, o deutério é encontrado 
na água do mar. 

··peJa primeira vez há dispo· 
nibilidade de um combustível 
que foge ao domínio poHtico", 
observa Emmett. "A água não 
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tem uma distribuição geográfi­
ca limitada". 

O processo de gerar energia 
pela fusão é teoricamente tão 
eficiente que os EUA . usariam 
menos de 300 quilos de com­
bustível por dia para produzir 
toda a eletricidade de que ne­
cessitam. Essa quantidade to­
da de deutério pode ser extrai­
da de uma grande piscina cheia 
de água do mar. 

Exteriormente, uma usina ge­
radora de fusão a laser seria 

. ~ .: 

pouco diferente das atuais . usi-
nas nucleares. Por dentro · seria 
bem diferente. 

Esses lasers finais, por exem­
plo, seriam centralizados em 
uma grande câmara. Seria in­
jetado um ·fluxo contínuo de 
esferas de vidro com a mistu­
ra de deutério e trítio, 1 O esfe­
ras por segundo, talvez. Na me­
dida em que cada esfera vai al­
cançando o centro da câmara, 

MODA ESPACIAL 

Os astronautas do ··space 
Shutt/e" (Onibus Espacial) nor­
te-americano usarão trajes di­
versos para situações especiais. 
Da esquerda para a direita, ve­
mos uma roupa de baixo res­
friada a líquido, um traje modi­
ficado para pressões a grandes 
altitudes, a ser usado em caso 
de ejeção de emergência du­
rante a largada. e uma unidade 
de mobilidade extraveicular pa­
ra tarefas a serem realizadas 

. tora da nave, no espaço. Du­
rante as operações de rotina 
efetuadas dentro da nave orbi­
tal reutilizável, os astronautas 
deverão usar um traje tipo 
"manga de camisa" climatizado. 

ela é atingida por todos os la­
dos pelos raios laser. 

Em uma fração de segundo, 
ocorre a reação da fuseo. Nas­
ce uma minúscula estrela, cha­
mejante de luminosidade, para 
extinguir-se na medida em que 
vai consumindo o seu combus­
tível. Um instante depois, sur­
ge outra estrela. 

Em uma série de opções que 
estão sendo consideradas, a 
parede interna da câmara se­
ria inundada de lítio líquido. O 
lítio escorreria pela parede, a­
prisionando o calor produzido 
na reação de fusão e protegen­
do a parede da câmara da con­
taminação da radiação. 

No caminho de volta ao topo­
da câmara, o lítio seria bom­
beado através de um intercam­
biador de calor, e a água em 
ebulição produziria vapor para 
os geradores da turbina. O lí­
tio aquecido a nêutron também 
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poderia ser uma fonte para o 
trítio, afirmam os cientistas de 
Livermore. 

A usina de fusão não neces­
sita das salvaguardas de outras 
usinas nucleares. Não há nada 
para fundir ou explodir, nem 
existe possibilidade de escape 
acidental de radiação. Se algo 
funcionar mal, em uma reação 
de fusão, ela simpJesmente pa­
rará. Só isso. 

"Qualquer usma de energia 
não passa de uma fornalha que 
produz calor", explica Emmett. 
"As pessoas não consideram o 
fato de que quase todas as usi­
nas energéticas são alimenta­
das a vapor. Nós só. · estamos 
tratando de fazer uma fornalha 
diferente". 

Muitos peritos norte-ameri­
canos predizem agora que a 
primeira usina nuclear de fusão 
estará em operação pouco de­
pois do ano 2 000. 
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ESCOLHA DA ARMA 
DE DEFESA PESSOAL 

Dion de Assis Távora- Ten Cel Av 

Normalmente a compra de uma arma de de­
fesa pessoal não é revestida de uma análise cui­
dadosa dos objetivos pretendidos com sua aqui­
sição. 

Entretanto, embora pareça ser esse um pro­
blema banal, deve ser ele encarado com mais 
seriedade, visto que, se a arma tiver que ser uti­
lizada, é suposto não haver possibilidade de fa­
lhas. Se tal ocorrer, graves e talvez irreparáveis 
conseqüências poderão advir. 

Toda arma de defesa pessoal deve atender 
a, pelo menos, 6 (seis) condições: poder de im­
pacto - rusticidade - confiança - segurança 
- portabilidade e facilidade de tiro. 

a) Poder de Impacto: é a capaciàade que 
tem o projetil de deter um homem a uma 
distância não maior que 25 (vinte e cinco) 
metros. Em tese, quanto maior o calibre 
da arma, maior o seu poder de impacto. 

b) Rusticidade: é a qualidade que possui 
uma arma de resistir a condições impró­
prias de uso. 

c) Confiança: é a qualidade que a arma 
possui de não negar fogo, ou seja, não 
falhar. Em tese, o Revólver é sempre mais 
confiável que a Pistola. 

· d) Segurança: é a qualidade que possui uma 
arma de não disparar acidentalmente. 
Tanto os revólveres como as pistolas 
atuais têm um grau de segurança bastan­
te elevado; no entanto, para o leigo, a 
pistola é sempre um pouco mais perigosa. 

e) Portabilidade: é a condição que a arma 
possui de ser facilmente conduzida, sem 
fazer grande volume nem causar muito 
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incômodo. O não preenchimento dessa 
condição para uma arma de defesa pes­
soal invalida todas as outras. A Pistola, 
de modo geral, é mais portátil do que o 
Revólver. 

f) Facilidade de tiro: é a qualidade que a 
arma possui de proporcionar ao atirador 
fácil manejo de tiro. A Pistola tem sem­
pre mais facilidade de tiro em relação ao 
Revólver;· leva, ainda, vantagem no carre­
gamento que é rápido, .ao passo que no 
Revólver é lento. 

- Examinemos o quadro abaixo, onde não 
figura a condição de rusticidad~, por ser esta co­
mum a todas as armas nele mencionadas: · 

Feclll· 
Poder .. 

Arm11 de Con· s.gu. Portll- de l'ontof 
Impacto fiança ~ bllldllde Tiro 

Revólver ' 

.38 Curto (3) (1) (1) (3) (2) 19 

Pistola 
.45 (1) (2) (2) (5) (1) 19 

Pistola 
7.65 mm (4) (2) (2) (2) (1) 19 

Pistola 
9 mm (2) (2) (2) (5) (1) 18 

Revólver 
.32 (2) (1) (1) (3) (2) 18 

Revólveres 
.Pequenos 
Calibres (5) (2) (2) (2) (2) 16 

Pistolas 
Pequenos 
Calibres (5) (4) (41) (1) (1) 14 

Graus atribuídos às qualidades acima: 

(1) - EXCELENTE . .... ... 5 Pontos 
(2)- OTIMO ............. 4 " . 
(3) -BOM 3 " .............. 
(4) - SATISFATóRIO 2 " ..... 
(5) - DEFICIENTE ........ 1 , Ponto 

Não foi incluída a condição refe-rente à pre- . 
cisão, porque, no caso da arma de defesa pessoal, 
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esta qualidade tem muito pouco peso. Normalmen­
te o atirador está muito próximo do inimigo e não 
há tempo para fazer pontaria. 

pessoal . Esta última é inferior ao Revólver. 38 
em poder de impacto, confiança, e segurança; 
superando-o em facilidade de tiro e portabilidade. 

Pela análise deste quadro, verificamos que Entretanto, o uso de munição de ótima qua­
lidade na Pistola 7. 65 mm torna muitíssimo re­
mota a possibilidade de uma "nega de fogo" por 
falha ou pane na arma . 

apresentam melhores condições: 

Revólver - . 38 curto 
Pistola - . 45 
Pistola - 7. 65 mm 
Pistola - 9 mm 
Revólver - . 32 

As Pistolas .45 e 9 mm são eliminadas por não 
possuírem a portabilidade desejada . Restam o 
Revólver . 38 curto, a Pistola 7. 65 mm e o Re­
vólver .32. 

