


Comenta-se que, quando a Seleção Brasileira de 
Futebol, nos idos de 1958 (dias gloriosos, não?), es­
teve nos campos suecos para disputa da Copa do 
Mundo, o fabuloso gênio Garrincha resolveu adqui­
rir um radinho de pilha, desses transistorizados e 
hoje Lão difundidos pelas plagas tupiniquins. Com 
toda a ingenuidade de sua santa alma, ficava ele 
admirado como de tal radinho saía um linguajar es­
tranho, indecifrável, ininteligível. Por outro lado, 
canções exóticas fluíam e brindavam seu espírito 
prenhe de encantamento. 

"Caneco" conquistado, após aquele memorá­
vel dia em que Pelé se consagrou ao dar o lençol 
no zagueiro da Suécia e selar a sorte da competi­
ção; findo o campeonato, Garrincha retoma ao Bra­
sil. Aquela festa. Tão festeira quanto a que saudou 
a chegada dos tripulantes da Apolo, no regresso 
da Lua para esta Terra dos homens. O qrande pon­
teiro direito da Seleção, o seu Mané das pernas tor­
tas, após alcançar o recesso do lar, contente da vi­
da, mostra o radinho para os familiares. Liga o apa­
relho e, para sua total decepção, o danado do radi­
nho só falava português .. 

Bem ... como se diz atualmente, não é bem por 
aí. O fato é que é preciso ver com certa prudência 
as importações de modelos clássicos, completos, 
empacotados, para inseri-los a fórceps em nossa 
ambiência cultural. Nem tudo "made lá fora" sig­
nifica avanço, considerando as nossas cont ingên-

cias; nem tudo que é "jeitinho" é solução; por ou­
tro lado, sabemos "dar nossas cacetadas", quan­
do queremos acertar. Nem toda idéia nova é neces­
sariamente moderna; nem tudo que é antigo tem 
que levar necessa riamente o ca rimbo de obsoleto. 

Não estamos pregando xenobofia, muito menos 
um conservadorismo cego. Apenas recomenda-se 
uma certa prudência na escolha dos caminhos; se­
riedade na análise das soluções possíveis; acura­
cidade ao esquadrinhar as possíveis conseqüên­
cias dos reméd ios que pretendemos adotar. 

Nessa hora em que estamos repensando a so­
ciedade, tenhamos coragem para aceitar as trans­
formações que se fizerem necessárias, desde que 
passadas pelo crivo do bem comum e progresso 
da Nacão e dos nacionais. 

Coragem para discordar se faz mister nas horas 
cruciais, em que modificações de peso nos são co­
locadas à decisão. 

É preciso evitar miopias apressadas, para que 
depois não tenhamos de usar óculos o resto da vi­
da. 

Como vovó já dizia: "Cautela e canja de galinha 
não fazem mal a ninguém". 

A Redação 



A idade de nossa frota é de apenas JD anos. É a mais 
jovem frota do Brasil. A Vasp sabe que você prefere viajar r---M~É_D.:::..1A....:....=..D-=f....::.:lll=~:....:.::::.D~f~ll::.t4.:...:FJ:...:R...:..:O=-:r;~~~_J 
em aviões novos e modernos. Na sua próxima viagem, t-----'~"c-~·. COMPANHIA A-tB.BANOS l:m:~·):;.:;:"' 
escolha a companhia aérea que soma a juventude das ::J COMPANHIA B - 12,6 ANOS}' ,~ 
aeronaves com a experiência da tripulação. Você vai ver v-;.,.:;;·· 
que, na média, quem sai ganhando é você. 

~VJISP 
VIAJE BEM, VIAJE VASP. 
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Recebemos do Sr. Hamid Mauad 
Filho - Uberaba- MG 

Tendo sido assinante desta excelen­
te Revista anos atrás, recentemente ti ­
ve a oportunidade de reler o exemplar 
n° 161/87, o qual adquiri no Aeropor­
to de Brasília 

Em contato telefônico mantido com 
esta Revista, informaram-me que a as­
sinatura anual passou de Cz$ 150,00 
(Cento e cinqüenta cruzados), confor­
me cupom na revista, para Cz$ 280 00 
(Duzentos e oitenta c ruzados) ' 

E de meu interesse voltar a assinar 
esta Revista, e para tanto estou reme­
tendo-lhes anexo, junto com o cupom 
devidamente preenchido, um cheque 
no valor de Cz$ 400,00 (Quatrocentos 
cruzados), para a aquisição da assina­
tura anua l da Revista e de 02 (dois) pos­
ters da Esquadrilha da Fumaca. 

Esperando a remessa destes e ser 
atendido, desde já os meus sinceros 
agradecimentos. 

===========::-::ã:---= ~ 
Recebemos do Sr. José Oscar Dias 
Rodrigues - Alegrete - RS 

Prezado Diretor, 

Sendo eu entusiasta da aviacão e 
desejando aumentar a minha co lecão 
tomei conhecimento de sua editor~ 
através da sua Revista Aeronáutica 
pois a mesma eu coleciono, sendo se~ 
dúvida uma revista altamente instruti­
va e explicativa sobre a Aeronáutica 
Brasileira. Sendo assim gostaria que 
me fossem enviados, se possível, foto­
grafias de Helicópteros e Aviões ou en­
tão os preços no caso de vend; e con­
dições de pagamento e JUntamente os 
preços dos livros também. 

Grato pela atenção dispensada e 
aguardando ansiosamente a resposta , 
certo de poder contar com a Vossa co­
laboração antecipadamente agradeço. 

REVISTA AERONÁUTICA é ler e 
Voar .. 

.A. Redação: Estamos atendendo. 
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Recebemos do Sr. José G. de 
Oliveira Filho - Viamão - RS 

Prezados senhores, 
Tendo visto no Jornal "Zero Hora" 

de P. Alegre, que essa Editora pôs à 
venda ao público o livro" Águia Ferida 
na Rota do Araguaia", de autoria do 2° 
Ten Argeu Cirne da Silveira, venho so­
licitar o especial obséquio de informa­
rem o preço do referido livro, a fim de 
enviar posteriormente um cheque no­
minativo. 

Solicito outrossim, envia r-me se 
possível, uma lista dos li v ros sob re 
aviação, com os respectivos títulos e 
preços, a fim de fazer novas aquisições. 

Sendo só o que tenho para o mo­
mento, muito agradeço pela atenção 
dispensada a esta. 

Atenciosamente, 

=========-::;:. = ~ 
Recebemos do Aero Clube de 
Montenegro 

Prezados Senhores, 

Como profundos admiradores dos 
serviços que V. Sas. oferecem com 
grande eficiência, desejaríamos rece­
ber material publicitário, assim como 
fotos, posters e demais material ilustra­
tivo da sua linha principal e acessórios 
de produtos, bem como boletins téc­
nicos de atualizacão. 

Nosso AerociÚbe foi fundado em 
'1938, e situa-se no aeródromo munici­
pal de Montenegro, o qual é adminis­
trado por nossa Entidade, e gostaria­
mos de expor em nossas dependên­
cias e biblioteca, material informativo 
e principalmente ilustrativo de Vossos 
produtos . 

Certos da atenção de V Sa., coloca­
mo-nos a Vossa disposição, 

Atenciosamente, 

Recebemos do Sr. José Luiz 
Ca rdoso - Ministério da Justiça -
MG 

Sr Diretor, 

Desejo congratular-me com a Revis­
ta Aeronáutica e o autor do artigo 
"Vietnã uma análise da Guerra", Cel 
Fernando Durval de Lacerda, publica­
da por sua excelente Revista. 

Seu autor chama a atenção dos lei­
to~es para o problema do Vietnã, que 
ate hoJe traz seqüelas para grande par­
te do un1verso. 

Gostaria de sugerir, caso assim pos­
sa fazer, mais artigos sobre o Sudeste 
Asiático, tão escassos na nossa im­
prensa. 

Aproveito, também, a oportun idade 
para solicitar sua autorização para re­
publicar o artigo na nossa imprensa lo­
cal, citando, é claro, o autor e a origem 

Cordialmente, 

A Redação: Informamos que o preten­
dido na solicitação em pauta foi auto­
rizado. 

~ ...... _~_ 
Recebemos de Antonio Luis 
Sapienza, Asunción, Paraguay 

Me siento inmensamente felíz por 
vuest ra autorización oficial para repro­
dum fotos y datos técnicos del libro 
"AVIAÇÃO MILITAR BRASILEIRA, 
1916-1984" de Francisco C. Pereira 
Netto, pues eso ayudará enormemen­
te a la composición de la "GUIA ILUS­
TRADA DE LA AVIACIÓN PARAGUA­
YA EN CONFLICTOS ARMADOS, 
1914-1947". 

Tenga vuestra dignísima persona y 
por su intermedio a la Revista Aeronáu­
tica toda mi inmensa gratitud por la 
mencionada autorización y por el inte­
resantísimo ejemp lar incluido en ane­
xo. 

Desde a hora en más, me pongo a 
vuestra entera d1sposición para lo que 
Ud. pueda necesitar en cuanto a asun­
tos aeronáuticos de I Paraguay se refie­
re. 

Sin otro pa rticu lar, lo saludo muy 
afectuosamente. 

CORREÇÃO 

~a edição 162 de nossa Revista, maté­
na Tempos de G loster 111, página 43, 0 
?o~e c~rreto do oficial constante na 
u~t11"':1a lmha da legenda é Nordhaus e 0 
caozmho mascote se chamava Maçarico. 

Revista Aeronáut ica N? 164 



NOVOS CAPACETES DE VÔO 
NACIONAIS , DE AVANÇADA TECNOLOGIA E ELEVADO DESEMPENH O 

Desenvolvidos em São José dos Campos com 
apoio do CTA, por empresa 100% nacional, produ­
tora de componentes aeronáuticos em materiais 
compostos, encontram-se dispomveis no mercado 
brasileiro, equiparando-se aos melhores produtos 
internacionais. 

Dupla viseira 

FIC H A T ÉCNICA 

-Casco: em Kevlar (R) -49 de baixo peso e alta 
resistência à impactos,com opção em f ibra de vidro 

-Viseira: em policarbonato tratado superficial­
mente para endurecimento, com dupla lente e 
dispositivo anti-g 

- Contato: dispositivo de ajustagem anatôm ica e 
regulagem de pressão das conchas acústicas 
operáveis em vôo. Alto grau de isolamento an­
ti-rUii::lo e elevado padrão de acabamento. 

- For ração: em veludo lavável ou opção em couro . 

- Pesq: o:timizado no prpjeto de todos os elementos 
cpnstJtUintes, compàravel aos ma1s leves interna­
Cionais. 

C011POSITE 

Ajustes das conchas acúst1vas 

TECNOLOGIA 

Rua Letônia , nº 493 - S ão José dos Campos - S P 1 BR 

Tel: (0123) 21-7244 
Telex: 123-3330- COTE 
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COMPORTAMENTO 

Robôs conquistam seu lugar nas indústrias 
e nos negócios norte-americanos 

O robô moderno pode ser conside­
rado um computador ao qual foram 
acoplados membros, órgãos, inst ru­
mentos e outros equipamen tos O 
computador é para o robô moderno o 
que o cérebro é para o ser humano. Es­
te "cérebro" permite que os membros, 
órgãos e instrumentos ampliem a ga­
ma de operações que os robôs podem 
executar É o número e va ri edade de 
tais acessóri os estão aumentando: Já , 
existem robôs com v isão, aud ição, ta­
to, olfato , fa la, braços, pernas, rodas, 
asas e nadade iras. 

A robónca ainda está em seus co­
meços na comunidade dos negócios 
dos Estad os Unidos, mas já está fa zen­
do incursões na área da indústria au to­
mobilística e outras. 

Além d isso, os robôs estão sendo 
utilizados em muitas outras tarefas, in­
clus ive al gumas mu ito complexas e 
qua lificadas. 

Equipados com olhos-câmaras ou 
anal isado res ópticos, os robôs podem 
executar tarefas tais como seleção, ins­
peção, montagem e colocação de pe­
ças ou produtos em máquinas, t roles 
ou pratelei ras de depósitos de merca­
dorias. 

O Escri tório Naciona l de Pad rões 
dos EUA prevê que, até 1994, 90p or 
cento de toda a inspeção industrial f ar­
se-á pela visão da robótica e não pela 
visão humana. 

A Martin Marietta, da F l ór i da~ está 
aperfeiçoando um ro bô para colher as 
laranjas que já estiverem maduras, dei­
xando as verdes na árvore. 

Enquanto a primeira geração de ro­
bôs se destinava a rea lizar trabalhos fí­
sicos, os robôs que começam a surgir 
são capazes de realizar tarefas huma­
nas, tais como tra dução de documen­
tos, planejamento de programas de 
vendas e diagnóstico de enfermidades 
físicas e menta is . 

A intel igência artific ial está, lenta­
mente, acrescentand o aptidões de de­
dução, raciocínio, conhecimento, jul­
gamento e decisão ao computador, o 
que dá ao robô qualificações mais se­
melhantes às dos seres humanos. Com 
inteligência artif icial, os robôs terão um 
alcance enorme. 

Por F.D. Ba rrett 

Em alguns casos, o robô não é me­
lhor do que o ser humano, mas tem ap­
t idão para formar critérios e tomar de­
cisões profissionais ou técnicas 1 O, 20 
ou 100 vezes mais rap idamente. Al ­
guns sistemas especia lizados estão, 
atualmente, rea lizando o tra balho de 
geólogos, médicos, matemáticos e pla­
ne1adores de manutenção. 

A Marinha dos Estados Unidos es­
tá usando um robô com nadadeiras na 
exploração submarina. E o Southeas­
tern Fruit and Tree Nut Research La­
boratory, em Byron, Geórgia, projetou 
uma aeronave-robô operada por com­
putador pa ra pulverização de safras, a 
qual pode rá esta r em funcionamento 
dent ro de um ano. 

Em vez de cam inhar sobre pernas, 
a ma ioria dos robôs move-se sobre ro­
das. Tais robôs tomam a forma de ca­
minhões-robôs, em pilhadei ras-robôs, 
troles-robôs, mas, geralmente, são co­
nhecidos por veículos automáticos em 
vez de robôs. 

Os robôs sobre rodas podem entre­
gar correspondênc ia ou serv ir café. A 
distribuição da correspondência de es­
cri tório por robôs é, atua lmente, mui­
to comum. 

Um dos ma is importantes aperfei ­
coamentos da ro bótica é o sistema de 
~e íc ul os dirigidos automat icamente 
(AGV : Automatic Gu ided Vehicles) 
Ve ículos de transpo rte, cam inhões 
com prancha levadiça e outros siste­
mas no gênero co rrem ao longo de tr i­
lhos elétricos e ópticos, sob a direção 
de um com putador cen tral Calcula-se 
em 200 o número de sistemas AGV 
atualmente instalados na indústria nor­
te-ame ri ca na. Alguns novos AGV po­
dem deixar os trilhos e percorrer pe­
quenas d istâncias por conta própria. 

A Giant Food, Inc., em Landover, 
Maryland, tem " guindastes de em pi­
lhamento" roboti zados (uma espécie 
de emp ilhadeira-automóvel grande), 
que circulam em torno de imen so de­
pósito frigorífico, suspendendo - por 
orientação computadorizada - ca ixas 
especif icadas de alimentos congelados 
a alturas equiva lentes a de oito anda­
res e delas descendo. Estes imensos 
guindastes robotizados estão ligados 

f Ws.· · 

a uma máquina se letora automatizada 
capaz de selecionar 3.600 caixas de al i­
mentos congelados po r hora. 

Embora ocupe uma área de 2.046 
metros quadrados, o frigorífico da 
G iant Food requer o trabalho de apenas 
10 homens. 

Os robôs, eventualmente, ocuparão 
grande lugar em todos os setores de to­
dos os negócios A robótica está in­
gressando no setor de estocagem, em­
barque, transporte e venda a varejo A 
revolucão robótica está ocorrendo até 
nos eséritórios e nas indústrias de ser­
viços, tais como hotéis, hospitais, res­
ta urantes e pai sag ismo Está ingres­
sando na med1c1na, assistência ao ser 
humano, educação - mesmo no en­
treten imento. 

E os robôs participarão dos traba­
lhos domésticos. Até 1995, os robôs 
estarão onde houver pessoas e máqui­
nas. • 

Revista Aeronáutica N? 164 



TECNOLOGIA 

A produção de flapes 
do trijato-MDll 

A Embraer e a McDonnel Douglas 
Corporation assinaram um contrato em 
Paris, durante o Salão Aeroespacial de 
le Bourget, para a fabricação, pela em­
presa brasileira, de flapes externos em 
materiais compostos para o novo trij a­
to MD-11. 