Considerando, também, que as possibilidades 
de se ter que fazer uso de uma arma são um tanto 
remotas, a portabilidade oferecida pela Pistola 
compensa essas três desvantagens. 

O Revólver.32 também é aceitável como arma 
de defesa pessoal . 

As armas de calibres menores não devem ser 
usadas como tal, por não possufrem poder de 
impacto. Jamais deverá ser usada para defesa 
pessoal uma arma de calibre menor que o . 32. 

O Revólver . 38 curto e a P.istola 7. 65 mm 
usados pela Força Aérea Brasileira satisfizeram 
todas as condições exigidas para arma de defesa 

BANDEIRANTE P2 NA TABA 

A TABA - Transportes Aé­
reos Regionais da Bacia Ama­
zônica - tornou-se recente­
mente a primeira empresa aé­
rea regional brasileira a rece­
ber os bimotores EMB-110 Ban­
deirante da série .. P2", fabrica­
dos pela EMBRAER. 

Os dois aviões deste tipo, 
agora incorporados à frota da 
TABA, da qual já fazem parte 
outros nove Bandeirantes do mo­
delo .. P", podem transportar até 
18 passageiros. A cabina dos 
passageiros do modelo P2 é 
85 em mais longa e as suas tur-

. binas Pratt & Whitney PT6A-34 
desenvolvem uma ·potência de 
750 HP cada, 10% mais possan­
tes do que as ·27 que equipam 
os modelos anteriores. Pos­
suem, também, um amplo baga­
geiro de 2m3 na parte traseira 
da cabina, com capacidade pa­
ra até 240 kg. 

. Outra característica impor­
tante deste modelo é que os 
tripulantes têm acesso à cabi­
na de comando, através de uma 
segunda porta de embarque, 
instalada no lado esquerdo da 

fuselagem. Interiormente, além 
do arranjo-padrão com toalete 
isolado, os EMB-110 P2 podem 
ser equipados com uma peque­
na "cozinha", porta-casacos e 
assento para a comissária. 

A primeira encomenda de um 
Bandeirante modelo "P2" rece­
bida pela EMBRAER veio da 
empresa francesa Air Littora/ 
que passou a · operá-lo, em 
1977, nas suas linhas de médias 
e curtas distâncias, ligando as 
cidades de Bordeaux, Clemont­
Ferrand, Lion, Nice, Marsei/le e 
outras, localizadas no sul da 
França. 

Hoje, no momento em que a 
TABA introduz este modelo em 
suas linhas, interligando mais 
de 50% do Território Nacional 
e cobrindo vastas regiões dos 
Estados do Pará, Amazonas, 
Acre e Mato Grosso do Norte, 
mais de 60 EMB-110P2 e EMB· 
110P1 Bandeirante já operam 
para empresas aéreas re­
gionais no exterior, principal­
mente na lnglaterr.:J, França, Es­
tados Unidos e Austrália, tota­
lizando 16 pafses. 



O Catalina está sempre presente em qualquer parte da Amaz6nia. 

ASPECTOS DO PODER AEROESPACIAL 
COMO MEDIDAS INIBIDORAS 

À DEVASTAÇÃO AMAZONICA 

A partir de 1935, o Correio 
Aéreo Militar marcou sua pre­
sença na Amazônia, atingindo 
a cidade de Belém. Esse vôo 
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foi o ponto de partida para a 
investida aeronáutica no des­
bravamento da Hiléia de Hum­
boldt. 

Assim, a Força Aérea no seu 
profrcuo trabalho de pioneira 
nas frentes ' das picadas, ras­
gando a mata amazônica, cons­
truindo pistas de pouso e de­
colagem, dando assistência mé­
dica, social e educacional aos 
povoados mais distantes, atra­
vés do Correio Aéreo Nacional, 
soube marcar a presença bra­
sileira nos recônditos espaços 
vazios do nosso Território. 

Com a criação das Bases 

Antonio Celente Videira -1.0 Ten lnt Aer 

Aéreas (Manaus, Belém e Cam­
po Grande), Hospital, Parque 
de Material, bem como os Des­
tacamentos de Cachimbo, Xin­
gu, Porto Nacional, Boa Vista e 
.outros, assegurou-se a integra­
ção do poder aeroespacial na 
Região. 

Com esse enfoque, constata­
mos que a Amazônia, aproxi­
madamente com seus 5 mi­
lhões de km2 , está hoje guar­
necida pela Força Aérea Brasi­
leira, isso sem levar em consi­
deração a vigilância constante 
da~ Forças irmãs - Marinha e 
Exército - para se livrar de 
um possível ataque bélico, por 
parte de povos alienígenas. 

Acontece que os tempos pas­
sam e a história de uma Nação 
tem seu peculiar condiciona­
mento, à medida que seu povo 

enfrenta novas realidades na­
cionais. Assim, o impeto de 
desbravamento que acometeu à 
aviação militar, a partir de 1935, 
não pode prevalecer na Força 
Aérea de hoje. 

Atualmente, o Brasil enfrenta 
problemas de ordem econômi­
ca diferentes dos vivenciados 
pelas décadas dos trinta, qua­
renta, cinqüenta e até mesmo 
de sessenta. Assim é que a cri­
se da energia, a escassez de 
matéria-prima, a explosão de­
mográfica, a desvalorização do 
cruzeiro e o aumento de nossa 
dívida externa são fatos que 
convivem, não só com nosso 
povo, mas também com os de­
mais continentes populacionais 
do mundo. 

Logicamente que todos esses 
fatores irão culminar em mais 
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um flagelo apocalíptico a ser 
vivido pela humanidade. Trata­
se da "crise da escassez do 
alimento". 

Evidentemente que, quando 
nós brasileiros ouvimos falar 
em -falta de alimento, fome ou 
mesmo miséria, voltamos nos­
sos pensamêntos para a Ama­
zônia, achando que seus recur­
sos são inesgotáveis. Portanto, 
assistimos à exploração da Re­
gião, de maneira totalmente 
contrária à ética conservacio­
nista, desprezando, desta feita, 
a fertilidade do solo, embora o 
Governo venha envidando es­
forços com o objetivo de pre­
servar a floresta. 

Hoje verificamos que a inós­
pita selva amazônica se tornou 
vulnerável' aos motoscrapers, 
patróis, balsas, dragas, pás me­
cânicas, britadeiras, caçambas­
basculantes, bate-estacas e 
moto-serras, · que são usados 
por projetos agropecuários, ser­
rarias e projetos outros insta­
lados por multinacionais. 

Assim sendo, notamos que a 
Amazônia, resguardada militar­
mente, está exposta a Forças 
internas, como a ganância e o 
saque de suas riquezas vege­
tal e animal, aplicadas po_r 
maus brasileiros, que desres­
peitosamente transgridem as 
Leis Florestais. 

A interiorização da Amazô­
nia, feita de maneira descome­
dida, não levando em conside­
ração a ·ecologia da · Região, 
vem atemorizando os que ain­
da, movidos por sentimentos 
patrióticos, clamam pela pre­
servação daquele grande san­
tuário. Talvez, tal preocupação 

. seja fruto do conhecimento his­
tórico das civilizações da Me­
sopotâmia, do Vale do Nilo e 

das Américas, as quais deixa­
ram atrás de si imensos deser­
tos, cujos solos estéreis nada 
dão às gerações atuais. 

Também nossa história eco­
nômica está cheia de insensa­
tez, no que tange à boa utiliza­
ção dos recursos naturais. Os 
ciclos do pau-brasil, da cana­
de-açúcar, do minério e do ca­
fé deixaram como seqüela um 
litoral atlântico praticamente 
desnudo de áreas verdes; um 
Rio Grande do Sul reduzido a 
2% de suas matas; uma Região 
Sul (Paraná e Santa Catarina) 
despida da araucária , vegeta­
ção típica que outrora abun­
dava naquela área; um Nordes­
te árido, com o regime das chu­
vas totalmente alterado, impli­
cando no crescimento assusta­
dor do polígono das secas; e 
estado como São Paulo, cujo 
solo, a cada ano que passa, 
perde sua fertilidade, devido à 
erosão. Tais medidas deixaram 
o nosso País em segundo lu­
gar, por possuir terras devasta­
das e abandonadas, sendo so­
mente superado pela lndia. 