O contrato, avaliado em aproxima­
damente US$120 milhões, prevê a 
compra de 200 unidades de flapes ex­
ternos, com opções para mais 100. As 
entregas para a McDonnel Douglas co­
meçarão em agosto do próximo ano, a 
f im de permitir o início da montagem 
do MD-11 em março de 1989, com as 
primeiras entregas do novo jato de ca­
bine alargada e longo alcance previstas 
para abril de 1990. 

Jim Worsham, vice-presidente da 
McDonnel Douglas e coordenado r do 
grupo aeroespacial, disse na ocasião: 
"Estamos felizes por passarmos a con­
ta r com a Embraer, uma das maiores 
companhias aeroespaciais do mundo, 
na equ ipe do MD-11 ". 

O acordo é a continuacão de um re­
lacionamento de trabalho 'entre as duas 
empresas, que comecou em 1981 e 
que inclui diversos esforços coopera­
tivos. 

A Embraer produzirá o ferramenta! 
e o projeto completo e detalhado do 
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flape doM 0-11. Fabricado de material 
em carbono epoxy de tecnologia avan­
çada, os flapes externos estão entre as 
maiores estruturas de materiais com­
postos no MD-11 . Cada f lape tem 8,9m 
de comprimento e 1 ,9m de largura na 
face interna e 1 ,29m de largura na fa-

ce externa. O uso de materiais compos­
tos economizará ma is de 1 G8 kg por 
peça, sobre a estrutura de metal con­
vencional. 

O formato do flape externo rea lça­
rá os benefícios de reducão de atrito 
das aletas doM D-11, com o fluxo de ar 
redirigido na área da ponta da asa, pa­
ra ajudar a reduzir atrito. Cada percen­
tual de atrito reduzido é um percentual 
de combustíve l economizado. 

A economia geral de combustível 
decorrente da combinacão da asa e da 
aleta do MD-11 foi estimada em 3 por 
cento, enquanto outras características 
aerodinâm icas contribuirão com ou­
tros 4 por cento. 

A Embraertem uma fábrica comple­
ta para produção de peças em mate­
riais compostos. A empresa faz uso in­
tensivo de estruturas de materiais com­
postos em todos os seus produtos -
EM B-11 O Bandeirante, EM B-120 Brasí­
lia e EMB-3 12 Tucano. 

Agora, pela primeria vez, sua espe­
cia lidade nesta área está sendo utiliza­
da por um fabricante estrangeiro atra­
vés da adoção dos flapes externos pro­
duzidos na Embraer pela McDonnel 
Douglas, para o seu tr ijato M 0 -11. 

7 
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TURISMO 
Brasil Cresce Como Opção De 
Congressos Internacionais 

Até alguns anos, o Brasi l não apare­
cia com destaque nas rotas de destino 
de congressos internacionais. Nos úl­
timos anos - e mais especificamente 
de 1984 para cá -, um paciente e efi ­
caz t rabalho de divulgação vem pouco 
a pouco alterando esta situação. Em 
1986, o Brasil sediou 92 congressos in­
ternacionais que trouxe ram 17 mi l 539 
estrangeiros. O total de participantes 
destes congressos, incluindo os brasi­
leiros, chegou a 62 mil 589. 

Na realidade, o trabalho de divulga­
ção do Brasil como destino turístico in­
ternacional para congressos, do qual 
participam a Embratur e todo o capítulo 
brasile iro da ICCA (lnternational Con­
gress and Convention Association), 
tem sido muito facilitado. "Está mais 
fácil ve nder o Brasil" - reconhece a 
chefe do Departamento de Congres­
sos e Grupos Internacionais da Embra­
tur, Gilda Boruchovitch. 

É que hoje o Brasil dispõe de uma 
eficiente infra-estru tura para atender 
todas as necess idades que assinalam 
a rea lização de um grande congresso, 
incluindo uma série de cerca de 50 cen­
tros de convenções, dos quais quase 
uma dezena, pelo menos, é considera­
da no nível dos mais famosos cen tros 
de convencões de todo o mundo. 

Para o país, esta é uma ótima not í­
cia. As estatísticas mostram que um tu­
rista participante de congresso tem 
uma média diária de gastos no Brasil de 
225 dólares - muito além dos 80 dó­
lares diários do turista comum. Em 
1986, segundo a estimativa da Embra­
tur, apo iada na média de duração dos 

congressos (5 dias), o ingresso de divi­
sas no país proveniente apenas dos 
gastos dos participantes estrangeiros 
chegou a US$19 milhões 731 mil. 

A inda é pouco d iante da receita to­
tal com o turismo, que ano passado 
chegou a US$1 bilhão 700 milhões e 
que deverá saltar, neste ano, para algo 
próximo a US$2 bilhões. Mesmo as­
sim, é um percentua l que já justifica as 
atenções que vêm sendo concedidas 
ao segmento. O calendário de Con­
gressos In ternaciona is da Embratur já 
reg ist ra, para o período 1987-1994, 
uma programação de 142 eventos. 

Na verdade, foram mais de 600 con­
gressos em 1986, mas os critérios de 
classificação estipulam a presença mí­
nima de 50 estrangeiros para que um 
evento seja oficialmente considerado 
internacional. Nas relações publicadas 
em revistas especia lizadas, os 92 even­
tos realizados no Brasil no último ano 
posicionam o País em décimo qu into 
lugar numa relação ponteada por Sin­
gapura, Holanda e Tailândia, segundo 
apuração da revista C&E Internacional, 
especiali zada no segmento. 

De acordo com Renato Diniz che­
fe da Divisão de Captação de Co~gres­
sos, o R1o de Jane1ro foi a cidade que 
ma1s sed1ou os eventos internacionais 
no Brasil em 1986, com um total de 44. 
Aparecem em seguida São Paulo (20); 
Salvador (8); Curitiba (3)- Recife (3)· Bra­
sília (2); Canela (2) ; e Guarujá (2( Se­
tembro, agosto, abril e outubro nesta 
ordem, são os meses de maior i~cidên­
cia de eventos. 
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REVISTA 

AEAONAUTICA 
ENTREVISTA BRIG BACHÁ 

Uma conversa informal com o 
administrador que por mais longo 

tempo ocupou a Presidência do 
Clube de Aeronáutica. 

Por mais que ele confesse a sua pa i­
xão pe lo vôo, seus olhos brilham mes­
mo é quando ele discorre sobre suas 
experi ências co mo administrado r. 

Forjad o na discip lina da caserna e, 
certamente por cont inuar acreditando 
nela como fator preponderante nas at i­
vidades gerenciais, conseguiu safar-se, 
com admirável brilha ntismo, de situa­
ções das mais adversas, situações es­
sas em que, com grande probabilida­
de, muitos têm " jogado a toa lha na lo­
na" . 

M eu sa lári o não pagava o sapa to e a roupa que 
eu usava 

Revista Aeronáutica N? 164 

Não se pode negar a sua persp icá­
cia, bom humor, assim como a vivaci­
dade para pron tas respostas, com uma 
leve e gostosa dose de irreverência. 

Duran te ma is de uma decada, seu 
nome praticamente se fund iu com o da 
instituição que presidia, o Clube de Ae­
ronáutica. 

Franscisco Bachá, este senhor que 
consegue esconder, num semblante 
amável e cortez, quantos ve rões já se 
passaram na sua fe li z existência, tão 

Os suecos vinham de ch1nelos ... 

pouco denunciados pelos to ns grisa­
lhos dos cabe los, dublê de eng en hei­
ro químico, aviador, diretor de Depar­
tamento de Trâns ito e assesso r de Se­
gurança Púb lica, concedeu à Revista 
Aeronáutica o prazer de um agradável 
bate-papo que, com prazer redobrado, 
levamos aos nossos lei tores. 

Nesta edição, em pa rte alusiva ao 4 1 ° 
an iversá rio do Clube de Aeronáutica, 
cremos ter sido a escolha do nosso 
entrev istado uma ques tão de con­
senso. 

O Brig . Melo faz ia co1sas que os outros não con­
seg uiam fazer. 
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""' ENTREVISTA BRIG BACHA 
RA - O senhor é natural de onde? 
FB - Sou do Ceará. Fortaleza. 

RA - Como se deu o seu ingresso 
na A eronáutica? Por que isso de 
querer ser aviador e militar? 
FB - Primeiro, t inha tendência. Mas 
como você sa be, o pessoa l ant igo, 
quando se falava em m ilitar, pensava 
logo em guerra e que o f ilho ia morrer. 
Então, para não magoar meus pais, se­
gu i a carreira de engenheiro químico 
Me forme i em Engenharia Quím ica, 
mas sempre ficava aquela vontade de 
estar nas Forças Armadas. Até que, 
com a fusão das Av iações Civil, Nava l 
e do Exército, apa receu a chance para 
que os engenheiros pudessem ingres­
sar. Foi quando me reso lvi, isso depois 
de me fo rmarem engenheiro qu ímico 
e ter traba lhado no Laborátório Si lva 
AraÚJO Russel, como assitente de um 
dos cien t istas, João Cristóvão Ca rdo­
so . Com essa chance que apareceu, 
drsse: "É ali que eu vou I" E vim mes­
mo. Cheguei a esse posto mu ito sat is­
feito ... uma carreira boa, graças a Deus I 
Sempre voando e com todos os cu r­
sos; com todos os cursos, até os do is 
da Escola Superior de Guerra. 

RA - A sua turma é de que ano? 
FB - Asp irantes de 1942. 

RA - E como foi a sua vida no tem­
po de formação .. . Como o senhor 
viu a Escola dos Afonsos? 
FB - Eu gostei. Aliás, a minha passa­
gem na Força Aérea foi, eu acho, que 

• ... permaneci 
como ... 

instrutor de 
patrulha 
durante a 
guerra. 

das melhores, porque fiz todos os cur­
sos e servi em todas as Escolas, inclu­
sive como instrutor ... Na Escola Supe­
rior de Guerra, fiquei no Corpo Perma­
nente. Em todas as Escolas dei a minha 
cooperação e só tenho saudades. 
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RA - Na quela época, na Escola de 
Aeronáutica, o senhor voava que ti­
po de avião? 
FB - Eu comecei voando o "St irm i­
nha" e depois passei pro "Stirmão" , o 
BT -15. Depois saí Aspi rante e come­
ce i a voa r o Waco CSO, W aco, F- 5, 
os dois Beech, Beech-mono e Beech­
bi ... av iões da an t iga 

RA - Qual foi a sua primeira Unida­
de como 2? Tenente? 
FB - Foi o 1 ° Regimento de Aviação, 
nos Afonsos, ali do lado da Escola. 

RA - O senhor se lembra quem era 
o Comandante? 
FB - Era o Cel Francisco de Assis Cor­
reia de Mello, que foi a Bri gadei ro e de­
pois Minist ro do STM ISupe rro r Tribu­
nal Mi litar). 

RA - Àquela época, o Brig Mello, 
já tinha consolidado a fama de .. . 
(Risos). 
FB - ... de maluco? (risos) 

RA - É. Como ele era? O senhor 
que conviveu com ele nesta época, 
como o via, como o senhor analisa 
esta grande personalidade da Aero­
náutica? 
FB - Ele era um SUJeito que voava 
mui t o bem Então, como ele voava 
muito bem, tin ha mu ita segu rança, 
mui ta confiança em si, fazia co isas que 
outros não conseguia m fazer. Os ou­
tros temiam faze r. e ele fazia. E faz ia 
bem. Foi nosso inst rutor de aviação. 
Era um grande comandan te, muito hu­
mano, formidável . Prestigiava os su­
bord inados. Só tenho boas lembranças 
dele. 

RA - Quanto tempo o senhor fi ­
cou no 1? Regimento? 
FB - No 1 o Regimen to eu f iquei de 42 
a 44. Fiz a mudança do 1 o Regimen to 
dos Afonsos pa ra Santa Cruz. 

RA - Depois de Santa Cruz, o se­
nhor foi para onde? 
FB - Eu fui pros Catalinas, na Base 
Aé rea do Galeão. Me integrei ao 2° 
Grupo de Patrulha. Fizemos o USBA­
TU. Depois permaneci como coman­
dante de aeronave, também, chefe da 
manutenção dos Catai i nas e instrutor 
de patrulha durante a guerra. 

RA - Conte um pouco dessa expe­
riência de patrulha, durante a guer­
ra. 
FB - Nós tínhamos missões de 12. 15 
e até 20 horas. Nós saíamos deJJlanhã­
e voltávamos só à noite. Avião todo 
equipado . O avião t inha de tudo, tinha 

até cozinha , cama, era uma casa voa­
dora. !Risos) . Uma be leza!. 

RA - Havia assim, aquele clima de 
tensão? Primeiro, porque era uma 
patrulha real. segundo porque o 
tempo de vôo era muito longo ... 
FB - Eram 2 pilotos e um navegador. 
Nós saíamos como se est ivéssemos 
passeando. Cum pr íamos a m issão 
dent ro da rigidez que uma guerra ex i­
ge, mas não havia tanta tensão assim 

RA - E depois dessa experiência ... 
o senhor foi para onde, terminada 
esta fase de Catalina? 
FB - Terminada fase dos Catai i nas, is 
so foi 4.5/46, fu i t ransfer ido pa ra Reci­
fe. Fui voar os Ventura. Mas ainda no 

Tinha um 
avião cujo 
freio era de 

esporão 
(Risos) 

1 o Regi mento de Avracão, nós voamos 
os Vengeance, o A - 31, o \/ u!teezão, 
que fazia um ba rulho danado e outros 
aviõezinhos mais usados para trans 
porte. Eu era da Seção de Operações, 
tinha de estar lá todos os dias; rlão ti­
nha sábado nem domingo; sempre tra­
balhando em terra e '!OancJo. Dé:ií eu fur 
para Reci fe, onde fique i de 46 a 50. Fiz 
todos os cursos necessános e cc;n1a:r 
dei o Sexto Grupo de Aviação. ! ss ~J tu 
do sem deixar de fazer o Correio t;éreo 
Naciona l. 

RA - Normalmente as tripula cães 
têm passagens interessantés. a 
respeito do CAN ... 
FB - Eu comecei fazendo as viagens 
Rio/Vi tória, de CSO e F-5. A aviacão 
daquela época era muito diferente.· Ti­
nha avião CUJO profundor era às vezes 
até preso com arames ( Riso~) E a gen' 
te saía. Eu fi~uei encarregado desse 
Correr o de Vrtona. Ou ando arranjava pi­
loto, dava para a gente descansar um 
pouco. E fiz bastante esse Correio. Co-
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mecei desde Aspira nte, fiz algumas 
viagens p ro Su l de CSO (Cabine) Era 
lento, fazia cento e pouco por hora. Eu 
saí Aspirante voando aviões com freios 
hidráulicos. Aqui era diferente. Tinha 
um avião que o freio era de esporão . 
Veja você I (Risos) Uma vez estava fa­
zendo Correio, aquele profundor era re­
gulável numa peça com setor dentado. 
A gente desvirava e colocava na pos i­
ção que queria, era para decolar ou pa­
ra voar nivelado. A jeitava e ía. E com a 
v ibração um dia aquele negócio sa iu 
em plenovôo. O avião deu uma cabra­
da e não parava de subir .... (Risos) Que 
susto! Custei um pouco a perceber o 
que era, mas no final fo i tudo bem. 

RA - Depois do Recife o senhor 
foi pra onde? 
FB - Vol tei para o Rio. Fui servir no 
COMT A, no Galeão. Primeiro, era no 
prédio da Diretoria de Rotas. Eu tam­
bém fiz a mudanca no COMT A de lá 
para o Galeão. · 

RA - E onde era o prédio da Dire­
toria do Rotas? 
FB - Era no Aeroporto. O Comandan­
te do COMTA era o Brig Wanderley. 
Também servi com o Brig. Eduardo. 