Se a tradição de desrespeito 
para com a natureza não for 
afastada do povo brasileiro, e 
se forem mántidos os crimes 
ecológicos que se vêm prati­
cando na Região Amazônica, o 
Brasil, "gigante que desperta", 
poderá "despedaçar-se". 

Portanto, a Força Aérea Bra­
sileira, guardiã do nosso espa­
ço aéreo, não poderá ficar 
alheia a esse fenômeno social. 
Urge a implantação de uma po­
lftica de ação conjunta, com as 

autoridades florestais, no sen­
tido de inibir os desmatamentos 
e as queimadas, que são res­
ponsáveis diretos pelo abate 
diário de 2 milhões de árvores 
na Região. 
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Tendo em vista a atenção 
que o caso requer, pois se tra­
ta de ameaça à segurança na­
cional, seria oportuno, de ime­
diato, a criação de um "Esqua­
drão de Defesa da Amazônia", 
sediado em uma das Organiza­
ções Militares do Norte ou Cen­
tro-Oeste, operando aeronaves 
tipos Catalina, Búfalo, Albatroz 
ou C-47. Esses aviões, em vir­
tude de suas características e 
versatilidades, bem como a au­
tonomia de vôo, poderiam ser 
empregados em missão de pa­
trulhamento, como é feito pelo 
Bandeirante-Patrulha, no mar 
das 200 milhas. Afora isso, em 
operação de· assalto, objetivan­
do aprisionar os infratores do 
Código Florestal, utilizar-se-iam 
Helicópteros UH-1 H ou SH-1 D, 
no transporte de tropas ades­
tradas em missão de captura. 

Por outro lado, como medida 
educativa, poderiam ser desta­
cados militares (Oficiais · ou 
Sargentos), a fim de não só ad­
ministrarem noções de conser­
vacionismo, mas também aulas 
de civismo ao caboclo e imi­
grantes radicados. 

Com isso, a FAB, que outro­
ra soube instalar o homem na 
terra amazônica, estaria sendo, 
agora, portadora dos preceitos 
éticos de uma exploração cor­

reta, garantindo, dessa forma, 
a perenidade da extração dos 
seus recursos naturais. 

Em suma, que no "slogan" 
FORÇA AéREA BRASILEIRA, 
FATOR DE SEGURANÇA NA­
CIONAL seja inserido o senti­
mento de defesa da flora 
amazônica, a fim de as futuras 
gerações aprenderem, como 
nós aprendemos nos tempos 
escolares, que "o verde da 
Bandeira Nacional representa 
nossos campos e bosques". 
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WASHINGTON -Os EUA lançaram um novo 
satélite artificial que poderá dar aos cientistas 
mais informações sobre os movimentos da crosta 
terrestre e da localização de importantes jazidas 
minerais. 

- A nave de órbita polar, denominada " Mag­
sat" (Satélite Magnético), leva instrumentos para 
medir os campos magnéticos da Terra e, indire­
tamente, as características da crosta terrestre re­
lativas a terremotos e .depósitos minerais. 

O "Magsat" foi lançado, a 29 de outubro, 
pela Administração Nacional de Aeronáutica e 
Espaço (NASA), e no decurso de sua vida de 120 
dias medirá a força e determinará a direção do 
campo magnético geral da Terra e dos campos 
magnéticos da sua superfície. 

Os campos magnéticos obedecem a corren­
tes elétricas que fluem através e ao redor da Ter­
ra e nas camadas superiores da atmosfera. Os 
cientistas acreditam que as correntes geradas no 
núcleo da Terra produzem o campo magnético 
geral. Os campos da superficie podem ser indu· 
zidos por tormentas magnéticas ou podem for­
mar-se por causa de determinados elementos na 
crosta terrestre. Uma das grandes anomalias mag­
néticas da superfície terrestre é uma jazida de 
ferro no centro da África, descoberta pelo mag­
netõmetro de um satélite. 

"Pelos dados do "Magsat" poderemos ela­
borar mais mapas magnéticos para. a navegação, 
modelos do campo magnético global e mapas da 
superficie da Terra, indicadores da localização de 
irregularidades magnéticas, como aquela existen­
te na África", declarou recentemente, em entre-

, vista à imprensa, Pitt Thome, Diretor de Observa­
ção dos Recursos, da NASA. 

Uma vez localizadas as irregularidades mag­
néticas superficiais da crosta terrestre, os cien­
tistas terão uma idéia' mais clara da evolução da 
Terra e dos diferentes processq's geológicos que 
levam à formação de depósitos minerais e petro­
llferos, Informa o Dr. John Denoyer, geofísico do 
Serviço Geológico do Departamento do Interior, 
incumbido da elaboração dos mapas magnéticos. 

Há anos os cientistas sabem que as ·corren­
tes elétricas têm relação com os campos magné-

SATÉLITE MAGNÉTICO 
LANÇADO PELA NASA 

Everty Driscoll 
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ticos, e que as formações rochosas de determi­
nadas composições são melhores condutoras de 
eletricidade do que as rochas de outras compo­
sições. Portanto, dos dados do campo magnéti­
co, os cientistas podem deduzir a temperatura, a 
composição e a estrutura (como fendas geoló­
gicas) das formações rochosas. São de particular 
interesse, atualmente, as formações característi­
cas das jazidas petrolíferas e minerais. 

O que os cientistas ignoravam é que isso 
poderia ser feito, em parte, por intermédio de um' 
satélite. O método indrreto de estudar a geologia 
e a composição da crosta terrestre foi descober­
to acidental mente entre 1965 e 1971, quando os 
cientistas norte-americanos analisavam os dados 
de seis satélites dos EUA para medir a intensi­
dade do campo magnético que se origina no nú­
cleo da Terra ; os dados indicaram algo a res­
peito da maneira pela qual esse campo magné­
tico se formou e o motivo pelo qual, no decurso 
de milhões de anos, inverte os seus pólos, isto é, 
o norte magnético se converte no sul magnético. 

Pelo estudo descobriu-se, ao que informa 
Thome, que os dados obtidos pelos satélites em 
altitudes inferiores indicavam campos magnéticos 
separados, em virtude de irregularidades na cros­
ta terrestre. 

A constatação abriu horizontes para uma no­
va classe de investigações: o uso das medidas 
magnéticas para deduzir as características físicas 
das rochas e a maneira pela qual as suas dife­
renças se relacionam com os depósitos minerais 
e petrolíferos. 

Conforme o Dr. Denoyer, as medidas magné­
ticas, quando se combinam com dados geofísi­
cos tais como a gravidade, facilitam a localiza-
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ção de Jazidas minerais e petrolíferas de grande 
importância econômica. 

Os mapas magnéticos da superfície terrestre 
também fornecem importante orientação relativa 
ao movimento dos continentes. Determinadas fa­
cetas magnéticas da Africa, por exemplo, asse­
melham-se às da América do . Sul, o que indica 
que os dois continentes, provavelmente, estive­
ram unidos, em alguma época. A superfície da 
Terra é formada hoje por uma dúzia de camadas 
em contínuo movimento. Algumas camadàs coin­
cidem com os continentes, e de seus movimentos 
resultam os terremotos. 

Thome afirma que: "Observando a maneira 
pela qual os campos magnéticos variam com o 

y. ... 
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tempo, podemos lançar alguma luz sobre como 
se movem, com o tempo, as camadàs da Terra." 

Considerando que o "Magsat" permanecerá 
em uma órbita baixa (350 a 500 quilômetros), os 
campos magnéticos da superfície serão porme· 
norizados com uma clareza cinco vezes superior 
àquela obtida por magnetômetros localizados em 
altitudes superiores. Além da intensidade dos 
campos magnéticos, o "'Magsat" medirá a sua 
direção. 

Cientistas de todos os continentes compara­
rão os dados obtidos na superfície com os do sa­
télite. Treze dos trinta e dois cientistas que In- ' 
terpretarão os dados do "Magsat" nos próximos 
dois anos são de outros países: Brasil, Itália, Aus­
trália, Canadá, França, rndia, Japão e Reino Uni­
do. 

~ . 

~ 
):~ __ .l . ............. 
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IFOKKER SUPER MK-600 NA TAMI 

Transportes Aéreos Regionais 
- T AM - apresentou às auto· 
ridadf!S, à imprensa e ao públi­
co, no Aeroporto de Congonhas, 
em São Paulo, dia 01 de feve­
reiro, seu Fokker Super-MK-
600. Nesse mesmo dia, fez o 
seu vôo inaugural, já estan-

do em operaçao normal na ro­
ta São Paulo-Ribeirão Preto­
São José do Rio Preto. 

O novo turboélíce da T AM 
tem capacidade para transpor­
tar 44 passageiros. Sua veloci· 
dade de cruzeiro é de 480 kmlh 

a uma altitude de 6 000 m, po• 
dendo pousar em qualquer tipo 
de pista, sob as mais diversas 
condições climáticas. 

O 2.° Fokker da TAM deverá 
chegar a São Paulo em março 
próximo, devendo operat; inicial­
mente, as linhas de São Paulo, 
Bauru, Marília e Presidente Pru­
dente, no Estado de São Paulo, 
e Dourados e Ponta Porã. em 
Mato Grosso. 
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MOTOR ROLLS:-ROYCE 
PARA NOVO BOEING 757 

Começaram os testes do no. 
vo motor Rol/s-Royce RB 211-
535C, sob condições simuladas 
de vôo, nas instalações de al­
trtude do Estabelecimento Na­
cional de Turbinas a Gás da 
Grã-Bretanha. O fato é um no­
vo e significativo estágio no de­
senvolvimento do motor -535C. 
a ser usado no novo jato co­
mercial Boeing 757, que terá a 
vantagem adicional de ser eco: 
nômico em matéria de combus­
tível. Cerca de 82 Boeing 757 já 
foram encomendados ou repre­
sentam uma opção para as em­
presas British Airways e Eas­
tern Air Unes. 

O motor RB 211-535C está 
sendo testado numa ampla ga­
ma de velocidade e altitudes 
simuladas, para a avaliação de 
seu desempenho e para medir 
sua performance em condições 
de vôo. O funcionamento desses 
motores em bancadas de tes­
tes ao nível do solo começou em 
abril do ano passado e desde 
então foram acumuladas mais 
de 400 horas de testes. Um dos 
motores experimentais -535C 
já completou mais de um mil 
ciclos de vôo de operação 
aérea simulada. 

' O RB 211.-535C está progra­
mado para ser entregue como 
motor de produção de certifica­
do completo em 1981, quando 
passará a ser usado no progra­
ma de provas de vôo do Boeing 
757. Em meados de 1981 deve­
rá ser concedido ao motor o 
certificado de aeronavegabilida­
de pelo Departamento de Aero­
náutica Civil britânico e pela 
Administração Federal de Avia­
ção dos Estados Unidos. 

727-200 PARA A 
TRANSBRASIL 

Ornar Fontana, presidente da 
Transbrasil, acaba de anunciar 
a compra de dois Boeing 727-
200, cujas entregas estão pre­
vistas para novembro e dezem­
bro do ano corrente. 

Declarou, também, que as 
rotas ,da Transbrasil têm cres­
cido na base de 20% ao ano e 
que esse crescimento fará com 
que, ao fim de 1980, a capaci­
dade dos 727-100, que atual­
mente equipam a Transbrasil, 
não seja suficiente, passando a 
ser substituídos pelos novos 
727-200, que terão capacidade 
para 145 passageiros. 

O valor da compra dos dois 
Boeing 727-200, a primeira a 
ser anunciada pela Boeing este 
ano, acrescida de suprimentos e 
motores, é da ordem de 38 mi­
lhões de dólares. 

L-1 011-500 

Duas importantes novidades 
foram incorporadas aos novos 
tri jatos L1 011-500 que serão en. 
tregues à Pan American World 
Airways, já a partir do primeiro 
trimestre deste ano: aumento 
de 1,4 metros na ponta de 
cada asa com funcionamento 
através de controles automáti­
cos das superfícies ·deslizantes 
e a adoção de motores Ro/ls­
Royce RB 211-52483 que ofe­
recem uma significativa redução 
no consumo de combustível. 
Esses ·aviões apresentam, ainda, 
outras novidades: um conversor 
catalítico de ozônio e novo sis­
tema de freios automáticos 
além do mais moderno e avan­
çado sistema de piloto automá­
tico digital construído pela 
Lockheed. 

AVIAÇÃO 
COMERCIAL 

DUAS NOVAS LINHAS 
DA VARIG 
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A partir de março, a Varig es­
tará inaugurando duas novas 
linhas para a Europa, com os 
seus modernos jatos DC-10. 
Eles farão Rio-Milão sem esca­
las e Rio-Amsterdam com es­
cala apenas em Lisboa. Os dois 
vôos sairão do Aeroporto Inter­
nacional do Rio de Janeiro às 
segundas-feiras, às 22 h, para 
Milão e, 22h30m, para Amster­
dam. 

VARIG - Cr$ 650 MILHOES 
EM AÇOES 

A Varig começou a lançar no 
mercado, no dia 5 de fevereiro, 
322 milhões, 472 mil e 267 ações 
ordinárias e preferenciais, a Cr$ 
2 cada, num total de cerca de 
Cr$ 650 milhões, segundo infor­
mações do Chefe do Departa­
mento de Ações da Empresa, 
Hélio Farias. 

O "underwriting", um dos 
maiores já feitos no mercado, 
será colocado por um "pool" 
de bancos liderados pelo ltaú 
e contará com financiamento do 
Procap "só para as ações ordi­
nárias", conforme esclareceu o 
porta-voz da Empresa. 

As diretorias da Varig e da 
Cruzeiro receberam analistas, 
corretores e a imprensa para 
um coquetel, quando anuncia­
ram o encerramento da subscri· 
ção da Cruzeiro e os detalfzes 
da operação da Varig. 
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NOTÍCIAS INTERNACIONAIS 

O EMBLEMA DO 
"SHUTTLE ESPACIAL" 

O emblema oficial do primei­
ro vôo orbital do "Shuttle Espa­
cial" (Onibus Espacial) dos EUA 
apresenta o "Columbia'' e inclui 
os nomes do comandante John 
Young e do piloto Robert Crip­
pen. A nave reutilizável será o 
principal veiculo de trans{Jorte 
espacial dos Estados Unidos na 
década de 1980. 

SATURNO E TITA 

Esta foto de Saturno e de sua 

maior lua, Titã, foi obtida recen­
temente pelo engenho espacial 
norte-americano Pioneer 11, de 
uma distância de 2. 8 milhões 
de quilômetros. A imagem foi 
reproduzida na Terra, por meio 
de computador, na Universidade 
de Arizona. Lançado em 1973, 
da Flórida, o Pioneer 11 obteve 
fotos de Júpiter em 1974. Após 
passar por Saturno, prosseguiu 
viagem para além do Sistema 
Solar. 

METANO LIQUIDO PARA 
AVIAÇAO SUBSONICA 

A NASA firmou recentemente 
um contrato para o desenvolvi­
mento de um combustível à 
base de metano líquido para 
aviões capazes de transportar 
400 passageiros. num percurso 
de até dez mil quilômetros e a 
uma velocidade de cruzeiro 
de 1 030/<m/h. 

A Lockheed-California Com­
pany conduzirá o projeto, que 
inclui um estudo comparativo 
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sobre o rendimento e a econo­
mia de carburantes à base de 
metano líquido, hldrogênio li­
quido . e combustlvel sintético 
"Jet A''. Os três podem derivar­
se do carbono e são considera­
dos atualmente importantes ai-. 
ternativas como carburantes pa­
ra aviões do tipo subsônico pa­
râ a década de 1990. A Lock­
heed concluiu, não faz muito 
tempo, estudos sobre o hidro­
gênio líquido e o . combustível' 
sintético "Jet A", também sob 
um contrato com a NASA. 