RA - E como eram os dois, já que 
eles se foram e a gente não pôde 
obter depoimento? 
FB - O Brig. Eduardo era formidável. .. 
e tinha aquelas idéias dele. Sempre 

... lançaram 
minha 

candidatura 
para a gestão 

seguinte. 

com aquela idéia da necessidade de se 
ter uma organização militar, um grupo 
de combate. Tinha que estar tudo sem­
pre pronto para qualquer emergência. 
Fo i um grande chefe, muito respeitado, 
muito respeitado até pelos próprios bri-
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gadeiros. Engraçado é que, uma vez, 
eu estava assit indo a uma solen idade 
aqui no Galeão, vários brigadeiros reu­
nidos conversando; nisso chego u o 
Brig. Eduardo Gomes. Ele não gostava 
que o chamassem de Marechal Dizia 
que Marechal é co isa da Guarda Nacio­
nal. Então, nessa hora em que ele che­
gou, os próprios brigadeiros disseram: 
-"Atenção! Vem o Brigadeiro aí!" (R i­
sos) 

RA - E com relação ao Brig. Wan­
derley? 
FB - O Brig Wanderley foi outro che­
fe também de grande prestígio. Muito 
humano, um grande comandante . Eu 
fui um comandado dele noiCOMT A e, 
depois quando ele foi Ministro. Era um 
chefe muito capaz, uma vasta cultura 
e muito fino, muito competente . Foi 
um chefe que a gente pod ia mesmo 
chamar de Comandante. Tinha todas 
as ca racterísti cas de chefe. Amigo, 
amigo de respeito. Muito bom. 

RA - OK. Então, retornando um 
pouco à sua carreira, o senhor vai­
ou ao Rio, foi pro COMT A e de­
pois ... 
FB - Fui pro COMT A. Fui chefe da lo­
gística do COMT A. Isso foi de 50 a 53, 
por aí. Em 54, eu fiz concurso para a Es­
co la de Estado-Maior (ECEMAR). 

RA- Naquela época, no COMTA, 
qual o avião que o senhor voava? 
FB - Naquela época, era o DC- 3, 
C -47. Depois então é que foi evoluin­
do para o DC - 4 ... 

RA - Vamos chegar mais perto: 
quando é que o senhor foi promo­
vido a Oficial-General? 
FB - Eu fui promovido a Oficial-Gene­
ral e passei para Reserva .. 

RA - Nessa época, o senhor já ti­
nha algum envolvimento com o 
Clube? 
FB - Não. Depois que eu passei para 
Reserva, estava em casa descansando, 
quando surgiu uma vaga de Vice-pre­
sidente. Então lembraram do meu no­
me. Eu disse: "Olha aqui, eu estou pas­
sando para Reserva agora, ainda nem 
descansei. " " Então, vem descansar 
aq ui, conosco". A í, eu v im pra cá. 

RA- Isso foi em que época? 
FB - Isso foi em 67. 

RA - Então o senhor teve essa pri­
meira experiência como Vice-presi­
dente ... 
FB - Como V ice-pres idente. Che­
guei, fiquei só ajudando, fui tomando 
pé do negócio. Aí passei a Presidente, 
porque lançaram a minha candidatura 
para a gestão seguinte 

RA - O seu desempenho deve ter 
sido tão bom como vice, que lem­
braram de colocá-lo na chapa para 
Presidência, afinal de contas essas 
coisas não acontecem por acaso. E 
como era o Clube naquela época? 
FB - Bem, quando eu peguei o clube, 
era essa sede aqui. Tinha muita co isa 

Levei3 
anos de uma 

extremidade a 
outra. 

a fazer. Não tinha cozinha, o que havia 
p rec isava de repa ros. Aqu i embaixo, 
no subterrâneo, tem 8 ou 1 O caixas 
d'águas; não tinha nada funcionando. 
Basta dizer que eu levei 3 anos para 
consertar as coisas, desde a parte elé­
trica, bombas, galerias de águas flu ­
viais, galerias de esgotos, que antes era 
fossa. Onde tem hoje o hotel era um es­
tacionamento. Aqu i tinha um hotelzi­
nho, não se i se você pegou. Um hotel­
zinho que tinha sido uma Estação de 
Corpo de Bombeiros em 1922; parece 
que também faz iam ali arrumação de 
pára - quedas. Levei 3 anos de uma ex­
tremidade a outra. 

RA - E o dinheiro? 
FB - Antes o Ministério pagava tudo, 
telefones, água, enfim toda parte de 
serviços públicos era o Ministério que 
arcava. Quando eu assumi a Presidên­
c ia, o Ministério cortou. (Risos) Então 
a Light ameaçou de cortar o forn eci­
mento de energia. Nessa época eu ag i 
junto a Sendas, já que queriam suspen­
der o fornecimento de gêneros. Nessa 
época eu era também Assistente de 
Secretário de Segurança e Diretor Ge-
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ral do DETRAN. En tão o pessoal das 
Sendas me conhec ia e, em atenção a 
m inha pessoa, eles não iriam cortar o 
fo rnecimento, que eu prometi paga r 
parceladamente. Assim nós fizemos . 
Havia uma torre no hotelzinho que, 
quando ventava muito forte, ela balan­
çava . Era aquele ranger da madeira e o 
pessoal com medo daquilo ca ir, um dia 
e matar gente, ca ir em cima dos au to­
móveis. la dar um prejuízo danado En­
tão eu reso lvi demolir aquilo, masca­
dê verba. Ainda emprestei o d inheiro, 
paguei do meu bolso parareaverfu tu­
ramente ... 

RA - A gestão era de 2 anos? 
FB - Era de 2 anos, mas nessa eu já ti ­
nha varado. 

O Clube 
tinha 

conseguido 5 
-prorrogaçoes 

RA - O senhor chegou em 67, né? 
Seguiu a Presidência do Clube por 
quanto tempo? 
FB - Foram mais 5 ou 6 mandatos. 

RA - E como foram esses man ­
daios? 
FB - Nós tínhamos aquela sede lá, na 
Santa Luzia; quer dizer, a sede não, nós 
tínhamos a garagem, o terreno era do 
Clube, mas estava lá a ga ragem do M i­
nistério, que nos pagava um irrisório 
al uguel. Depois de lançarem várias ma­
quetes - e f ica ram só nas maquetes 
- então nós resolvemos fazer sai r. Já 
tinha vindo do Governo Federal um avi­
so dando um prazo de 5 anos com obri­
gação do Clube construir a sede. O Clu­
be tinha consegu ido 5 prorrogações. 
Quando já estava na últ ima, nós pa rt i­
mos para fazer e para tanto t ivemos 
que pedir que fosse inclu ído no decre­
to a alienação. Não tínhamos dinhei ro, 
nós tínham os o terreno. Fizemos uma 
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li citação, com as 1 O mai ores f irmas do 
eixo Rio/São Pau lo, selecionamos as 
melhores, demos a idéia, eles apresen­
taram o projeto. Eu era o Presiente do 
Clube e da Com issão de Construcão. 
Na Comissão t inha ainda o Brig. Bec­
ker, Lauro Klupper Júni or e ou tros 
grandes nomes. Após anal isarmos tu­
do, chegamos à conclusão de que 2 fir­
mas estavam em condicões de execu­
tar o serviço Após muitás negociações 
em que o Clube sa iu bastante favore­
cido, ven ceu a SE RVEN CO, que foi 
quem const ruiu. Isso começou em 70 
e fo i ate 75. Eu v inha todo dia aq ui , . 
acompanhava a obra. 

RA - O senhor falou que também 
foi Diretor do DETRAN ... 
FB - O DETRAN foi em 71/72. 

RA - Ser o Diretor do DETRAN 
não é uma dor de cabeca adicio-
nal? (Risos) · 
FB - É um lugar de loucos. Naq uela 
época, o DETRAN era muito mal visto, 
os próprios funcioná rios tinham vergo­
nha de dizer que eram do DETR AN. 
Nós sabemos, qua lquer organ ização, 
quer SeJa ela militar, quer seja c iv il é re­
f lexo da sua direção. Se a di reção é sé­
ri a, ela va i t ransm itido aquelas qualida­
des para os órgãos inferiores. Tivemos 
sorte,porque constituímos a cúpu la do 
DETRAN por elementos da Força Aé­
rea; o meu Chefe-de-Gab inete era o 
Maj Ubiratan Cava lheiro de Oliveira . O 
DETRAN e o SETRAN eram subordina­
dos a mim e o Diretor do SETRAN era 
o Brig. Hermes Gama de A lmeida. En­
tão montamos o DETRAN no estilo de 
Força Aérea. Fizemos uma sala de ope­
rações; f izemos as coisas ma is econ ô­
m icas possíveis, já que não havia di­
nheiro. Até meu salário não pagava 
nem o sapato e a rou pa que eu usava. 
(R isos) Começamos a trabalhar pe la 
Seção de Operações; pegamos o ma­
pa do Estado; tudo que in teressava 
t rân sito, nós botávamos nesse mapa: 
cruzamentos, sinais, hospitais, coman­
dos da PM , qua.rtéTs Montárr10s tam­
bém uma rede de telefones nas ruas. 
Daqueles telefones você falava com to­
dos, com o Governador, com essas or­
gan izações estad uai s toda s. Depois 
acaba ram com tudo, hoje não tem mais 
nada. Essas patrulhinhas que têm na 
PM eram as nossas patru lh inhas. En­
tão, nós dividimos a cidade em seto res 
e essas pat ru lhinhas saíam fazendo a 
varredura pa ra ver o que havia de ano r­
mal Cada um dentro da sua área e re­
forçava via rádio, di reto, do momento 
para o setor de operações Então a via­
tura, a qualquer anorma lidade, dava a 
sua posição, comun icava qualquer co i-

sa de errado. Na Seção de Operações, 
um homem pegava o carr1nh o de plás­
t ico, com prado nas Lojas America nas, 
quando se t inha dinhe iro, botava no 
mapa; então a gente, olhando de cima 
do tablado, ti nha uma idéia da si tuação 
do trânss ito . Tudo sem di nheiro, por­
que faze r com dinheiro é fác il, né? Ho­
je há com putadores. Naquele tempo fi­
zemos tudo penando. E normalizamos, 
conseg uimos fazer, pela primeira vez, 
um inventári o de todo DETRAN. O DE­
TRAN tinha material espalhado por tu­
do quanto é lugar. 

RA - Daí, a essa altura, o senhor 
estava com 4funções que realmen­
te lhe davam dor de cabeça, eram 

Mobiliar, 
como?! Se não 
tem dinheiro! 

funções de grande responsabilida­
de e de necessidade de muito em­
penho, não? 
FB - Durante a con strucão do " cha­
ru tão" (o prédio da Santa 'Luzia) houve 
um episód io muito interessante. Pelo 
processo de construção fizeram os nú­
cleos dos elevadores, por que lá tem 
um núcleo dos elevadores e de pois 
tem a peri fe ri a Então, primeiro fo i fe i­
to o núcleo dos elevadores, cujas for­
mas deslizantes subiam 3 metros por 
dia. Chegou a f ica r aquele c ilind ro fini ­
nho, é claro. Estávamos esperando 
ventos fortes e f ica mos assustados ; a 
fi rma construtora, também. Então, pro­
videnc iaram para que o ci lindro fosse 
amarrado, os cabos presos no chão, ca­
bos de aço, para não sofrer o impacto 
do vento . Nessa época estava com 
um amigo do Consel ho Fiscal. Ele 
era en genheiro. Virou-se pa ra mim 
e d1sse Você não acha que aquele 
c ilindro ali está mu ito fi no· não dá 
pa ra constru ir nada ali; o que que 
va i te r naquele andar? (Risos) Não 
aquilo ali, é a tor re dos elevado res: 
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depois dali vem a periferia, vai f icar 
em torno de 800 metros quadrados 
cada andar 

RA - É realmente uma concepção 
arquitetônica diferente ... 
FB - É .. felizmente, nós consegui­
mos levantar o préd io. O que era desa­
gradável é que Já estava lá em cima e 
vinham alguns companheiros meus 
perguntar se aquela obra iria acabar. 
(Risos) Se eles estavam vendo que o 
prédio já estava lá em cima, ora .. Um 
aspecto muito importante e que con­
vém registrar é o apoio integra l que o 
Marechal Sá Earp, Presidente do Con­
selho Del iberat ivo, deu à Diretoria do 
Clube. A qua lquer problema que eu ti­
nha ele nos apoiava, no escuro, dava 
um braço forte. Felizmente, chegamos 
ao f im Com o prédio construído, eu fui 
a ele e disse Missão cumprida! E o Ma­
rechal retrucou Não, senhorl O senhor 
não vai mobiliar o prédio? "Mobil iar, 
como?l Se n5o tem dinheiro?" O pro­
blema é seu! (Risos) Pensei comigo: 
precisamos de um empréstimo. Então, 
eu fui ao Ministro da Aeronáutica, pe­
di um empréstimo, porque os projetos 
especiais, por exemplo: água gelada, ar 
cond icionado, etc. precisavam de uns 
4 milhões de cruzeiros. Depois de mui­
to relutar, ele d isse que emprestaria 
com a cond ição de o Min isté rio f icar 
com dois andares caso o Clube não co­
meçasse o ressarcimento até determi­
nado momento. Era negócio desigua l, 

E você .... 
pelo menos 
fez ... uma 

galinha 
branca? 

porque cada andar do prédio val ia pe­
lo menos 7 milhões. Mesmo ass im, 
aceitei o risco. Eu precisava também de 
dinheiro para mob iliar. Então fui ao Dr 
José Carlos Reis que era o Secretário 
Gera l do Ministério da Fazenda, apre­
sentei meu problema a ele que se dis-
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pós a ajudar, conhecedor que era do 
meu trabalho no DETRAN . Ped i 10 mi­
lhões, pagaríamos 4 ao Ministé ri o e f i­
caríamos com se is mi lhões para mobi­
lia r todos os andares. Consegu imos 
também uma grande coisa na permu­
ta do terreno com os andares const ru í­
dos, nós conseguimos cerca de 33%, 
ou seJa, quinze andares. O Mini stério li­
berou o dinheiro em 20 parcelas, nada 
ma is JUSto que o Clube o ressarcisse 
ta m bém em 20 parce las 

RA - Atualmente, o Clube man­
tém quantos andares lá no prédio 
da Rua Santa Luzia? 
FB - Os qu inze andares, que por sinal 
cont inuam dando renda para o Clube. 
Acho engraçado que um companhei ­
ro nosso, noutro dia, conversando co­
migo disse que eu f iz um elefante bran­
co, que só estaria dando trabalho. Eu, 
bri ncando, disse a ele E você, durante 
a sua vida, por acaso, pelo menos fez 
algum pinto branco, uma galinha bran­
ca? O companheiro calou logo. (R isos) 

RA - Queremos crer que o Clube 
Naval ou o Clube Militar não te­
nham um patrimônio dessa enver­
gadura e nem mesmo .. . 
FB - Não, não têm um patr imónio 
desse. Na época em que ficou pronto 
o "charutão", nosso patrimón io pas­
sou de 1,5 para 15 milhões de cruzei­
ros. 

RA - Agora, um esclarecimento: 
tinha um hotel que estava sendo 
construído lá na Ilha do Governa­
dor, ele pertencia ao Clube, como 
era mesmo aquele negócio? 
FB - Nós tínhamos um terreno, era 
para construir o Hotel Internacional do 
Galeão. Havia uma firma encarregada 
do projeto e das ob ras. Ela deveria, de­
pois de um determ inado prazo, fazer 
uma via até à estrada do Galeão e co­
locar o negócio do hotel para funciona r. 
Mas eles aí derivaram para a comida 
supergelada, começaram a fazer co isas 
que não rezavam no con trato, tentan­
do ganhar dinhei ro nas nossas costas. 
Quando descobrimos, reclamamos na 
Justiça. Isso também foi outra coisa 
que demorou bastante tempo para ser 
reso lvida. Ganhamos em prime ira ins­
tanc ia. Foi quando eu sugeri, ainda no 
meu tempo de Presidênc ia, troca r 
aquela área com o Min istério por um 
te rreno entre a Barra e Jacarepaguá, 
para se fazer a Sede Campestre. Che­
guei a fazer 3 ou 4 ofíc ios de mesmo 
teor. Comecei com o Brig Araripe e ter­
minei com o Brig Délio. O M inisté ri o 
depois pegou essa nossa parte do H o-

te/Internacional do Ga leão e fez a Ca­
sa Gerontológica E com isso o Clube 
ganhou um terreno enorme na Barra . 

RA - Brigadeiro, o senhor tem tido 
umas experiências administrativas 
bastante interessantes, não é mes­
mo? Tem mais alguma? 
FB - Na África, comande i o 3° Con­
t ing ente Bras ile1ro. Como também 
coube ao Brasi l o coma ndo da Unida­
de de transporte, eu acumulei os dois 
comandos. 

RA - E aonde foi isso? 
FB - No Congo 

RA - Fale-nos sobre esta experiên­
cia guerreira. 
FB - Fo i boa a experiência Quando 
nós chegamos lá, os av iões estavam 
quase todos indisponíveis; os aviões 
pertenciam à ONU E tínhamos sob 

De vinte 
aviões, tinham 

apenas dois 
disponíveis. 

o nosso comando ofic iais e sargentos 
de 15 nações diferentes. Tir1harn bra­
sileiros, argenti nos, canad enses, etío­
pes, indianos, suecos, noruegueses. 
Era uma pelada (R isos) De v1nte aviões 
tinham apenas dois disponíveis. Mon­
tei duas tu rmas de manutenção basea­
das no pessoa l brasi leiro. Enquan to 
eles aJe itavam a manutenção, eu ped1 
ao ofic ial das Nações U n 1das responsá­
vel pelas comunicações uma estação 
rádio, no meu comando, para eu man­
ter contato com meus aviões no ar. 
Não é depois de os av iões cai rem, que 
eu vou saber que o av ião caiu e onde 
foi Ele achou que eu estava certo e co­
locamos um SSB. Depo1s que eu assu­
mi o comando, passei a fazer reuniões 
matinais, vendo os uniformes, levan­
tando o moral dos homens. Os suecos 
vinham de chinelos; era uma lenha, 
uma coisa de louco I (Risos) Ainda mais 
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ENTREVISTA BRIG BACHÁ 
que eu vinha do comando do Corpo de 
Cadetes, unidade de elite. Comecamos 
a constituir as equipagens. EntãÓ eu fiz 
o meu estado-maior com a maioria de 
brasileiros, porque eu chamei um ofi­
cial sueco e ele disse que só sabia pilo­
tar; chamei um norueguês, só sabia 
parte de manutencão. Fizemos várias 
reuniões, estabeleéemos um mapa, de 
modo que você olhava de frente e tinha 
uma idéia dos aviões, a situação dos 
nossos seis destacamentos. Fizemos 
questionários de informações; o oficial 
quando saía para as operações tinha 
instrução de nossa Segunda Seção; 
quando chegava ia direto para a sala de 
briefing que também nós criamos. O 
Comandante d9 Base quando viu a 
nossa organização, Já queria fazer o co­
mando dele ali. Eu disse: Não, claro que 
não! Isso aqui é da .minha Unidade. Aí 
ele pediu que eu o ajudasse. Um dia, eu 
estava subindo a Seção de Operações 
e tinha um avião voltando para' a Base. 
Nós ficávamos em Leopoldville onde 

era o Quartel-Genera l. Lá hav1a um cer­
to con forto, piscina, etc. Então era um 
mau costume as tripulações virem nos 
f ins de semana e retornarem na segun­
da-feira aos destacamentos. Então vi ­
nha um avião. Eu olho assim, era um 
avião do eu esquadrão. "Que avião é 
esse?" perguntei É um avião de Eliza­
bethvil le. "Com ordens de quem?". 
Chamei o oficial de Operações e instrui 
para que quando o avião pousasse, o 
piloto se apresentasse a mim. Era um 
capitão sueco. Prendi-o. Houve tam­
bém coisas tristes. Quando chegamos 
lá, tinha uma tripulação do C- 119, dos 
italianos, que pousou e os congoleses 
mataram. Eles venderam até carne hu­
mana no mercado. Nós fizemos um en­
terro simbólico dos italianos. O que 
aconteceu é que o avião era o mesmo 
com que os belgas lançavam pára-que­
distas. Os congoleses ficaram com 
aquela imagem na cabeça. En t ão, 
quando o avii=ío pousou em pane, ma­
taram os ita lianos. Foi por isso que eu 

SUB-E~*AÇÕES 
r 

pedi uma estação para dar segurança 
e proteção ao nosso pessoal Mas fo i 
muito bom . Todo mundo queria brasi­
leiro lá, e nós voávamos muito. A pista 
tinha 5 quilômetros, não t inha p rob le­
ma de descida (Risos) 

RA - Brigadeiro, de toda essa ex­
periência, dentro da Forca, numa 
atividade como a do Clube, e tam­
bém dirig indo o DETRAN, qual a 
mensagem que o senhor gostaria 
de deixar para os nossos leitores? 

FB - Bom, uma das coisas que nós 
devemos te r é humi ldade, principal­
mente a funcional, e ver as coisas pelo 
lado do bem da organização a que se 
serve. Depois, nunca desmanchar de 
início um t rabalho, quando a gente as­
sume qualquer lugar; têm-se que espe­
rar um bom tempo para se fazer as mo­
dificações necessárias, de preferência 
procurando o consenso. Ouvir os as­
sessores é importa nte. 

• 

E- RIO DE JANEIRO - RJ 
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emprego não envelheceram nem . I 
estagnaram. Pelo contrário. Ganharam novo e a vos 
color1do com a moderna tecnologia, o que . 
vem garantindo uma extrema eficiência e 
atordoante aumento de flexibilidade e latitude 
à ação do Poder Aéreo. E, por decorrência, 
uma garantia de atuação continuada, ampla 
e global (tempo, profundidade e espaço) à 
guerra aérea. Quer nos ataques ao solo, quer 
na atuação ar-ar. 
Se nossa tese não for convincente, 
reconheçamos, pelo menos, os complexos 
fatos técnicos descritos abaixo. E daí 
tiremos as próprias conclusões ... 

A BUSCA E AQUIS ICÃO DE ALVOS DE 
SUPERFÍCIE , 

A mais acertada forma de medir a eficiência 
de uma aeronave em missão de ataque é 
avaliar a acuracidade com que o armamento 
é lançado; e a acuracidade é compreendida 
em dezenas e não em centenas de pés de 
erro médio (e a isso adicionando uma 
margem aumentada de erro em função do 
terrenos difíceis ou das más condições 
meteorológicas). Os tipos de alvos podem 
ser os veículos, a tropa, as potentes e 
ferrovias ou similares (fases de lnterdicão e 
Apdo Aéreo Aproximado). E os armamentos 
empregados podem ser as bombas de vários 
tipos, os foguetes, os mísseis ou canhões. 



ada e aquisição 
su 

ITIYRET 

erfície 
L.N. Menezes 

O piloto de caça tem dois métodos básicos 
de ataque: mergulho ou rasante. E, em 

ambas as técnicas, o alvo é abordado a baixa 
altura, a fim de minimizar a probabilidade de 

detecção inimiga e os efeitos das 
contramedidas, aumentando sua 

sobrevivência .. 
No ataque de mergulho, a aeronave ganha 

altura durante a aproximação final e, após a 
aquisição do alvo, mergulha para ele 

lançando seu armamento durante essa fase 
da manobra. No ataque rasante, a aeronave 

completa a manobra a baixa altura, largando 
as bombas parafrenadas quase sobre o alvo. 
Ambos os métodos somente garantem 1 O a 
15 segundos de intervalo de tempo entre a 

aquisição do alvo e o lançamento do 
armamento, e é durante esse intervalo que o 

alvo deve ser avistado e a aeronave 
manobrada para a correta posição de ataque. 

O curto espaço de tempo disponível exige 
duas ca racteríst icas do sistema de 

navegação/ataque: para as "missões" pré­
planejadas, o piloto deve ser orientado 

quanto à aquisição do alvo; já pa 
"objetivos de oportunidade", quando a 

=============~:, locidade e o grande raio de curva não 
= deixam muito tempo para realizar o ataque 

assim que avistados, deve haver 
possibilidade de "estocar" no sistema de 
nav/ataque a posição do objetivo após o 

primeiro passe, de forma que ele possa ser 
visto, com certe~a, no passe seguinte. Esta 

caracteríSil:ica é tar'tlbém exigida quando 
vários passes devem sG~r feitos no mesmo 

alvo . 

.... 
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Uma outra variacão é o "bombar­

deio excêntrico" (fora de centragem) 
que é usado quando o objetivo propria­
mente dito não é visíve l. Um pon to 
geográfico notável nas proximidades 
do objetivo é usado como referência. 
O sistema nav/ataque dirige e mede 
distância com relacão a tal referência 
(que é pré-introdu~ida no sistema) e 

permite que essa descentragem seja 
aplicada automaticamente aos cálcu­
los de lancamento do armamento, de 
maneira q'ue o ponto de impacto seja 
o objetivo e não a referência. 

Todas essas características só po­
dem ser obt idas com o emprego de sis­
temas avançados de navegação e ata­
que com base em plataformas iner­
ciais. 

O melhor instrumento para a "aqui­
sição do alvo" ainda é o olho hu mano, 
dizem ... Nenhum outro sensor jamais 
desenvolvido garante a riqueza de de­
talhes obtida com a visão humana. 
Dessa maneira, a fim de dar ao pi loto 
de caça uma boa opo rtunidade de rea­
lizar a aquisição de um alvo em tempo 
suficiente para conduzir o ataque, é im­
prescindível que exista um eficiente 
sistema de nav/ataque e que, além dis­
so, durante os ataques pré-planejados, 
um marcador de alvo ou um retículo de 
visada indicando a "esperada" posição 
do alvo seja, normalmente, refletido no 
"head-up display"- HUD. Desta for­
ma, o piloto fica em condições de pes­
quisar visualmente a área em torno das 
referências, aumentando a probabi lida­
de da aquisição do alvo. O emprego do 
marcador de alvo também guia a aero­
nave de ta l forma que as correções em 
azimute, necessárias durante os ata­
ques, sejam diminuídas, reduzindo, as­
sim, a carga de traba lho de pilotagem, 
durante essa fase de manobra. 

Infelizmente, o olho humano possui 
várias limitações: não é capaz de ve r 
at ravés de bru ma, nuvens ou na escu­
ridão. Como nestas circunstâncias é 

20 

que são reali zados os movimentos de 
t ropa e viaturas, etc., out ros meios de 
detecção, que não o olho humano, fo­
ram desenvolvidos. Esses meios po­
dem ser classi f icados em função da 
po rção de espectro eletromagnético 
em que operam Três faixas do espec­
tro são normalmente utilizadas: visível, 
infravermelho e radar, e cada uma de-

las visa a melhorar a performance do 
olho humano. 

O desenvolvimento dos sensores vi­
suais é, principalmente, concentrado 
na televisão para baixa luminosidade 
(LLL TV) que usa intensificadores de 
imagem no circuito vídeo. Tais elemen­
tos permitem que o sistema de televi­
são func1one em muito baixo nível de 
iluminação ambiente, mas ainda pos­
sui limitações. De qualquer forma, o 
LLL TV é um melhoramento bastante 
úti l nas operações noturnas. 

Outra região do espectro eletromag­
nético é usada para as pen etrações 
com névoa ou bruma a faixa de infra­
vermelho (IR) A amplitude de empre­
go dos sistemas I R depende da manei­
ra pela qual os sistemas radar são de­
senvolvidos. 

Os rada res da faixa Q vêm demons­
t rando ser os melhores sensores para 
a penetração em condições de tempo 
obscureci das pela névoa ou bruma. 
São usados para mapeação e na te le­
metria, e tudo indica que a combinação 
do radar Q e da televisão de baixa lu­
minosidade (LLL TV) representa rão a 
família fundamental dos sensores do 
futu ro. 

Infelizmente, essas freqüências são 

consideravelmente afetadas pela chu­
va e, apesa r de os radares da faixa X 
(com o comprimento de onda maior) 
sofrerem menos, suas imagens são de 
definição mais pobre. 

Os radares devem possuir um "mo­
do" de mapeação-de-precisão pa ra 
emprego na aquisição de alvo. Isso exi­
ge um sistema bastante avançado de 
estabilização de antena, o que, em con­
t rapa rtida, demanda uma acurada in­
formacão de atitude do móvel (que de­
ve ser baseada em plataforma inercial) 
Dessa forma, o piloto poderá identifi­
car o alvo, ou o ponto de descentragem 
do radar, e realizar o acompanhamen­
to manual do mesmo. Esse acompa­
nhamento manual é transmitido ao re­
tículo projetado pelo HUD (head-up 
display), para assegurar uma informa­
ção em azimute. O alvo poderá então 
ser atacado visualmente ou por instru­
mentos. O grande prob lema na aquisi­
ção do alvo via radar é que os detalhes 
da imagem refletida podem ser diferen­
tes daqueles visua lizados pelo olho hu­
mano, o que sugere o uso con jugado 
de mapeação-radar com um sistema 
de carta projetada, de maneira que se­
ja permitida a comparação en t re am­
bos. Evidentemente, a baixa altura, al­
gumas dificuldades que aparecem são 
provenientes da impossibilidade de ob­
ter escalas similares entre a projeção ra­
dar e a carta projetada. 

Sem embargo, o radar ainda é o me­
lhor senso r para realizar a penetração 
na névoa ou bruma, o que o torna equi­
pamento essencial a bordo das aerona­
ves de "ataque-com-qualquer-tempo". 
É claro, porém, que essa eficiência é 
dependente da possibilidade de iden­
tificar, no escopo radar, o alvo visado. 

De qualquer forma, qualquer que 
seja a combinação de métodos empre­
gados, o problema de aquisição de al ­
vo ainda tem grandes limitações. O ob­
jetivo fundamen tal dos trabalhos e pes­
quisas neste campo é obter o aumen­
to da probabilidade de aquisição do su­
ficientemente cedo, a fim de permi t ir 
que a aeronave complete o ataque no 
primeiro passe, já que cada passe adi­
cional sob re o alvo garante ao inimigo 
maior probabilidade de neutralização 
do ataque. A eficácia na aquisição do 
alvo pode ser extremamente aumenta­
da, se esse alvo puder ser balizado por 
outro agente. Atualmetne isso é feito 
com a colaboração das tropas de su­
perfície que lançam, sobre o alvo dese­
jado, um feixe "laser" (o que também 
pode ser feito por outras aeronaves) 

Embora esse programa tenha dado 
bons resu ltados, é preciso estar cien­
te da necessidade de ajustar o tipo de 
Sistema ao t1po de missão atribuída à 
aeronave. Nas ações de apoio aéreo 
aproximado, a problemática não sere-
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sume, propriamente, na aquisição do 
alvo, mas sim na discriminação, ent re 
os alvos apresentados, de qua l será 
atacado. 

Na fase de interdição e no reconhe­
cimento armado (atrás da linha-de-con­
tato), a iluminação e bal izamento dos 
objetivos deve ser realizada por outra 
aeronave que, além de enfrentar os 
prob lemas de aqu isição já menciona­
dos, deve também acompanhar o alvo 
com o feixe " laser", durante a fase de 
ataque. Evidentemente, essa solução 
fi ca mais complexa ainda, quando se 
trata de lancamento do armamento a 
baixa altura: 

O ATAQUE AO SOLO E 
ARREMESSO DO ARMAMENTO 

O objetivo fina l na fase decisiva de 
combate (o ataque) é co locar a aerona­
ve em posição tal que, uma vez usadas 
as armas, os artefatos arremessados 
atinjam a "mosca". Assim sendo, é im­
prescindível que todos os complexos 
fatores, que afetam o com portamento 
do artefato lançado pelo sistema de ar­
mas, sejam conhecidos e levados em 
cons ideração pe lo sistema de lança­
mento empregado a bordo. 

Quando o arremesso é efetuado, o 
artefato fica an imado, inicialmente, da 
mesma veloc idade do vetor lançador, 
o que obriga a conhecer a vel oc idade 
da aeronave pa ra fins de cômputo ba­
lísti co. Se o armamento ut ilizado for o 
foguete ou os canhões, à velocidade 
(da aeronave) deve ser adicionada ave­
loc idade inicial do armamento. Além 
disso, o efeito do vento, a resistência 
do ar e o desempenho aerodinâmico 
do artefato lancado devem também ser 
considerados.· De posse de ta is infor­
mações, é possível prever, com bastan­
te prec isão, o ponto de impacto dos 
lançamentos. Esse tipo de lança men­
to é conhecido como "cálculo contínuo 
do ponto de impacto" (CCP I). Esse 
ponto de impacto é apresentado no 
"head-up disp lay" do piloto, corrig ido 
da deriva ocasionada pelo componen­
te do vento. Compete, então, ao pilo­
to manter a aeronave alinhada com o 
retícu lo e este assentado sobre o alvo 
desejado. Ass im que a aeronave pas­
sa sobre o C CP I, o alijamento pode ser 
comandado. Evidentemente, isso tudo 
oco rrerá se o terreno for relativamen­
te plano e o piloto mantiver um contro­
le preciso da altitude sobre o terreno. 

Uma outra forma ma is precisa é as­
sociar esses fato res todos a fim de ca l­
cu lar um "ponto de lançamento" ideal 
para o armamento em uso e, então, 
compa rá-l o com a distância entre a ae­
ronave e o alvo. No momento em que 
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ambos co incidirem, o al iJamento do ar­
mamento é rea lizado automatica men­
te . 