Daniel Brewer, gerente dos 
Estudos de Hidrogênio da Lock­
heed, revelou que o novo pro­
jeto terá três fases distintas: as 
caracteristicàs do desenho do 
avião que utilizará o combustí­
vel, os sistemas de combustão 
na aeronave e as instalações 
necessárias em terra. 

"O desenho dos tanques e do 
sistema de isolamento · requer' 
tecnologia especifica", disse 
Brewer, pois "o metano liquido 
ferve a uma temperatura de . 
161 °C abaixo de zero e "se 
congela aos 179°C abaixo de 
zero". 

Os trabalhos serão realizados 
em instalações especiais do ae­
roporto internacional de São 
Francisco, na Califórnia, onde 
também foram processados os 
trabalhos sobre o hidrogênio 
liquido, e a Lockheed terá a co­
operação do Instituto Tecnoló­
gico de Gás, de Chic~go, para 
desenvolver a parte do projeto 
que se refere à instalação. de 
uma fábrica de liquefação e ar­
mazenamento de gás, seja em 
local próximo ou mesmo dentro 
do aeroporto, e também um sis­
tema de distribuição a certos 
terminais. 
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C-130 K ALONGADO 

Na foto, o primeiro dos 30 
aviões C-130 K da Lockheed­
Geórgia que está sendo alonga­
do nas oficinas de Marietta. O 
alongamento da aeronave é fei­
to mediante a incorporação de 
segmentos adicionais de fuse/a. 
gem nas partes anterior e pos­
terior das asas. Os H~rcules 

restantes serão modificados em 
Cambridge, na Inglaterra. Per­
tencem à Real Força Aérea da 
Grã-Bretanha e assim, com a 
capacidade aumentada, podem 
atender com maior eficiência 
às necessidades da OTAN na 
Europa. 

FIXADOR DE 10NS 

Carolyn Chiantella, da Loclc­
heed Missiles & Space Compa­
ny, regula o fluxo de gases em 
um fixador de /ons, de aparên­
cia futurista. O aparelho é utili­
zado na fabricação de micro­
circuitos, células solares e sen­
sores de radiação solar e per­
tence ao Centro MicroeletrOni­
co da empresa. o fixador de 
lons é na realidade um peque­
no acelerador linear, cuja ope­
ração é similar às unidades de 
maior tamanho usadas para de­
sin_tegrar átomos. Por meio de 
voltagens variáveis que chegam 
até a 400 mil volts, o fixador 

' acelera os íons dentro de um 
tubo de três metros de compri­
mento e submetido a diferentes 
profundidades, medidas em mi­
cros, e usando material adequa­
do como o silício. Deste modo 
se obtêm as propriedades .· ele­
trônicas necessárias à produ­
ção de microcircuitos. 

FROTA DA ALIT ALIA 

Dia 20 de janeiro a A/itália 
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Caro lyn Chiantella regula o fluxo de gases em um fixador de íons . 

recebeu mais um Boeing 727 
para utilizar em percursos de 
média distância. Sua frota é 
formada, no momento, por 12 
Boeing 727, cinco 747, oito 
DC·10-30 e 31 DC-9. A empresa 
deverá receber, até fins de 
1981, mais cinco Boeing 727, 

oito Airbus A300-B4, quatro 747 
S (Versão Combi) e três 747, 
além de vários contratos de 
opção de compra. 

"T AX FREE SHOPS" 

Na área de pré-embarque dos 
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setores B e C do Aeroporto In­
ternacional do Rio de Janeiro, 
foram inauguradas as lojas 
francas - "tax free shops" -
de H. Stern Comércio e Indús­
tria. 

TRISTAR MOVIDO A 
HIDROGENIO LiQUIDO 

A ilustração mostra a nova 
idéia da Lockheed: versão de 
carga do TriStar L-1011, modi­
ficada para operar com hidro­
gênio liquido. Uma proposta no 
sentido de integrar a aeronave 
numa empresa de caráter expe­
rimental foi esboçada no sim­
pósio "Hidrogênio no Transpor­
te Aéreo", realizado em Stutt­
gart, na República Federal da 
Alemanha. Na foto superior, a 
forma em que apareceria a ae­
ronave no momento de ser abas. 
tecida; um trabalhador estabe­
lece a conexão dos tanques do 
avião com os depósitos subter­
râneos de combustível. 

UMA ANTENA 
REVOLUCIONARIA 

Uma nova antena para rad/o­
comunicação em muito alta fre­
qüência, capaz de revolucionar 
a capacidade das comunicações 
baseadas em terra, foi desenvol­
vida pela Lockheed. 

A nova antena tem seus com­
ponentes completamente prote­
gidos e agrupados num espaço 
reduzido. Utiliza dois pés qua. 
drados de metal e um veículo 
fechado de fibra de vidro. As­
sim, pode-se dispor de um sis­
tema móvel de comunicação 
muito mais durável e seguro do 
que se pode obter por meio de 
antenas convencionais. A nova 
concepção reveste-se de carac-
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terísticas similares de rendi­
fT!ento às das antenas de 21 
metros de comprimento instala­
das nos aviões C-130 Hércules. 

Os engenheiros utilizaram a 
nova antena para combinar os 
três sistemas de comunicação 
dos Hércules C-130 e um siste­
ma de rádio de Muito Alta Fre­
qüência (Very High Frequency, 
VHF) em um "Jeep" CJ-7, de 
dupla tração, no Sudão. A uni­
dade móvel de comunicação 
pode ser operada em uma gran­
de variedade de veículos e po­
de ser paletizada p a r a sua 
transferência de um veiculo pa­
ra outro; conta com sistema de 
rádio para faixas AM e FM, de 
alta, ultra e muito alta freqüên­
cias, e, com sintonização auto­
mática, esses rádios são utiliza­
dos sem maiores problemas, 
quando o veículo se encontra 
em movimento. E podem ser 
operados por pessoal não espe­
cializado. O sistema mostrado 
na foto foi instalado num "Jeep" 
CJ-7, para o Governo do Sudão. 

NOT AVEL DIFERENÇA 

A Lockheed-Georgia Compa­
ny entregou à Força Aérea dos 
Estados Unidos o primeiro dos 
271 aviões Starlifter que estão 
sendo alongados, e, conseqüen­
temente, teve aumentada a sua 
capacidade de· carga em cerca 

' de um terço. Classificados ori­
ginalmente como C-141 A, se,. 
rão agora denominados de 
C-141 B. A Lockheed entregará 
80 unidades do C-141 B em 
1980, estando programada para 
meados de 1982 a entrega do 
último Starfifter modificado. 

30 ANOS DE T-33 

O capitão William M. Tarling 

A nova antena foi também montada num "Jeep " CJ-7 

O "novo" "Starlifter", agora classificado como C-141 B 

era um garoto de 11 anos em 
1948, quando o então piloto-de­
provas Tony LeVier, hoje apo­
sentado do cargo de diretor de 
Operações da Lockheed, fez o 

! 
primeiro teste de vôo do jato 
de treinamento T -33. 

De 1948 a 1959 a Lockheed­
California Company construiu 
5 691 destes aviões e licenciou 
a construção de mais 866 por 
fábricas canadenses e japone-
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sas, centenas dos quais ainda 
permanecem em vôo. Mais de 
30 países utilizaram o Lock­
heed. T -33 na formação de mi­
lhares de seus pilotos de jato. 

Em 23 anos de serviço na 
Força Aérea do Canadá, o ca­
pitão Tar/ing acumulou mais de 
6 000 horas de vôo no T -33, 
acreditando-se que seja o pri­
meiro piloto. em todo o mundo, 
a atingir tal marca. Por esse 
motivo, foi convidado a receber 
uma placa comemorativa das 
mãos de Tony LeVier - o ou­
tro convidado de honra da Lock­
heed à festa do 30. o aniversá­
rio do T-33, realizada no Aero-

porto de Hollywood-Burbank, na 
Califónia. 