Essa medida de distância avião/alvo 
de fo rma continuada é de difíc il execu­
ção. Vários métodos são empregados 
e exigem do piloto apenas o acompa­
nhamento do alvo em seu HUD. A ma­
neira mais simples é obter o valor, a al­
tura da aeronave (sobre o terreno) e o 
ângu lo de depressão partindo da hori -

zonta l e com referênc ia ao alvo visado, 
·e daí obter um cálculo trigonométrico 
que determ inará, a qualquer instante, 
o "alcance inclinado" para o alvo. Mais 
uma vez, essa técn ica tem valor em ter­
renos razoavelmente planos. 

Um método alternativo é a técnica 
de "alcance cinemático" que se baseia 
na ve locidade da aeronave, no ângulo 
de depressão (visada) e na razão deva­
riação desse ângu lo . Sem que seja ne­
cessári o uti lizar qualquer senso r, o que 
o pil oto faz é assentar o re tículo do 
HU O sobre o alvo e procurar obter ara­
zão de mudança de ângu lo de visada 
que se faz necessá ria pa ra manter es­
se retículo apontado sobre o alvo. Uma 
vez anulado o mov imento relativo 
avião/alvo (visto através do v isor), um 
simples cá lculo trigonométrico informa 
a distância. Essa técnica é, potencia l­
mente, mais precisa que a de "altu­
ra/ângulo" anteriormente descrita. En­
tretanto na sua aplicação, na prática, 
verifi ca-se que, em virtude das leis tri ­
gonométricas envolvidas, os erros oca­
sionados durante a ajustagem da razão 
do acompanhamento da linha de visa­
da só o tornam completamente ade­
quada quando o alvo está bastante pró­
ximo. Nessa situação, é muito difíci l 
reajustar ou corri gir antes do lançamen­
to do armamento. O alcance "cinemá­
t ico" pode ser usado em vôo nivelado 
ou em mergu lhos. 

A outra técnica é a med ida da di s­
tância pelo radar. Até recentemente es­
te era o método ma is acurado existen­
te e, conforme dito anteriormente , é o 
único sensordi sponível para qualquer 
tempo. O piloto assenta a cruzeta do 
sistema de visada sobre o alvo apresen­
tado no escopo-radar e pressiona o bo-

tão de "designação de alvo" Assim 
procedendo, a visada permanece tra­
vada sobre o alvo e o radar é " escravi­
zado" pela cruzetn. O alca nce-rada r 
passa, então, a se r continuamente me­
dido. Uma das grandes fontes de erro 
no emprego do rada r é ori unda da lar­
gura do feixe que, em determinados 
azi mutes, indica grand e va riedade de 
alcances. 

Os med idores de distância " laser", 
com seu caracte rístico feixe est reito, 
pod em medir as distâncias com bas­
tante fi del idade, mas não podem ser 
usados em condições de atmosfe ra nu­
blad a ou chuvosa. 

Com o uso do "lase r", as bombas 
" in te li gentes" (com sensores "laser" 
na og iva) buscam o fei xe que ilumina 
o alvo, de tal forma que o impacto é 
sem erro. Para isso essas bombas pos­
suem superfícies móvei s na empena­
gem que lhes permite alguma liberda­
de de movimento em azimute e eleva­
ção. Esta técnica só tem sido aplicada 
em bombas de trajetória balística (que­
da li vre) 

Além dos sensores, a navegação 
inercia l garante um deslocamento pre­
ciso, assim como extrema fide lidade 
nos dados de alt itude e velocidade du­
rante a corrida para o alvo. Essa f ideli­
dade é mais apurada quando o sistema 
de navegação é acop lado a uma plata­
forma Doppler. 

Ent re os elementos ca lculadores, o 
mais importante é o computador prin­
cipa l da navegação e direção de tiro. 
Em uso aeronáut ico é, norma lmente, 
um computador digital. Bastante red u­
zido em tamanho físico, acum ula gran­
de número de dados e conduz todos os 
cálcu los de navegação e lançamentos 
a alta velocidade, para assegurar a acu­
racidade desejada. A vantagem na uti­
lização de um computador digita l, ao 
invés de um analóg ico, é que as com­
plexas equações balíst icas não linea­
res, e necessárias ao lança mAnto sem 
erros, são ma is facilmente resolvidas. 
Os impulsos necessários para resolver 
essas equações são altura, velocidade 
vertical, velocidade li near e altitude, 
sendo que este último é obtido de uma 
plataforma inercia l e altímetro baromé­
t ri co, enquanto a ve locidade vertica l e 
a velocidade linear são fornecidas pe­
lo computador. 

Como é fácil perceber, toda essa 
problemát ica é equacionada e reso lvi­
da através do HUD (head-up-display) 
que passa, portanto, a ser peça fund a­
mental e indispensável para a obtenção 
do sucesso no uso de armas, não só no 
ataque 30 solo como no combate no ar. 
Deve, portanto, ser profundamente co­
nhecido e ter seu uso intei ramente in­
tegrado ao d ia-a-dia do pi loto de com­
bate de hoje. • 
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Os satélites meteorológicos vêm se tornando um 
importante mecanismo de obtenção de dados, uma 
vez que exercem constante vigflia sobre a cobertura 
de nuvens do nosso planeta. 

Atualmente, face ao alto grau de confiabilidade das 
informações e a possibilidade do reconhecimento de 
regiões desprovidas de outros recursos, os satél ites 
meteorológicos se tornaram uma importante fonte de 
dados aplicáveis a vários campos da atividade huma­
na, inclusive na atividade militar, haja vista, a sua apli­
cação recente na Guerra das Malvinas, por parte dos 
ingleses. 

São classificados, conforme as órbitas por eles des­
critas, em dois tipos: 
A) satélites geoestacionários (síncronos com a Terra); 

B) satélites de órbitas polares. 

SATÉLITES GEOESTACIONÁRIOS 

São aqueles cujo plano orbital é coincidente com 
o plano do Equador terrestre. Como a velocidade an­
gular do satélite é igual à da Terra, este tipo de órbita 
faz com que o satélite se mantenha sempre sobre um 
mesmo ponto, parecendo estar parado. Co~o está so­
bre o Equador, cobre toda a região tropical. São sem­
pre lançados em órbitas de aproximadamente 35.000 
km de altitude. Para o Brasil, estes satélites são mui­
to úteis porque, pela sua altitude, possuem um am­
plo campo de visão, cobrindo toda nossa extensão ter­
ritorial e marítima. 

Os satél ites geoestacionários fornecem imagens 
de uma mesma região geográfica, a cada 30 minutos, 
no espectro visível durante o dia e no espectro infra- F t 
vermelho (térmico), dia e noite. Estes tipos de satéli- o os 
tes fotografum nuvens, em uma única foto, desde 
60o de latitude Norte até 60o de latitude Sul. 

de Satélites 
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... Satélites Meteorológicos ... 
SATÉLITES DE ÓRBITAS 

POLARES 

São aqueles que descrevem órbitas 
cujos plan os cruzam o plano do Eq ua­
dor terrest re . São também chama dos 
síncronos com o Sol. Estes satél ites or­
bitam em altitude ba ixa (cerca de 840 
km) Suas fotos somente podem ser re­
cebidas por estações terrest res que es­
teJam si tuadas a pouca distância da 
ve rtical de sua órb ita. 

TIPOS DE IMAGENS 

Dois são os t ipos de imagens que 
podemos receber dos satélites meteo­
rológicos 
A) visua l (dia); 
B) infravermelho (térmico -d ia e noite) 

VISUAL 

Este t ipo de imagem é obt ido no es­
pect ro visíve l, tendo por base o brilho 
do topo das nuvens. Como o bril ho de­
pende da posição do Sol e da espessu­
ra da nuvem, várias tonali dades apare­
cem na fotogra fia, como po r exemplo 
cor bra nca, nuvem; cor escu ra, ausên­
cia de nuvens. Quanto ma is espessa a 
nuvem ma ior o brilho. Este tipo de ima­
gem só pode se r obtido du rante o dia. 

INFRAVERMELHO 

Este t ipo de imagem é obtido no es­
pect ro inf ravermelho, tendo como ele­
mento base a tem peratura dos topos 
das nuvens. Como a cada níve l o topo 
da niJ';r:rn terá temperaturas variadas, 
a imagem ap resentará tonalidades di­
ferentes assim como: muito brilho, nu­
vem fria; pouco brilho, nuvem quente. 
A fotografia em infravermel ho pode ser 
obtida tanto durante o dia como duran-
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te a no ite , perm it indo uma co leta con­
tínua de informações: 

EMPREGO EM OPERACÕES 
AERONÁUTICAS . 

No Brasil , as fotos dos saté lites me­
teorológicos são receb idas pela Esta­
ção de Rastreamento de Satél ite do 
Instituto Naciona l de Pesqursas Espa­
ciais II NPE) que as ret ra nsmite pa ra o 
Instituto Naciona l de Meteoro logia (Ór­
gão do Min istério da Agri cultura) e pa- , 

ra o Centro de Previsão de Área, do M i­
ni stério da Aeronáutica. 

No momento, os dados obt idos das 
fotos r1 o Centro de Previsão de Área de 
Brasília I CPA - BR), são uti lizados para 
ap licação na confecção das cartas de 
prognóst icos a f im de atender à av ia­
ção em geral 

O emprego deste recurso, de uma 
manei ra específ ica nas Un idades Aé­
reas, virá proporcionar uma informação 
de grande va lor para o planejamento de 
operações mili ta res, princ ipalmente 
pa ra missões em áreas desp rovidas de 

outras fontes, tanto em tempo de paz 
como em tem po de guerra, quando as 
info rmações da área ini miga são sone­
gadas Em várias ocasiões a história 
tem mostrado que o sucesso de uma 
operação depende das cond ições me­
teorológicas. Para obtenção destes da­
dos de forma quase imed iata e inde­
pende nte , torna-se necessária a im­
plantação de estação de rast reamento 
do satélite em bases aéreas. 

t m tempos de paz, as fo tos dos sa­
télites são vantajosamente utilizadas 
nas anál ises e previsões de fenômenos 
meteorológicos que possam afetar a 
segu rança das aeronaves em vôo ou no 
solo e nas manobras em áreas despro­
vidas de outras fontes de informações; 
como fa tor adverso do seu emprego, 
há o grande custo de aquisição do equi­
pamento de uma estação de rast rea­
mento. 

Por out ro lado, sempre que um país 
entra em conflito armado, imed iata­
mente suspende o intercâmbio de in­
formações meteoro lógicas. Diante da 
ausência dessas informações, restam 
duas al ternati vas: fa zer observações 
com aeronaves ou utiliza r satél ites me­
teorológicos É evidente que o con he­
cimento das condições meteorológ i­
cas nos aeródromos inimigos e no tea­
t ro de operações possibilitam um pla­
nejam ento mais adeq uado, v isando à 
segurança das aeronaves; também as 
cond ições meteorológicas, re inantes 
ou previstas, podem fornecer um cer­
to conhecimento do comportamento 
da aviação inimiga . f\lo entanto é m is­
te r que a estação esteja sendo opera­
da por militares t reinados, a f im de evi­
tar que informações vazem pa ra o ini­
mrgo. 

Tomando-se o Brasil como exem­
plo, com estações receptoras de fotos 
de satél ites geoestacionários, te ríamos 
uma cobertura de toda a América do 
Sul e Cent ral e grande parte da Améri­
ca do Norte (desde 60° de latitude Sul), 
além de in fo rmações sobre os oceanos 
At lântico e Pacíf ico, e, com uma foto 
a cada 30 minutos, teremos uma se­
qüência do desenvo lvimento das con­
dições atmosféricas numa grande área, 
facilitando, portanto, quanto ao aspec­
to meteorológ ico, o planejamento das 
missões mili tares. 

Necessário se faz, no entanto, que 
o saté lite seja de no_ssa prop ri edade . 
Em não sendo, se o país proprietá ri o 
não for aliado poderá desativá-lo em 
ocasiões de confli to . 

EXEMPLOS DE 
INTERPRETACÕES DE 
IMAGENS DE.FOTOS 
CONSIDEREMOS OS CIRRUS 
SPISSATUS 

Ca madas desta nuvem ind ica m a 
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ÚLTIMAS UNIDADES 
Depois do grande sucesso de nossos posters, começamos uma nova cole­

ção: o primeiro deles está aqui reproduzido. 

Tam~ém um lindo cartão postal. 

NÃO PERCA ESTA 
OPORTUNIDADE 

Você tem bom gosto, é dinâmico, aprecia aviões, vôo livre, 
ultraleve, plastimodelismo, pára-quedismo. E tem sede de 

informação do Mundo Aeronáutico . Você também quer saber 
o que se passa na Música, Medicina, Ecologia, Artes Plásticas, 
Esportes, para complementar sua cultura geral e ter uma visão 

panorâmica de "a quantas anda nosso Mundo". Você é um 
leitor em potencial da REVISTA AERONÁUTICA. 

Pretendemos saciar sua sede. 
Para tanto estamos oferecendo nossa assinatura anual por apenas 

Cz$ 280,00 (duzentos e oitenta cruzados), no Brasil, e para o 
Exterior por US$40.00, mediante pagamento em cheque 

nominativo ao CLUBE DE AERONÁUTICA. 
À venda também na Revista Aeronáutica Editora - Pça. Mal. 

Âncora, 15- Te!.: 220-3691. 
E para quem já recebe nossa REVISTA AERbNÁUTICA, 
solicitaríamos a gentileza de informar a nossa REDAÇÃO, 
sempre que houver mudança de endereço, ou em caso de 

incorreção de nome ou posto. 
Isto é para melhor atendê-los. 



... Satélites Meteorológicos ... em áreas montanhosas. Nestas áreas 
as operações de reabastecrmento no ar 
são imprat icáve is Qualquer vôo tor­
na-se muito perigoso, tanto em face da 
turbulência como em razão dos erros 
altrmétricos. Erros superiores a 1.000 
pés (300 metros já foram reg istrados). 
A aproximação para a montanha, a so­
tavento, deve ser feita a 45 graus. 

ocorrência de ventos fortes e intensa 
turbulência que prejudicam os vôos na 
área nublada; conforme o nível da ocor­
rência, estas nuvens podem ind icar a 
impossibilidade de missões de reabas­
tecimento no ar nesta área. 

Sombras e nuvens Cirrus com 
borda Polar bem definida 

Estas imagens identifi cam fortes 
ventos nos níveis superiores. Nos vôos 
nestes níveis devem ser consideradas 
as velocidades e a direção dos ventos. 
Os vôos com vento de proa sofrerão 
grande atraso. Em áreas com estas 
imagens já foram observados ventos 
com velocidade acima de 500 km/h; 

Reflexos do Sol 

Estas imagens, embora não sejam 
constantes, são muito importantes pa­
ra operações sobre o mar. Por exem­
plo: 
- brilho concentrado indica que o céu 
está claro, o vento da superfície é f ra­
co (até 15 nós) e há cond ições favorá­
veis a pouso e decolagem em navios; 
- brilho difuso indica céu sem nuvens 
(claro) e ventos fortes em superfície. O 
mar se apresenta ag itado, cond ições 
desfavoráveis para pouso em navios; 
- em ambos os casos, poderá ser es-

ti ma do, qualitativamente, o erro de rn­
dicação altimétrica que será introduzi­
do em um vôo sobre a região. 

Tempestades tropicais intensas 

Estas tempestades produzem mu i­
tas trovoadas e ven tos fortes desde a 
superfície até os níveis supe riores, im­
possibilitando qua lquer ope ração aé­
rea. 

Células fechadas 

Este padrão indica nuvens baixas e 
pouca diferença de temperatura entre 
a superfície e o ar. Neste caso, os ven­
tos nos níveis baixos são f racos e pos­
sibilitam operações de pouso e deco­
lagem em navios. 

Células abertas 

Este pad rão indica nuvens de de­
senvolv imento vertica l e grande dife­
rença de temperatura entre a superfí­
cie da água e o ar. Neste caso, os ven­
tos são fortes e dificultam as operações 
de bordo de navios. 

Nuvens lenticulares 

A presença destas nuvens indica 
forte turbulência provocada por ventos 

Frentes frias intensas 

Imagens representando frentes frias 
são muito freqüentes e indicam vá rios 
fenómenos adversos aos vôos, princi­
palmente, quanto a trovoadas, forma­
ção de gelo, turbul ência e chuvas. 
Trovoadas 

As trovoa das, muitas vezes, são 
bem caracterizadas nas fotografias ob­
tidas por sa télites e, por constituírem 
células que reúnem uma série de ele­
mentos adve rsos às operações aéreas, 
têm sido alvo de muita preocupação. 
Elas afetam a decolagem, a execução 
da missão, os deslocamentos nos ní­
veis de vôo e o pou so, tanto no dest i­
no quanto nas alternativas. A elas es­
tão associadas as chuvas fortes, os 
ventos de rajadas in tensos, formação 
intensà de gelo, granizo e turbulência 
in tensa. 

• 

CUPOM DE ASSINATURA 

26 

ATENCÃO! 
I 

Não aceitamos VALE . 
POSTAL. Os pagamentos de 
liv ros, números atrasados e 

assinatura devem ser 
efetuados em espécie ou 

através de cheque nominat ivo 
ao Clube de Aeronáut ica. 

Preencha corretamente em letra de forma todos os dados para que possamos 
atender seu pedido. A Assi natura dá direito ao recebimento de 6 edições normais ( 1 
ano) e mais as edições especiais, quando houver. Qualquer dúvida ligue para 
821 - 220-3691 ou ainda 021 - 262-6962 R. 184/185. 
Recorte, coloque em envelope, sele e remeta à Revista Aeronáutica-- Pça. Mal. 
Âncora n? 15 - CEP 20021 - Rio de Janeiro. Envie em anexo cheque nominal 
ao Clube de Aeronáutica no valor de Cz$280,00 (Duzentos e oitenta cruzados). 
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O MUSEU 
AEROESPACIAL 
As peças do acervo 
aeronáutico brasileiro, 
pesquisadas e 
restauradas por 
dedicados especialistas, 
contam, ao vivo, a 
história da nossa avia cão. 
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Natal, ninho de ases de 
bandeiras 

1920 

1928 
Tarcísio Medeiros da UFRN 

(Co laboração - Bri g R/R Everaldo Breves 
ex-Cmte do CFPM e do CATRE) 

E que inexplicável coincidência do destino! A terra de Augusto Severo, pio­
neiro da aviação, marcaria, mais uma vez, a sua presença no momento consagra­
dor de sua evolução, testemunhando rasgos de audácia, coragem, sacrifícios, fra­
cassos, daqueles que buscavam a glória em luta com o tempo . 

Os fenômenos meteorológicos e das correntes marítimas existentes no cor­
redor At lântico entre Natal e Dakar foram descritos desde o ano de 1860 por Ro­
bert-Avé-Lallemant como perigosos na área do litoral potiguar, provocadores de 
situações difíceis e capazes de atrair às suas costas embarcações desconhecedo­
ras dessas particularidades . 

Também do outro lado, a começar do Cabo Bojador para o sul, abrangendo 
o cotovelo africano existe o chamado "Mar da Escuridão",dos antigos navegantes. 
Pau l Herrmann descreveu a região como conseqüência da água do mar que, lan­
çada sobre recifes e bancos de areia por quilômetros de oceano, de forma violen­
ta, agitada pelos ventos, provoca uma cortina de vapor, que escurece tudo, até gran­
de altitude. A região, por tal, passou a ser conhecida como "POT-AU-NOIR" para 
qualquer espécie de navegação, sobretudo aérea ao tempo das primeiras traves­
sias, quando os aviões não tinham condições para atravessá-la. Aí seria o túmulo 
de muitos aviadores e o de Mermoz, em 1936. 

Esse obstáculo originou que as tentativas iniciais do vôo transatlântico par­
tissem da costa africana em demanda de Natal, porque em sentido contrário os ven­
tos soprando, ainda, rijos contra o nariz do avião, consumindo, pelo esforço, mais 
combustível, complicava a conclusão do "raid" . 





... NINHOS DE ASES ... 
Porisso, Natal acolheu muitos des­

ses aviadores vindos da África, ou em 
vôos percorrendo as Américas. Poucos 
ficaram para o retorno, apenas france­
ses e alemães em competição para ex­
ploração do correio aéreo internacio­
nal. Os franceses, inicialmente, manti­
veram o serviço percorrendo o cami­
nho de volta por meio do "AVISO POS­
TAL", pequeno navio rápido tripulado 
por senegaleses brancos e negros, até 
Mermoz conseguir realizar a façanha 
direta com o" Arc-En-Ciel". Os alemães 
da "Sindikat-Kondor" reabastecendo 
os seus aviões no meio do Atlântico 
com o navio catapulta "DEUST­
CHLAND", depois o "WESFALEN", fi ­
nalmente com o dirigível "Graf Zeppe­
lin" e os aviões da Lufthansa "Dornier­
Wal", 2 motores, de 1.500 HP, também 
diretamente. 

A travessia das 1.890 milhas entre 
a África e o Brasil (Natal) foi iniciada em 
1922, pelos portugueses Sacadura Ca­
bral e Gago Coutinho, que executaram 
o trajeto com muitas dificuldades en­
tre Lisboa e Rio de Janeiro, em etapas, 
arrebentando aviões até Fernando de 
Noronha. Daí rumaram para Recife, 
passando sobre Natal. Como outrora 
as caravelas de Cabral, agora, eles per­
corriam roteiro semelhante, porém 
com as novas "caravelas dos ares". 
Depois, outros seus patrícios repeti ­
riam o feito, com mais sucesso. 

Nesse ano de 1922, já o estuário do 
Potengi abrigava os primeiros hidroa­
viões que começavam a percorrer as 
Américas. 

Assim, no dia 21 de dezembro, ame­
rissava o "SAMPAIO COR R EIRA li" tri ­
pulado pelo brasileiro Euclides Pinto 
Martins e o norte-americano, Walter 
Hinto, num "raid" Nova York-Rio de 
Janeiro, percorrendo 5.587 milhas. Pe­
las 14 horas, "a libéllula de aço", no di­
zer de "A República", tocava as águas 
do rio, atracando no cais Tavares de Li­
ma debaixo de aclamação popular e 
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homenagens prestadas pelas autorida­
des do Estado. No dia imediato, ruma­
va para o sul. O percurso anterior tinha 
sido feito de Aracati (Ceará) para Natal. 

Somente de 1926 em diante, o mo­
vimento aviatório é intenso em Natal . 

Alvoroçada ficou a cidade, desde o 
mês de maio, porque estava no rotei­
ro do "raid" Nova York- Buenos Ai­
res, pelo hidroavião Buenos Aires, de 
propriedade do comandante argentino 
Bernardo Duggan, acompanhado de 
Olivieri e Ernesto Campanelli, italianos. 
As notícias eram contraditórias a res­
peito do seu paradeiro. Iniciada a via­
gem de Miami para Havana, e dessa ci­
dade para o Pará, desaparecera nas 
proximidades da Ilha de Marajó. En­
contrado, recomeçou o trajeto sempre 
acidentado, inclusive chegando às nos­
sas costas no dia 11 de julho, ou me­
lhor, caindo, sem maiores conseqüên­
cias, na barra de Cunhaú. Socorrido 
com o necessário, partiu às 13:45h pa­
ra Cabedelo, Paraíba. 

No dia 24 de fevereiro de 1927, che­
ga o "SANTA MARIA" comandado 
pelo marquês De Pinedo, tendo como 
companheiros Carlos Dei Prete, capi­
tão do Corpo de Aeronáutica, eVicta­
le Zachetti, "motorista", todos italia-

nos. "A República" abria notícia: "Na­
tal é o primeiro porto brasileiro em que 
pisa o marquês De Pinedo. Há três dias 
a alma inteira da cidade vibra de emo­
ção para saudar o grande aviador ita­
liano. O coração do povo queria aplau­
dir o feito do famoso conquistador dos 
ares que hoje é considerado uma das 
verdadeiras glórias da aviação univer­
sal". 

De Pinedo partira de Elmas, em 13 
de fevereiro, chegando à Vila Cisneiros 
(Colônia do Rio do Ouro), em 14 do 
mesmo mês, pelas 16 horas. Largou 
para Boloma, na Guiné Portuguesa, on­
de chegou no dia 15 às 7:30. Depois se­
guiu para Dakar a 17, decolando daí na 
noite do dia 18 para Porto Praia, local 
em que amerissava no dia 19, pelas 
9:30. Somente no dia 221evantou vôo 
para Natal. Em Fernando de Noronha, 
como outros, faltando gasolina, teve 
de fazer um pouso de emergência. Foi 
recolhido pelo Cruzador "Barroso", no 
qual se hospedou. No dia 24 de feve­
reiro, pelas 7 horas, decolava para Na­
tal, chegando às 9 30. 

Como os anteriores, recebeu gran­
des manifestacões. Desfilou em carro 
aberto pelas ru~s da cidade, com as au­
toridades. A Assembléia Estadual, pe­
las 12 horas, ofereceu um almoco de 40 
talheres. No seu discurso de agradeci­
mento, De Pinedo foi profético : - "Na­
tal será a mais extraordinária estacão 
da aviação mundial". ' 

Carlo Dei Prete e Victale Zachetti 
não desceram à terra, tendo permane­
cido todo o tempo a bordo do avião, 
procedendo à limpeza interna do apa­
relho, no que foram ajudados por dois 
marinheiros da Capitania dos Portos. A 
"Rotisserie Natal" forneceu-lhes almo­
ço a bordo por conta do Governo do Es­
tado. Carlo Dei Prete voltaria a Natal em 
5 de julho de 1928, em companhia de 
Arturo Ferrarin, quando bateriam o "re­
cord" na t ravessia Roma-Natal (Praia 
de Touros). Partiram pelas 15:30, ru­
mando para Recife . 

O "Argos", sob a direção do major 
Sarmento de Beires, e tendo como au­
xiliares de navegação Jorge de Casti­
lho e Manuel Gouveia, foi um dos 
aviões mais festejados que tocaram em 
Natal, por serem seus tripulantes por­
tugueses. Tendo decolado de Boloma 
às 17 horas, do dia 12 de marco de 
1927, amerissou 150 quilom,etros 
adiante. Recomeçou o vôo para tam­
bém pousar em Fernando de Noronha, 
no dia 18 de março, pelas 10:15. Ás 
12:55, contudo, do mesmo dia, estava 
em Natal saudando a população em 
nota distribuída à imprensa: - "A tri­
pulação do avião" Argos" saúda o po­
vo brasileiro que, tão intensamente, sa­
be vibrar sob a impressão resultante de 
qualquer tentativa levada a efeito por 
homens dessa raça única a que perten-
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cem os povos brasileiros e portugues. 
Que o nosso esforço possa contribuir 
para o estreitamento da união luso-bra­
sileira, tal é a nossa aspiração". 

Depois, Sarmento de Beires auto­
grafou uma álbum de Sérgio Severo, 
filho de Augusto Severo, com a signi­
ficativa mensagem: "Se não tivesse ha­
vido toda essa coorte de sacrificados, 
entre os quais Severo fulge com cinti ­
lacão imorredoura, as asas humanas 
ni'io poderiam hoje singrar no espaço 
com segurança que nos permitiu atra­
vessar o Atlâtico numa noite inteira de 
vôo". 

Dois dias depois, ainda com os por­
tugueses na terra, no dia 20 de março 
de 1927, aquatizava no Potengi a es­
quadrilha americana composta dos 
aviões "Santo Antonio", "São Luiz" e 
"São Francisco", do Exército dos Esta­
dos Unidos. A cidade foi tomada de 
surpresa porque a notícia anterior da­
va essa esquadrilha de passagem pa­
ra o Maranhão. 

Pelas 16 horas, um após outro, sua­
vemente, baixaram no Potengi, amar­
rando em bóias frente à pedra do Ro­
sário. 

Comandante: Major Herbert A. Dar­
gue natural de Brooklin, Nova York. 
Subcomandante, Capitão Artur B. Mac 
Doniel, de Santo Antônio, Texas. De­
mais pilotos: - Capitão Ira C. Eaker 
nascido em Lhans, Texas, 1° Tenente 
Bernard S. Thompson de Begdad, Fló­
rida. 1 o Tenente Leornard O. Wedding­
ton, de Childress, Texas, 1 o Tenente 
Charles Mac Robinson, de Columbus, 
Ohio, 1 o Tenente Luiz Rairchid, de Bel­
língham, Washington. 

A esquadrilha tinha feito o trajeto: -
Santo Antônio (Texas), Tampico, Ve­
ra Cruz e Santa Cruz, no México; Gua­
temala, S. Salvador, Honduras, Costa 
Rica, Nicaragua, Panamá, Colômbia, 
Equador, Peru, Chile, Argentina, Uru­
guai, Paraguai, Brasil, passando pelo 
Rio G. do Sul, Florianópolis, Santos, 
Rio, Bahia, Recife e Natal. Seguiu pa­
ra o norte, até completar o percurso 
nos Estados Unidos. 
Ao sair dos EUA era composta de cin­
co aviões. Na Argentina houve um de­
sastre, quando perdeu dois: - o 
"New-York" e o "Detroit", que se cho­
caram no aeroporto de Palomar. 

Fins de abril, maio e junho de 1927, 
foram dias movimentadíssimos em Na­
tal e para o mundo, por acontecimen­
tos inusitados envolvendo a aviação da 
época. Ao mesmo tempo, em regiões 
diferentes, eram programados vários 
vôos transoceânicos, abrindo "man­
chetes" nos jornais de todos os países. 
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Para a travessia do Atlântico Sul, in­
teressando o Brasil particularmente, 
estava o avião brasileiro "Jahu" tripu­
lado e de propriedade de João Ribeiro 
de Barros, paulista de 26 anos; com os 
companheiros João Negrão, de 26 
anos; Vasco Cinquini, filho de italianos, 
porém brasileiro de nascimento, com 
27 anos, mecânico do Campo dos 
Afonsos; e o capitão Newton Braga, 
com 42 anos. O "raid" seria Gêno­
va-Dakar-Natal, até Rio de Janeiro. Pre­
parado para o mesmo salto, de Rue 
(Franca) - Oakar-Natal, também des­
de ab.ril, estava pronto o Marquês de 
Saint-Roman, com o "Paris-Ameri­
que-Latine". 

Pretendendo a travessia do Atlânti­
co Norte, Europa-América do Norte, os 
franceses Nungesse e Coli tinham pre­
parado o "Pássaro Azul"; e de New­
York para Paris, Charles Lindembergh, 
o "Saint-Louis", estando em JOgo um 
prêmio no valor de 25 mil dólares. 

Da Inglaterra, os Tenentes Carr e 
Gillman preparavam o vôo Inglaterra -
Índia. Da Espanha, chegavam notícias 
da circunavegação do globo pretendi­
da por Ruiz Alba e Padelo Roda. 

Como se nota, estava-se presen­
ciando um momento histórico da avia­
ção: a conquista do espaço interconti-

nental contra o tempo, numa prova da 
coragem humana e valorização de suas 

máquinas 
O" Jahu" depois de fazer o percu r­

so Gênova-Oakar sem acidentes, pelas 
3:45h do dia 29 de abril, largava de Por­
to-Praia para Natal . Estações de rádio 
mais variadas montadas por todo o 
Brasi l e, especialmente, em Fernando 
de Noronha, espalhavam notícias 
constantes da travessia, esperando-se 
que batesse o feito anterior do "Ar­
gos", então festivamente acolhido no 
Rio de Janeiro, e que chegasse primei­
ro a Natal do que o avião de Saint­
Roman. 

Durante a tarde do mesmo dia, si­
lenciaram as comunicações. O povo 
dormia nas calçadas dos jornais de vá­
rias cidades, aguardando notícias. So­
mente no dia seguinte, soube-se o "Ja­
hu", pelas 17:30h, caíra 188 milhas de 
Fernando de Noronha, porte r rompido 
uma hélice de um dos motores. O na­
vio "Belvedere", que passava no local, 
radiografou a triste nota, e que o "An­
gel Losi", mais próximo do sinistro, es­
tava rebocando o "Jahu" para a ilha, 
nada tendo acontecido aos tripulantes. 

O jornal "A Pátria", que então era 
editado no Rio de Janeiro, achou de 
dar a notícia do acidente como motiva­
do pela imperícia dos tripu lantes do 
"Jahu", fato que não ocorrera com o 
"Argos". O povo que sofria apreensi­
vo com o possível fracasso do avião 
brasileiro, rompeu protesto violento 
contra o JOrnal, quebrando tudo, mor­
rendo gente na confusão. 

No dia 5 de maio, Ribeiro de Barros 
ainda aguardava a nova hélice em Fer­
nando de Noronha, quando a impren­
sa anunciou a largada de Dakar para 
Natal do "Paris-Amerique-Latine" de 
Sélint-Roman. Então, o suspense foi 
ma rti rizante. 