HELICOPTEROS 
USARAO ALCOOL 
COMO COMBUST1VEL 

A Turbomeca, fabricante de 
turbinas utilizadas pelos heli­
cópteros da Aerospatiale, está 
com a atenção inteiramente vol­
tada para as possibilidades de 
utilizar, no Brasil, o álcool co­
mo combustível para as turbi­
nas de sua fabricação. 

Um motor Arrie/ funcionou no 
banco de provas usando álcool 

AVANÇADO SISTEMA 
DE COMPUTERIZAÇÃO 
PARA PROVAS DE VOO 

Um novo sistema de análise 
de informação, produto de alta 
tecnolog ia, está sendo utilizado 
com êxito nas provas de vôo do 
protótipo C-141 B Starlifter. De­
senvolvido pela Lockheed­
Georgia Company, de Marietta 
o sistema funciona com um dis­
positivo de aquisição de infor­
mações a bordo do aparelho e 
tem incorporados dois mini­
computadores e sete micropro­
cessadores. Já programado, se 
incumbe de adquirir, tradu;zir e 
oferecer informação imediata 
por meio de unidades que são 
de grande vai ia para o enge­
nheiro de vôo de prova em suas 
estimativas de qualidade em 
"tempo real". 

A informação "tempo real" é 
aquela que pode ser analisada 
de imediato com mecanismo de 
informação menos avançados. 

O engenheiro de vôos de prova 
somente receberia informação 
sem processamento e reque­
rendo interpretação; no sistema 
de Lockheed, a eficiência per­
mite reduzir tempo e custos. 

Armand Rosende, diretor do 
programa de provas do C-141 B, 
disse que anteriormente se 
consumiam duas horas no pla­
no de pré-vôo e, agora, com o 
novo sistema, só se precisa de 
cinco minutos. Uma das ca­
racterísticas do computador 
analítico de "tempo real" reside 
no colorido dos monitores dos 
terminais terrestres. Numero­
sas informações obtidas em 
pleno vôo, velocidade do ar, al­
titude, operação do motor, ten­
são, cargas. e outras gamas de 
informação requerida pelos en­
genheiros de vôo · são apresen-
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em vez de querosene de avia­
ção. A experiência, realizada a 
12 de setembro 0/timo, foi co­
roada de pleno sucesso, e, gra­
ças ao sistema rotativo de inje­
ção de combust/vel, a ignição, 
a aceleração e a potência má­
xima foram .obtidas sem dificul­
dade. 

A Turbomeca, entusiasmada 
com os resultados conseguidos 
até agora, vai continuar os tes- , 
tes com turbinas industriais. 
sendo convencida de que este 
campo de aplicação é particu­
larmente promissor para o uso 
de álcool como combustlvel. 

tadas em unidades calibradas 
de engenharia e em cores facil­
mente identificáveis. John Wi­
se, diretor de Sistema de Infor­
mação ·de Engenharia da 
Lockheed, revelou que este sis­
tema de telemetria de "tempo 
real" é o único, dentre os siste­
mas conhecidos, que utiliza si­
nais cromáticos durante as pro­
vas de vôo. A cor facilita enor­
memente a interpretação de 
grande volume de informações 
e permite detectar com rapidez. 
as anomalias das provas. A in­
terpretação imediata das infor­
mações assegura, igualmente, 
pronta resposta às exigências 
da segurança de vôo. 

O protótipo C-141 B da Lock­
heed já acumulou mais de 200 
horas devôo de provas desde o 
início do programa há dois 
anos. O programa continuará 
até meados da década de 1980, 
para então se alcançar a fase de 
produção. O contrato da 
Lockheed com a Força Aérea 
dos Estados Unidos para o pro:­
grama C-1418 especifica, tam­
bém, o aumento da longitude 
do aparelho em sete metros e a 
instalação de um sistema de 
alimentação de combustível em 
pleno vôo. 
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I NOTICIAS DA AERONAUTICA 

SISTEMA DE CERIMONIAL 

O Sistema de Cerimonial do 
Ministério da Aeronáutica. com 
a finalidade de superintender, 
coordenar e controlar as ativi­
dades de Cerimonial, no âmbi­
to do Ministério, foi in~tituído 
pelo Ministro Délio Jardim de 
Mattos. As atividades do Ceri-

. monial são as desenvolvida~ 

tendo· em vista estabelecer, fa­
zer publicar e divulgar as. for­
malidades e procedimentos, in­
dividuais e coletivos, a etiqueta 
militar, adotados pela , tropa e 
pelo pessoal do Ministério· da 
Aeronáutica, tanto nos atos de 
rotina como nas solenidades mi­
litares, cívicas, sociais e religio­
sas. 

O órgão Central do Sistema 
de Cerimonial do Ministério da 
Aeronáutica é o Centro de Do­
cumentação e Histórico da Ae­
ronáutica. 

SISTEMA DE DOCUMENT AÇAO 
DA AERONAUTICA 

Portaria do Ministro Délio 
Jardim de Mattos reformulou o 
Sistema de Documentação da 
Aeronáutica, instituído pela 
Portaria n. 0 40/GM3, de 03 de 
abril de 1975, que passa à de .. 
nominação de Sistema de Do­
cumentação do Ministério da 
Aeronáutica, com a finalidade 
de superintender, coordenar e 
controlar as atividades de do­
cumentação no âmbito do Mi· 
nistério da Aeronáuticà. 

Atividades de Documentáção 
são as desenvolvidas nas aqui-

stçao, seleção, coleção, produ­
ção, catalogação, conservação, 
atualização, reprografía, circu­
lação, difusão, utilização e nos 
armazenamento e ·controle de 
documentos de toda espécie. 

As atividades de Documenta­
ção abrangem os campos de 
Biblioteconomia, Imprensa, Pu­
blicações, Correspondência e 
Arquivo/agia. 

O órgão Central do Sistema 
de Documentação do Ministério 
da Aeronáutica é o Centro de 
Documentação e Histórico da 
Aeronáutica. 

XAVANTE BATE RECORDE 

Pilotada pelos Major-Aviador 
José Gabriel Marques Cecear­
to e 1. o Tenente-Aviador Mar­
cio Rocha, do Centro de Aplica. 
ções Táticas e Recompletamen­
tÇ> de Equipagens, em Natal, a 
aeronave XAVANTE (FAB-4527) 
decolou do Aeroporto Interna­
cional do Rio de Janeiro e pou­
sou no Aeroporto de Natal, após 
etapa de 3 horas e 25 minutos. 

SISTEMA DE MUSEOLOGIA 

Portaria do Ministro Délio 
Jardim de Mattos instituiu o Sis­
. tema de Museologia do Minis­
tério da Aeronáutica, com a 
finalidade de superintender, 
coordenar e controlar as ati­
vidades de Museologia, no âm­
bito daquele Ministério. 

Atividades de Museologia são 
as desenvolvidas com a finali­
dade de realizar a seleção, a 
aquisição, a reunião, a cataloga-
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ção, a classificação, a preserva­
ção, a conservação, a restaura­
ção e a exposição- das peças, 
objetos, documentos e edifica­
ções que constituem ou possam 
vir a constituir o acervo dos mu .. 
seus do Ministério da Aeronáu­
tica. 

O órgão Central do Sistema 
de Museologia do Ministér'io 
da Aeronáutica é o Centro 
de Documentação e Histórico 
(CENDOC), órgão da Estrutura 
Básica do Ministério que tem 
sua constituição e suas atribui­
ções gerais definidas no Regu­
lamento e no Regimento Inter­
no daquela Organização. 