Recife, 5 - "De Oakar informam 
que o "Paris-Amerique-Latine" passou 
alto, pelas 12 horas, sobre os rochedos 
de S. Pedro e São Paulo". - Expecta­
tiva. 
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Recife, 6 - "Depois das 18 horas de 

ontem, nenhuma notícia positiva ve io 
mais sobre o "Paris-Amerique-Latine". 
As estações de rádio de Olinda e Fer­
nando de Noronha têm estado em co­
municação com os navios que cruza m 
o Atlântico, não conseguindo nenhu­
ma informação do aparelho. O cabo 
francês também não recebeu notícia al­
guma. Parece que Saint-Roman anda 
fora de rota comum da navegação". 
Consternação gera l. 

Depois, de-todo o mundo chega­
vam pedidos de informações sobre o 
paradeiro do "louco sublime", como 

tora apelidado o simpático marquês. 
Organ izaram-se buscas e mais buscas 
por todo o litoral brasileiro. Navios de 
vá rios países vasculharam o At lântico 
Su l, e nada. Os mais desencontrados 
boatos davam Saint-Roman nas praias 
do Recife, Fortaleza, Maranhão, até às 
margens do São Francisco, ou que os 
destroços tinham batido no litoral de 
Massachussets, Estados Unidos. Tão 
somente em 29 de JUnho, OS restos do 
Idêntico destino estava reservado pa-
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avião de Saint-Roman eram identifica­
dos no litoral brasi leiro, entre o Mara­
nhão e Pará. Mais um herói para a ga­
leria da França, cujo drama emocionou 
as nações, e especialmente o Rio G. do 
Norte, que o esperou sempre. 

Enquanto isto, no dia 10 de maio, 
chegavam informações de Paris de que 
o drama de Saint-Roman não abatera 
o ânimo dos tripulantes do " Pássa­
ro-Azu l" . No dia anterior, t inham par­
tido para o "raid" Paris - Nova York. 

... No dia 24 de 
maio, os jornais 
de todo o mundo 

saudavam um 
novo herói ... 

ra eles : Desapareceram também nas 
águas frias do Atlânti co Norte . 

A 14 de maio, finalmente, Natal 
aguardava a chegada do " Jahu" que, 
recuperado, partira de Fernando de No­
ronha, às 9:10h. 

Multidão. Toda a cidade estava às 
margens do Potengi. Navios, embarca­
ções de todos os tipos, engalanados 
em arcos de bandeiras multicores. Pe-

las 13 horas, o ronco dos motores cres­
ce à med ida que a si lhueta vermelha 
avu lta no horizonte, v inda do mar. 
Quando numa curva sobrevoou Natal, 
o delírio foi indescritível: Palmas, gritos 
Baixando após a ponte de Igapó, na al­
tura da pedra do Rosário, suavemente, 
uma, duas vezes toca as águas doPo­
tengi, e depoi s desliza até às proximi­
dades do ca is Tavares de Lira, onde 
atracou numa bóia. 

O desembarque desses homens em 
terra fo i um pandemôn io. Ninguém 
conteve a multidão. Arrebatados, per­
correram ruas de Nata l nos ombros do 
povo. Depois, manifestações oficiais e 
particulares in terminá veis. Durante 
dias, estafaram-se em uma nunca aca­
bar de festas, os solteiros arrebatando 
os corações das moças da terra ... de tal 
modo que a poes ia de cordel do tem­
po cantou ... de forma irreverente. 

Prete nd~ a Ribeiro de Barros deixar 
Natal, depois do dia 20, para tanto dis­
tribuiu à imprensa uma nota: - "Quan­
do de perto sentimos a grandeza da al­
ma, o civismo e a hospitalidade desse 
povo, embora de passagem, só temos 
um pensamento: Ficar. Só um compro­
misso do dever elevado e os reclamos 
de outros brasileiros podem ser uma 
força capaz de nos fazer partir levando 
no coração um sentimento que nem a 
palavra sa udade traduz" - a) Ribeiro 
de Barros - Newton Braga - João 
Negrão - Vasco Cinquini . A 24, pre­
tendeu decolar. Tentati vas e mais ten­
tativas, e o" Jahu" teimava em ficar. E 
f icou até junho, revisando os motores. 

No mesmo dia 24 de maio, os jor­
nais de todo o mundo saudavam um 
novo herói - Cha rles Lindembergh, o 
"ás" que real izou, sem etapas, direta­
mente, a travessia Nova York- Paris, 
fazend o ju s ao prêmio "Orteig" de 
25.000 dólares. A recepção no aeródro­
mo de Borget fo i uma coisa nunca v is­
ta em Paris, quando Lindembergh ater­
rissou já à noite. Os cordões de isola­
mento foram rompidos e também o po­
vo carregou o aviador nos braços. Can­
sado, dormiu 14 horas seguidas. Só 
mais não fez porque foi acordado pela 
multidão que reclamava sua presença 
na sacada do hotel. 

Tarde de 3 de junho de 1927, 
16: 15h, o "Argos" voltava a Natal em 
sua viagem de regresso à pátria. O" Ja­
hu" cont inuava em reparos. 

Domingo 5, pelas 7:30, com a pre­
sença dos tri pu lantes do" Argos", au­
toridades e povo, o" Jahu", finalmen­
te, deco lava rapidamente em deman­
da do Recife, onde chegou pelas 9:30h 
do mesmo dia . 

No dia seguinte, o "Argos" segu iu 
para o Pará . Lá, sofreria um acidente, 
danificando-se. Toda a equipagem, po­
rém, safou-se para chegar em Lisboa, 
via marítima. e 
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Executive Class 
MAIS CONFORTO, MAIS ESPAÇO 

Está no ar a nova Classe Executiva da Varig. Nova, naquilo que mais importa a você: espaço e conforto. 
Conforto. As poltronas agora são mais largas. Sua inclinação foi aumentada. Desenho anatomica­
mente reestudado. Trabalhando ou descansando, você vai sentir esse conforto de corpo inteiro. 
Espaço. A distância entre as poltronas está maior. Os corredores estão mais largos. Nenhuma pol­
trona fica distante dos corredores mais que um assento. Você vai poder esticar as pernas gostosa­
mente mesmo sentado. A Classe Executiva da Varig mudou muito.Só não mudou no perfeito aten­
dimento, na privacidade de uma cabine exclusiva e no 
tradicional Serviço de Bordo com o padrão Varig. Nova 
Classe Executiva da Varig: espaço e conforto só seus. 
Experimente. 





I 
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Cosme Degenar Drumond 

Nesses anos todos, aproximadamente 8.450.000 pessoas vis itaram a mos­
tra francesa, das quais 670 mil estrangeiras, e ce rca de 90 mil expos itores, 
com 60 por cento de part icipação local. 
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... Paris Air Show ... 
EMBRAER 

Pa rt icipante ati va do sa lão de Le 
Bourget desde 1977, este ano a ·Em­
brae r - Empresa Brasileira de Aero­
náutica, levou para a França dois aviões 
Brasília, dois Tucano e uma maquete 
em tamanho real do CBA- 123, ae ro­
nave civil para os anos 90, que está sen­
do desenvolvida pela Embraer em con­
jun to com a indústr ia argen t ina. O 
mock-up do CBA- 123 f icou em expo-

l_!~;,;o cum estaodo da empresa brn 

r -----~-·-··"'-~· 

O engenhe iro Ozíl io Silva, d ire­
tor-superintendente da Embraer, anun­
ciou em Pari s a assinatura de importan­
tes cont ratos de venda do turboé lice 
Brasília. Em Le Bourget, a empresa bra­
si leira fez a entrega do 4° Brasíl ia pa ra 
a reg iona l Skywest, dos Estados Un i­
dos, de uma encomenda de 26 apa re­
lhos. 

O contrato assinado com a McDon­
nel l Douglas, para fornecimento de 200 
conj untos de flapes (com opção pa ra 
mais 100), foi ou tro importante negó­
cio. Os fla pes se rão para o avião civ il 
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M D- 11 que a empresa norte-america­
na está desenvolvendo. 

Poucos dias antes da abe rtura of icial 
do sa lão, foi criada em Tu rim, na Itá lia, 
a empresa que será responsável por to­
da a comercialização e promoção do 
avião A MX (a AMX lnternat ional) que 
fi ca rá sed iada em Londres. Seu presi­
dente é o representante da Aeri tal ia, Sr. 
Giandomenico Cantele. 

Em Le Bourgeto EMB - 312 Tuca­
no revelou-se uma das atracões da área 
mil itar. Foram intensificadas, durante 
a mostra, as negociações para a venda 

do treinador bra sileiro para a Nigéria e 
Marrocos, num tota l de 90 un idades . 

Uma pesquisa rea lizada pelo sema­
nário norte-americano Defense News 
indica que os apa rel hos que terão mer­
cado garant ido no futuro são o Torn a­
do europeu , o M irage 2000, o AMX, o 
M B - 339, o F- 16 e o EMB- 312 Tu­
ca no. O tremador brasileiro Já é, em sua 
ca tegori a, o ma is vendido no mundo 
(466 vendas fi rmes e 120 opções) 

A versão 1987 
Às onze horas, o presidente M itter­

rand, proteg ido por quase 300 homens 
do Exérc ito e da Polícia Anti-terror, che­
gou ao antigo aeroporto deLe Bourget 
para ab ri r of icia lmente o 3]0 Paris Ai r 
Show. De uma tribuna isolada, o pre­
sidente francês assist iu ao show aéreo, 
ret irando-se em segu ida num hel icóp­
te ro da Ae rospatiale, armado de ca ­
nhões. 

Du ra nte os dez dias da fe ira, 213 ae­
ronaves civis e milita res fo ram mostra­
das. Apesar do mau tempo, em algu­
mas ta rdes de show aéreo, pod ia-se ver 
aviões como Tornado, Phantom, Mira­
ge, F-16C, Hawk 200, EAP, Harrier, 
M B- 339, Antonov 124, Rafale, F- 18, 
Pillan, Squalus, Pampa, Amx, Tucano, 
Brasília, e tantos outros modelos, t ro­
vejando nos céus deLe Bourget, num 
espetáculo rico e moderno. Hel icópte­
ros de nova geração, como Panther, 
Ecureuil, Li nx, Black Hawk, Mangusta , 
em versões civis e mili tares, também 
voaram para o púb lico presente. 

A presença latina 
Da América Latina, Brasil, Chi le e Ar­

gentina partic iparam com modelos de 
fabricação própria (Brasil) ou sob licen­
ça (Ch ile e Argentina). 

Os chilenos_ leva ram dois exempla­
res do Pil lan, biplace de t reinamento 
milita r, cuja versão otimizada será equ i­
pada com tu rboprop All ison 250, de­
senvolvido pela ENAER - Empresa 
Nac ional de Aeronáut ica. A liás, a 
ENAER atualmente está desenvolven­
do outros importa ntes projetos pa ra a 
Fo rça Aérea Ch ilena , como a modern i­
zação dos aviões de ataque Hunter; a 
conve rsão do commuter Beechcraft 99 
em ae ronave de pat rulhamento maríti ­
mo, com sistemas de radares cem por 
cento naciona is; a ot imização dos M i­
rages chilenos; e o projeto do A - 36, 
avião de ataque, dotado com mísseis 
ar-mar. 

Já a A rgentina mostrou o seu treina­
dor IA - 63 Pampa, fabricado pela FMA 
- Fábrica M il itar de Aviones, de Cór­
doba. O programa do Pampa fo i inicia­
do em 1979 com os primeiros testes de 
vôo ocorrendo em 1984. 

Avibrás 
A Avibrás Indústria Aeroespacia l 
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Sediada em Petrópolis, Estado do 
Rio de Janeiro, a COMPANHIA 
ELETROMECÃN ICA CELM A é uma 
sociedade anôn ima de economia 
mista vinculada ao Ministério da 
Aeronáutica , empregando cerca de 
1. 700 funcioná ri os treinados em 
sua próp ria escola e nas dos 
fabricantes de Motores e Acessórios. 
Seus se rviços de revi são e reparos 
de alta tecnologia são garantidos 
pela confiança tradicionalmente 
depositada por parte dos usuários 
há ma is de 20 anos e pe las 
homologações do DAC - _ 
DEPARTAMENTO DE AVIACAO 
CIVIL N° 7504-05 E FAA- FÉDERAL I 
AV IAT ION A DMINI STRATION .. ;: 
N° 5480-F 

CEL~A1 

Solda por Feixe de elétrons no vácuo - EBW 

Motores Pratt & Whitney 
empregados nos Bandeirante, 
Xingu, King Air, Boeing 707, 727, 
737 e mais os General Electric do 
F-5, do Buffalo, Lear Jet e Airbus 
são revisados e reparados em suas 
oficinas para os operadores no 
Brasil , no Uruguai, Peru , Argentina, 
Chile, França, Colômbia, Costa 
Rica, Panamá, Venezuela e Equador. 

Rua Alice Hervê, 356 - Caixa Postal 
90341-CEP 25600- PETR0POUS - RJ 
- BRASIL TEL (0242) 43-4962 - FAC 
SIMILE (0242) 42-3684- TELEX: (021) 
21271 - 34822- CECE- BR 



... Paris Air Show ... 
S.A. apresentou em Paris maquete di­
nâmica de seu equ ipamento EOT-FI LA 
para defesa anti-aérea, pa inéis com far­
to material fotog ráfico do Ast ros 11, 
além de um dossiê comp leto da empre­
sa e se us proâutos Esta foi a te rce ira 
vez que a Av ibrás part ic ipou de Le 
Bourget. 

Como principal exportadora brasilei­
ra de material de defesa, a expectat iva 
da Av ibrás com relação aos negócios 
discu t idos durante o sa lão é grande. 
Suas vendas nos últ imos anos cresce­
ram cons ideravelmente, g raças ao 
bom desempenho de seus prod utos E 
o carro-chefe dessas vendas é mesmo 
o Astros li - Sistema de Foguetes de 
Artilhari a pa ra Sat uração de Área , ho­
je largamente empregado pelos exér­
citos do lraque e Aráb ia Saudita. 

A grande novidade que a empresa 
anunciou em Le Bourget é o desenvol­
vimento de um "cérebro eletrônico" 
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"Os cavaleiros da 
era Tecnológica" 

O torneio foi ern Le Bourget, um sítio históri­
co próximo de Paris, mas os cavale iros não usa­
vam cotas de malha de aco, nem montavam os 
famosos cava los de batalha da Bretanha. E nem 
mesmo, ao menos publicamente, estava em dis­
puta a mão de uma bela donzela. Na verdade, os 
desafiantes eram soberanos dos anos 80, presi­
dentes de grandes complexos industriais da Eu­
ropa, e seus campeões se enfrentavam na arena 
da Idade Tecno lóg ica o espaço. Trocaram o aço 
das armad uras pelo tec1do sintético dos maca­
cões de v6o e cava lgaram os ma1s modernos 
av iões mi litares da atualidade O Rafa le, produ­
zido pela Dassault-B reguet , da França, e o EAP, 
da British Aerospace, da Grã-Bretanha. Todos os 
dias o duelo tinha hora certa para acontecer, en­
tre 15 e 16 horas, sob qualquer tempo (na verda­
de, quanto pior, melhor para essas aeronaves) 
d iante de uma platéia fiel, que chegou perto dos 
350 mil espectadores ao longo de dez dias. Nes­
se primeiro encontro, venceu Rafale. 

Há várias razões para isso: o EAP é um pro­
jeto ainda em fase de maturação, com soluções 
aerodinâ micas rna l resolv1das que o fazem apre­
sen tar índices de desempenho 1nferi ores aos es­
perados pelo consórcio fabricante, e também aos 

para o conJunto Astros 11, designado de 
VCC - Veículo de Comando e Contro­
le de Ti ro. Este sistema fo i desenvo lvi­
do por técnicos da empresa e cons iste 
de uma central eletrôn ica autop ropul­
sad a sobre viatura mili tar Av ibras/Tec­
tran, pa ra emprego a nível de bata lhão, 
coman dando três baterias de lancado­
res Ast ros, sem uso de radares., 

A Avib rás apresentou também em 
Le Bourget o SIS - Sistema Ine rcial 
Solidá rio, que é o primei ro produto da 
empresa formando uma família de sis­
temas de navegação inercial destinada 
a equ ipa r os veícu los Astros, bem co­
mo, futuramente, mísseis, torpedos e 
ca rros de combate co m versões espe­
cificadas 

Blindados em Le Bourget 
Mas nem só de aviões modernos e 

com ponentes sofi sticados da indústria 
aeroespacial viveu este ano a famosa 

de alguns dos atuais caças de série, como o F-18 
Hornet e o Mirage-2000, ambos rea lizando de­
monstrações diárias em Le Bourget. Já o progra­
ma francês é "abençoado pela sorte", como de­
clarou aos jornal istas o presidente da AMD-8, 
Serge Dassault: o protótipo do próximo caça su­
pers6nico, da lendár ia linhagem sai da de Merig­
nac ao longo dos últ imos 30 anos, é bril hante, 
com sua extraordinária manobrabilidade impos­
sível para o know-how apenas convencional. "O 
piloto pensa e o avião reage - é como se um fos­
se parte do outro", explicou Serge Dassa ult. Dois 
d1as antes do encerramento do salão, o Rafale 
ganhou um novo status foi f inalmente contratado 
pelo Ministério da Defesa, e em duas versões, 
uma das quais necessa ri amente destinada à avia­
ção de ataque embarcad a em porta-av iões. O 
mesmo t ip o de definição coube ao 
Mirage - 4000, agora protótipo de pré-série de 
um caça-supers6nico de emprego geral na fa1xa 
de 20 toneladas. Tanto um como o outro devem 
estar prontos para testes de comissionamento até 
1991. O total da encomenda é deUS$ 4,5 bilhões; 
o maior cont ra to de toda a história aeronáutica 
européia. 