CAMPEONATO DE VOO 
A VELA 

Com a participação de volo­
velistas civis e militares, encer­
rou-se, dia 19 de janeiro, o XXII 
Campeonato de Vôo a Vela, le­
vado a efeito na Academia- da­
Força Aérea, em Pirassununga~ 

Este foi considerado um ·dos 
campeonatos mais difíceis, de.. 
vido à instabilidade atmosféri­
ca, o que exigiu dos pilotos es­
forço, aplicação de técnica e 
perícia em vôo, em alto grau, 
proporcionando Uma competi­
ção de altíssimo nível técnico. 

A 1.a colocação coube a Ekke­
hard Schubbert, campeão pela 
7.3 vez. Foi o vencedor da clas­
se A. 

Na classe B, venceu o vete­
rano piloto Danilo ,Khun, do Clu­
be de Planadores Albatroz. O 
2. 0 lugar foi obtido pelo Clube 
de Vôo a Vela da AFA, repre~ 
sentado por seus Aspirantes-a­
Oficial-Aviador Trajano Arantes 
de Azambuja e Carlos Lorenzi.­
ni Bastos, que voaram no pla­
nador QUERO-QUERO, de fa­
bricação Nacional. 
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O avião da Força Aérea Brasileira, tendo a bordo o Ministro da Aeronáutica, Tenente-Brigadeiro Délio Jardim de Mattos . foi 0 
primeiro a pousar na pista 14-32 do Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro, após as obras de sua reconstrução. ' 

O Ministro da Aeronáutica, 
Tenente-Brigadeiro Délio Jar­
dim de Mattos, fez o primeiro 
pouso na pista 14-32 do Aero­
porto Internacional do Rio de 
Janeiro, com um avião da For­
ça Aérea Brasileira, VU-93 n.o 
2129, no dia 18 de janeiro. A 
pista esteve fechada ao tráfego 
aéreo durante nove meses, tem-

' po que durou a sua reconstru­
ção, que foi feita pela ARSA -
Aeroportos- do Rio de Janeiro 
S.A. 
·· -0 Coronel Guilherme Rebelo 

Silva, presidente da ARSA, en­
tregou ao Ministro da Aeronáu­
tica uma medalha comemorati­
va do evento. 
· A comemoração marcou o 
terceiro aniversário de funcio· 
namento do Aeroporto Interna· 
cional do Rio de Janeiro e ó 

AEROPORTO INTERNACIONAL 
DO RIO DE JANEIRO ENTREGA 
AO TRAFEGO A~REO 
A PISTA 14-32 

39. 0 ano de fundação do Minis­
tério da Aeronáutica, que trans­
correu di::t 20 de janeiro. 

A pista 14-32, que durante 
mais de 20 anos serviu ao an­
tigo Aeroporto do Galeão, foi 
totalmente recuperada p e I a 
ARSA e entrará em operação, 
duplicando a capacidade .de 
atendimento a aeronaves do 

Aeroporto Internacional do Rio 
de Janeiro. 

As obras e serviços compre­
enderam a execução de pavi­
mento superposto (overlay) na 
pista, melhoria do sistema de 
drenagem da faixa de pouso e 
melhorias na sinalização notur­
na e no ALS, que é o Sistema 
de Luzes de Aproximação. 
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A pista 14-32 foi interditada 
ao tráfego aéreo em 28 de abril 
de 1979, para a realização das 
obras de restauração. Ela rece­
beu 406 novos aparelhos de si­
nalização noturna (luzes late­
rais e de cabeceira-de-pista), 
novo Sistema de Luzes de Apro­
ximação na cabeceira 14, con­
tendo 174 aparelhos dispostos 
em 30 barras no prolongamen­
to do eixo da pista, sendo que 
21 delas dotadas de "flash", e 
novo · sistema de comando re­
moto para VASI (sistema para 
indicação visual do ângulo de 
aproximação), ALS e Sinaliza­
ção da Pista, comandados da 
Torre de Controle. 

Foram executados 15 500 me­
tros de dutos para os sistemas 
elétrico e eletrônico, sendo ne­
les instalados 94 000 metros de 
cabos condutores, e pintados 
11 598 m2 , na demarcação de 
sinalização, segundo as normas 
internacionais. 

A pista, de 3 180 metros de 
extensão, receb9u pavimenta­
ção nova, de uma cabeceira a 
outra. Na cabeceira 14 foi exe­
cutado pavimento superposto 

.. 
-.. 

O Ministro Délio Jardim de Mattos foi recebido pelo Presidente da ARSA- Coronel 
Guilherme Rebello Silva, e por toda a Diretoria 

em placas de concreto de ci­
mento, na extensão de 314 me­
tros, o que também foi feito na 
cabeceira 32, na extensão de 
148 metros. Na área da pista, 
entre o concreto de cimento 
das duas cabeceiras, foi exe­
cutado pavimento superposto 
em concreto betuminoso, usi­
nado e quente, constituído de 
quatro camadas, com .caracte­
rísticas diferentes. Nessa área, 
foram empregados 37 042 m:l de 
concreto betuminoso. · 

Os acostamentos da pista, de 
7,5 metros de largura, também 
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foram recuperados, com a exe­
cução de ·pavimento superpos­
to, constituído de base de bri­
ta graduada e revestimento de 
concreto asfáltico. 

No prolongamento de cada 
cabeceira-de-pista foram exe­
cutadas áreas de parada (stop 
ways), com 60 metros de com­
primento por 61 ,SOm de largu­
ra, com revestimento em con­
creto asfáltico. 

Para a terraplenagem, foi 
desmontada uma colina próxi­
ma, sendo movimentados .... 
304 OOoma de solo. No sistema 
drenagem, foram empregados 
1 983m de tubos, com diâme­
tros de 1 ,2m, 1 ,Om, 0,8m e 0,2m. 

Atualmente, o Aeroporto In­
ternacional do Rio de Janeiro 
está operando com a mais mo­
derna pista do Brasil, a 09-27, 
de quatro quilômetros, catego­
ria 11. Assim que a Diretoria de 
Proteção ao Vôo, órgão do Mi­
nistério da Aeronáutica, com­
pletar · os testes com o avião-la­
boratório na pista 14-32, para .a 
checagem dos equipamentos de 
auxílio à navegação aérea, ela 
voltará a operar, junto com a 
09-27. 



REVISTA AERONÁUTICA 

IDÉIAS PERDIDAS 

Ten Cel AR Aldo Alvim de Rezende Chaves 

Certa vez um oficial médico 
da FAB declarou-me a idéia de 
escrever um artigo, para a nossa 
Revista, com sugestões sobre 
Caixa de Socorros Médicos em 
Aviões. Por que não escreve? 
perguntei-lhe. O colega teceu 
uma série de argumentos que 
nas entrelinhas tinha o conceito 
de não acreditar que sua idéia 
fosse analisada, quanto mais 
aceita pelos órgãos governa­
mentais. Com o passar dos 
anos tenho verificado que este 
conceito negativo é a base para 
que muitos dos nossos com­
panheiros não coloquem suas 
idéias no papel. Não vai adian­
tar nada, é o que alegam, para 
justificar sua inércia. O tempo 
também veio provar que as ale­
gações daquele oficial não dei­
xavam de ter certa razão; nos­
sas autoridades são abúlicas a 
idéias e sugestões que pode­
riam colher entre todo o pessoal 
militar. Algumas dessas nega-

, tivas encontram justificativas 
de que as idéias sempre impli­
cam em despesas. Felizmente 
isto não é verdade. Muitas 
idéias simplificam as coisas, di­
minuem as despesas e a aplica­
ção de muitas não implica em 
despesa alguma; mesmo assim, 
não são analisadas, nem postas 
em execução. A prova disso tive 
quando escrevi um artigo para a 
nossa Revista "NÃO MORRA 
DE SEDE NO MAR". Nele en­
sinava um método simplificado, 

por mim desenvolvido, para 
obter água para beber, partindo 
da água salgada e tendo por 
equipamento uma vasilha, tal 
como um copo, e um saquinho 
plástico. Meses após sua publi­
cação, escrevi ao Ministro da 
Aeronáutica da época, sugerin­
do sua inclusão no currículo de 
sobrevivência da FAB. Nunca 
tive resposta. 

O Chefe do Estado-Maior da 
USAF, em publicação num pe­
riódico daquela organização 
conclamava os militares daque­
le país a colocarem suas idéias 
no papel e enfatizava: "A USAF 
necessita urgentemente de no­
vas idéias e conclama todos, 
onde quer que estejam, a auxi­
liá-la". 

No Brasil, que necessita 
muito de novas idéias, este ape­
lo deveria ser mais veemente. 
Devia-se criar estímulos à co­
municação de idéias; as nossas 
Forças Armadas necessitam 
muito delas e é necessário que 
se criem oportunidades para o 
relato de experiências que pos­
sam servir de análise e fomento 
de novas concepções. Nossa 
comunicação é fraca e precisa 
ser incrementada por necessi­
dade de sobrevivência nacional. 

Em geral o militar brasileiro 
escreve pouco ou nada. Isto é 
conseqüência de certas con­
cepções de que o militar deve 
ter o bico calado e apenas cum-
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prir ordens. É um conceito de 
origem colonial que estrangula 
a comunicação em todos os 
seu~ níveis, onde até mesmo a 
comparação com nações vizi­
nhas menores nos dão desvan­
tagem. Relembrando os herói­
cos dias da Guerra da Tríplice 
Aliança, os paraguaios tinham 
dois jornais para circular entre 
seus soldados, sendo um em 
espanhol, o Cabichui (em por­
tuguês - abelha). e o Cacique 
Lambare, em guarani. Os brasi­
leiros não possuíam nenhuma 
publicação similar e, para sa­
berem notícias, nossos sol­
dados remexiam os bolsos dos 
paraguaios mortos à procura de 
exemplares dos seus jornais. 
Outra forma era colhê-las com 
os recém-chegados do· Brasil, 
confo_rme relata um dos nossos, 
companheiros. ..Era o Boule­
vard, o nosso famoso clube, no 
centro do acampamento. Aí pa­
lestravam, em viagens conti­
nuas à Pátria, portadores de no­
tícias frescas dos parentes e 
pessoas caras". 

Cem anos depois nossos 
pracinhas na Itália sabiam as 
notícias da guerra pelo Stars 
and Strips, de publicação norte­
americana. Não existir jornais 
de guerra em tempo de paz é 
algo justificável, mas as demais 
publicações, como livros, tam­
bém sofrem restrições pela nos­
sa conceituação secular. O 
mais importante relato pessoal 
da Guerra do Paraguai-A Retira­
da da Laguna - foi publicado 
inicialmente em francês, Paris, 
1871, e só em 1874 teve sua 
edição em português. 

Há pouco tempo tivemos um 
pálido exemplo do desestímulo 
à publicação de livros por mili­
tares. O general Hugo de Abreu 
escrevia memórias do tempo 
que passou como Chefe da 
Casa Militar. A imprensa sensa­
cionalista insinuava que seriam 
publicados segredos gravíssi­
mos contra a moral do Governo. 
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Da Presidência partiu um ato 
proibindo os militares da ativa e 
da reserva de se pronuncia­
rem ... O livro foi publicado. ,. 
No final, o próprio Governo, que 
era contra, beneficiou-se, pois 
caíram por terra as suposições 
de coisas gravíssimas. 

Este é um. dos exemplos de 
que restringir ·~ comunicação 
não auxilia em na'da; na verdade, 
a comunicação militar deveria é , 
ter incentivos e não restrições. 

No caso particular da nossa Re­
vista, acho que um~ política 
adequada seria dotá-la de maio­
res recursos para pagar ou pre­
mii:u alguns artigos. Seria uma 
das maneiras de estimular nos­
sos companheiros a escreverem 
suas idéias. A Revista, ou outro 
órgão, poderia ter uma espécie 
de clube do livro e editar, em 
convênio com editoras, livros 
que divulgassem a Força Aérea 
através de histórias reais ou de 

#VASP 

VASP AUMENTA FROTA 

A frota de jatos da VASP 
crescerá em 32% no correr do 
ano de 1980, em decorrência 
do recebimento de mais de 8 
unidades do "Boeing·727 Super 
200". · Como as aeronaves enco­
mendadas são de maior capa­
cidade de transporte de passa­
geiros do que o "Boeing 737", 

o número de poltronas ofereci­
ao pela empresa crescerá em 
48,95%, chegando a um total de 
3 700. Esses dados foram divul­
gados pelo presidente da VASP. 
Geraldo Meira Silva, durante a 
conferência de abertura da con­
venção da empresa aérea no 
São Paulo Hilton. 

Os representantes das 40 Ba­
ses que a VASP possui por todo 
o Brasil reuniramo.se, tanto pa­
ra analisar as perspectivas das 
empresas aéreas diante da cres­
cente . expansão do mercado, 

como também para tomar co­
nhecimento da campanha pu­
blicitária "Nova Imagem VASP 
80". Ela se constitui numa das 
armas com que contarão para 
o aumento das vendas, a fim de 
garantir um bom índice de apro­
veitamento dos novos aviões. 

Após a mensagem do presi­
dente, o professor Claude Ma­
chline, superintendente de Pla­
nejamento dos Sistemas da 
VASP, falou sobre a nova es­
tru(ura organizacional da em­
presa, na qual fo1 re~orçado o 
planejamento, tanto para aná­
lise das futuras aeronaves da 
nova geração, que brevemente 
estarão operacionais, como para 
estudos quanto à necessidade 
de novo simulador de voo. de 
ampliação do parque de compu­
tadores e especialmente das 
conseqüências que a transfor-

JANEIRO-FEVEREIRO- 1980 

ficção . . Devemos ter em mente o 
fato de que no bojo de novas 
idéias. é que encontraremos 
soluções para uma Força Arma­
da mais eficiente e mais eco­
nômica, e que na divulgaçãQ 
e no estudo de experiência é 
que encontraremos apoio para 
traçar o futuro. O nosso Minis­
tério deveria ter um órgão para 
colher novas idéias, caso con­
trário tudo ficaria sob o título . 
deste artigo: .Idéias· perdidas . . . 

mação de Cumbica em Aero­
porto Comercial trarão para a 
VASP. 

Numa análise dos resultados 
de 1979, o Prof. Machline disse 
que a empresa consflguiu ter­
minar o ano com o mesmo nú­
mero de funcionários de janei­
ro, cerca de 4 500, e que, como 
cresceu em 15,1 o/o no número 
de passageiros transportados, 
. teve um aumento real de produ­
tividade bastante significativo. 
já colocando a V ASP numa po~ 
sição melhor que suas congê­
neres nacionais. 

Com o aumento da oferta que 
agora se vai verificar, explicou 
o orador, a V ASP tem que ado­
tar uma política agressiva de 
vendas, motivo pelo qual a es­
trutura organizacional foi pro­
fundamente modificada, justa­
mente no setor comercial. Após , 
a apresentação dos técnicos 
de cada uma das áreas do se­
tor comercial, foram feitas pa-

. lestras enfocando cada setor 
especialmente, tendo como te­
mas "Crediário - arma de 
vendas", "Cargas, desafio para 
1980" e " As metas para 1980, 
análise comparativa por Base", 
"Nova estrutura da área de 
atendimento ao passageiro", 
"Estratégia de marketing regio­
nal" e "Novas aeronaves e seus 
reflexos na oferta". 





QUEM GOSTA DE VOOS 
INTERNACIONAIS VAI ADORAR O 

JEITO DESTA BRASILEIRA. 

Uma aeromoça da Vasp é treinada do mesmo jeito que uma aeromoça de linha internacional. Com uma diferença , ela 
tem o jeitinho brasileiro de voar. Isso acontece com todo o pessoal da Vasp. Nível internacional e aquele jeito que só nós, 
brasileiros, temos de encarar tudo com alegria, descontração e eficiência. Assim é a Vasp. Jeito brasileiro, padrão internacional. 

JEITO BRASILEIRO, PADRÃO INTERNACIONAL 