Nessa mostra de novidades pouco atraentes 
pa ra o público em gera l, mas fascinante pa ra en­
genhe iros aeronáuticos, a atração "espetacu lar" 
fi cou por conta do novo bombarde iro estra tégr -

co norte-americano, o B-18, da Rockwell, ced i­
do em condições muito especiais pelo Coman­
do Aeroestratégico dos Estados Un id os chega­
da em dia e hora não anunciados, nenhuma vis i­
tação a bordo e decolagem 72 horas depois. Na 
pista o super-bombardeiro acabou tendo um con­
corrente, o transporte pesado Antonov -124, so­
viétiCO, o maior avião do leste 105 toneladas de 
carga, altura de um prédio de cinco andares. Sin­
tomaticamente, depois do "show" dessa baleia 
voadora, o B- 1 B sofreu uma pane no sistema 
de ignição das tu rb inas e não pode voar imedia­
tamen te após, como o previsto. Precisou espe­
rar um starter, trazido no dia seguinte da A lema­
nha. 

Mas no ar, o grande pássaro negro metál ico 
impressionou, fazendo uma passagem lenta, com 

·a asa de geometria variável na posição ma is crí­
tica, e logo depois de um la rgo cí rculo, já enfle­
chad o, trovejando sobre Le Bourget, cruzou o ei­
xo da pista a baixa altitude e a cerca de m il qui lã­
metros horá 11 os. Fly by robótica I 



... Paris Air Show ... 
S.A. apresentou em Paris maquete di­
nâmica de seu equ ipamento EOT-FILA 
pa ra defesa anti-aérea, pa inéis com far­
to mate ri al fotográ f ico do Astros 11, 
além de um dossiê comp leto da empre­
sa e se us proâutos Esta foi a terceira 
vez que a Av ibrás part icipou de Le 
Bourget. 

Como principal exportadora brasilei­
ra de material de defesa, a expectat iva 
da Av ibrás com relação aos negócios 
discu t idos durante o sa lão é grande. 
Suas vendas nos últ imos anos cresce­
ram cons ideravelmen te , graças ao 
bom desempenho de seus produtos . E 
o ca rro-chefe dessas vendas é mesmo 
o Astros li- Sistema de Foguetes de 
Art il haria pa ra Saturação de Área, ho­
Je largamente empregado pe los exér­
citos do lraque e Arábia Saudita. 

A grande novidade que a empresa 
anunciou em Le Bou rget é o desenvol­
vimento de um "cérebro elet rônico" 
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"Os cavaleiros da 
era Tecnológica" 

O torne io foi ern Le Bourget, um síti o históri­
co próximo de Paris, mas os cava leiros não usa­
vam cotas de malha de aço, nem montavam os 
famosos cava los de batalha da Bretanha. E nem 
mesmo, ao menos publicamente, estava em dis­
puta a mão de uma bela donze la. Na verdade, os 
desafiantes eram soberanos dos anos 80, presi­
dentes de grandes complexos industriais da Eu­
ropa, e seus campeões se enfrentavam na arena 
da Idade Tecnológica o espaço. Trocaram o aço 
das armaduras pe lo tec ido sintético dos maca­
cões de vôo e caval garam os mais modernos 
av iões mili ta res da atualidade O Rafale, produ­
zido pela Dassault-Breguet, da França, e o EAP, 
da Brítish Aerospace, da Grã-Bretanha. Todos os 
dias o duelo t inha hora certa para acontecer, en­
tre 15 e 16 horas, sob qualquer tempo (na verda­
de, quanto pior, melhor para essas aeronaves) 
diante de uma platé ia fiel, que chegou perto dos 
350 m il espectadores ao longo de dez dias. Nes­
se primeiro encontro, venceu Rafa le. 

Há várias razões para isso o EAP é um pro­
jeto ainda em fase de maturação, com soluções 
aerodinâmicas mal resolvidas que o fazem apre­
sentar índices de desempenho inferiores aos es­
perados pelo consórcio fabricante, e também aos 

para o conJunto Astros 11, designado de 
VCC - Veículo de Comando e Contro­
le de Tiro . Este sistema foi desenvo lvi­
do por técn icos da empresa e cons iste 
de uma ce ntral eletrôn ica autop ropul ­
sada sobre viatura m ilitar Av ibras/Tec­
tran, pa ra emprego a nível de bata lhão, 
coman dando três baterias de lancado­
res Ast ros, sem uso de radares.· 

A Avibrás apresentou também em 
Le Bourget o SIS - Sistema Ine rcial 
Solidá rio, que é o primei ro produto da 
empresa formando uma família de sis­
temas de navegação inercial destinada 
a equ ipar os veículos Astros, bem co­
mo, futuramente, mísseis, torpedos e 
ca rros de combate com versões espe­
cificadas. 

Blindados em Le Bourget 

Mas nem só de aviões modernos e 
componentes sofi sticados da indústria 
aeroespacial viveu este ano a famosa 

de alguns dos atuais caças de sé rie, como o F-18 
Hornet e o Mirage- 2000, ambos realizando de­
monstrações diárias em Le Bourget. Já o progra­
ma francês é "abençoado pela sorte", como de­
clarou aos Jornalistas o presidente da AMD-B, 
Serge Dassault: o protótipo do próximo caça su­
persônico, da lendár ia linhagem saída de Merig­
nac ao longo dos últimos 30 anos, é bril hante, 
com sua extraord inária manobrabi lidade impos­
sível para o know-how apenas convencional. "O 
piloto pensa e o avião reage - é como se um fos­
se parte do outro", expl icou Serge Dassaul t. Dois 
dias antes do encerramento do sa lão , o Rafale 
ganhou um novo status foi f inalmente cont ratado 
pelo M in isténo da Defesa. e em duas versões, 
uma das quais necessariamente dest inada à avia­
ção de ataque embarcad a em porta-aviões O 
mesmo tip o de def in ição coube ao 
M irage-4000, agora protótipo de pré-série de 
um caça-supersôn ico de emprego geral na faixa 
de 20 toneladas. Tanto um como o outro devem 
estar prontos para testes de comissionamento até 
1991. O total da encomenda é de US$ 4,5 bi lhões; 
o ma ior contra to de toda a história aeronáu tica 
européia. 

Nessa mostra de novidades pouco ntraentes 
para o públ ico em geral, mas fascinante para en­
genheiros aeronáuticos, a atração "espetacular" 
f icou por conta do novo bombardeiro es tratégr-
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co norte-americano, o B- 18, da Rockwell, cedi­
do em condições muito especiais pelo Coman­
do Aeroestratég ico dos Estados Unidos chega­
da em dia e hora não anunciados, nenhuma vis i­
tação a bordo e decol agem 72 horas depo is. Na 
pista o super-bombardeiro acabou tendo um con­
corrente, o transporte pesado Antonov - 124, so­
v iét iCO, o maior avião do leste 105 tone ladas de 
carga, altura de um prédio de cinco andares. Sin­
tomat icamente, depois do "show" dessa ba leia 
voadora, o B- 1 B sofreu uma pane no sistema 
de ignição das turbinas e não pode voar imedia­
tamen te após, como o previsto. Precisou espe­
rar um starter, trazido no d ia seguinte da Alema­
nha. 

Mas no ar, o g rande pássaro negro metálico 
impressionou, fazendo uma passagem lenta, com 

·a asa de geometria variáve l na posição ma is crí­
tica, e logo depois de um largo círculo, já enfle­
chadu, lr ovejando sobre Le Bourget, cruzou o ei­
xo da pista a ba ixa alt itude e a cerca de mi l quilô­
metros horários. Fly by robót ica ' 



... Paris Air Show ... 
mostra francesa. Equipamentos de em­
prego terrestre tão diversos como veí­
culos blindados e sistemas de defesa 
aérea ta mbém estiveram presentes. 

Os ch ineses fizeram d isc retamente 
sua estréia em Paris, em total contras­
te com a participação que tiveram no 
sa lão de A Lenas do ano passado (outu­
bro) durante a 4a Defendory, onde ocu­
param quase todo o pav ilhão de expo­
sicão no térreo. 

·A companhia ch inesa NORI NCO 
distribuiu em Paris informações sob re 
sua linha de veículos blindados e arma­
mentos. Maquetes de mísseis - como 
o Silkw orm (HY - 2) anti-navio, empre­
gado atualmente pelos iranianos na 
guerra cont ra o lraque - mais prec isa­
mente no estreito de Orm uz - pod iam 
ser vistos nos estandes da indústria chi­
nesa. 

A General Dynamics ap resentou, 
em posição de destaque, uma belíssi­
ma maquete do seu carro de combate 
M 1 A 1. Vários ou tros países, principal­
mente Franca, exibiram os mais varia­
dos equ ipamentos terrestres de alta 
tecnologia , notadamente os sistemas 
de defesa antiáreo móve l, como o SI­
DAM 25, com ca nhões Oerlikon RBA, 
o ADATS com mísseis de dupla função 
- defesa aérea e anti-tanque, o siste­
ma OTOMATI C 76 com ca nhão de 76 
mm, e outros. 

M uito embora esses e outros equi-

General Dynamics F- 16 Falcon 

Considerado o caça mais ági l do mundo oci­
dental, o F - 16 é resultado de pesqu isa para de­
se nvolvimento de uma ae ronave de combate 
mais leve pa ra substitu ir os F - 15. Foram fab rr­
cados oi to protóti pos. 

Empregado em missões de combate aéreo, 
ataque ao solo, reconhecimento e interceptação, 
o prloto contro la o avião por meio de co lunas de 
comando latera is, tipo joystick Sua estru tura lgra­
fi te-epóx il e sistemas são modernos, com d inâ­
mica de vôo CCV - Veículo de Controle Con fi ­
gurado IControl Configured Vehiclel, controles 
se rvo-acionados eletrica mente lfly-by-wirel, ra­
dar Doppler e armamento ap ropriado para cad a 
t ipo de mrssão. 

Sua velocidade máxima é de 1.455 km/h ao 
nível do mar; possui um canhão M-61 de 20 mm 
e nove cabides com capacidade máxrma de 6.895 
kg. Monoposto de alta performance (possui ver­
sões biplacel entrou em servrço a partir de 1978 
e hoje equ ipa forças aéreas da Bélgica, Estados 
Unidos, Dinamarca, Israel e Noruega. 

McDonnell Douglas/Northrop F- 18 Hornet 

O F-18 é um caça de ataque de múlt iplas 
missões. Do is turbofa n G'en era l Electr ic 
F404 - 400, de 7.258 kg de empuxo, ga rantem 
ao F -1 8 uma velocidade máxima de 1.915 km/h, 
ou Mach 1.8 nivelado. Seu alcance é de 3.700 km, 
teto de serviço de 15.000 metros e armamento 
extremamente sof isticado: ca nhão Gat lrng 
M - 5 1 de 20 mm, nove pontos duros para 6.080 
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kg de bombas, contra-med idas elet rônrcas e mís· 
seis Sidewinder. 

British Aerospace Harrier 

Ataque e Reconhecimento são as mrssões bá­
sicas do Harrier monoposto, embora o model o 
utilizado em trernamento operacional lbipostol, 
tenha condições de atuar em missões especiais, 
com tota l capacrdade de combate. 

O Harrier tem alcance máxr mo de 3.330 km 
teto operacional que excede 15.000 metros e o 
seu armamento consiste de dois canhões Aden 
de 30mm, cabides para 907 kg de carga cada um 
e 100 kg de mísse is Sidewind er ou similar. 

Desenvolvendo velocidade máxima de 1.1 86 
kh/h a baixa altitude, o Harrier li GR.5, do show 
aéreo deLe Bourget, possui quatro casulos Ma­
Ira 155 para 19 foguetes SN EB de 68 mm cada 
um. 

A capacidade VTO L (decolagem e pouso ver­
ticais) do Harri er é revolucionária, tendo srdo de­
senvolv ida a part ir dos anos 50. Três países ope­
ram o Harrier - Espanha. onde é chamado de 
"Matador", Estados Unidos e Grã-Bretanha 

British Aerospace Hawk 200 

Caça tático subsônico, o projeto Mk . 200 co­
mecou a ser desenvolvido em 1985. Concorren­
te d.o íta lo-brasilerro AMX, sua velocidade máxi ­
ma é 1.014 km/h, em mergulho, possu i teto ope­
racional de 15.240 metros e autonomia para 3 ho­
ras de vôo, e 5 pontos duros para carga bélica 1454 
kg cada!, o Hawk 200 tem um canhão de 30 mm . 

pamentos ocupassem espaços em Le 
Bou rget, o destaque ma ior f icou por 
conta da indústria aeronáut ica mun-
dial. 

O próximo Salão de Aeronáut ica e 
Espaço de Le Bourget deverá ocorrer 
em 1989, ainda que alguns diretores do 
G I FAS, órgão encarregado de sua rea­
lização, defendam um inte rvalo maior 
para a feira f rancesa - de no mín ino 
t rês anos. • 

~§i' I ~ t ~~ .. 

Arábia Sa udi:a, Emirados Árabes Unrdos, Fin­
lând ia, Grã-Bretanha, Indonésia, Kuwait, Ouên ra 
e Zimbabwe já operam o t ipo T.1 , seu anteces­
sor, cuja produção seriada começou em 1976. 

Panavia Tornado 

Caça supersônico 12. 135 km, _ Mach 21 com 
mercado futuro garantido, de acord o com pes­
quisas internacionais, o Tornado é const ruído por 
um consórc io europeu British Aerospace, MB B 
e Aeritalia. 

Projetado como aeronave polivalente (apoio 
cerrado, defesa e superioridade aéreas, intercep­
tacão, reconhecimento e tre rnamentol, possu i 
motores compactos de baixo consumo, sistemas 
digrta is, comandos servoacionados, hipersusten­
tacão em ba ixa veloc idade, spoi lers, fl apes fen­
da· dupla, radar de mapea mento, rada r compu­
tadorizado Doppler, srna lizador laser, contra-rne­
drdas eletrônicas e sistemas de penetração, en­
tre outros itens. 

Corn um alcence de 4.800 km e teto de ser­
viço máximo de 18.000 o Tornado é armado com 
dois canhões Mauser de 27 mm, sete cabides pa­
ra um total de 8.1 65 kg de carga bél ica, canhão 
Mk 27, quatro mísseis AI M - 9L Sidewrnder de 
curto alcance e quatro mísseis Sk y Flash. Há v a­
nações de armamento nas suas versões - ata­
que, defesa aérea e treinamento. Sua produção 
in icial está prevista para 809 aparelhos, sendo 385 
para a Grã-Bretanha. 324 para a Alemanha e 100 
pa ra a Itá lia. 
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CLUBE DE AERONÁUTICA 
; 

QUADRAGESIMO 
Diz o pensamento popular que a vida começa aos quarenta, significando a 
aquisição, por parte de quem alcança essa importante marca no tempo, da 

maturidade para entender as complexas relações que compõem as intricadas 
equações da própria vida e fazê-las funcionar da forma mais harmônica e com 

melhor proveito. 
Nosso Clube àtingiu, há um ano este patamar. 

Tomamos a liberdade de fazer nossas algumas palavras do Ten Brig Deoclécio 
Lima de Siqueira - Diretor do INCAER - na ocasião em que se comemorou o 

evento . 

De início, agradeço ao Ten Brig 
HUMBERTO ZIGNAGO FIUZA, Presi­
dente deste Clube, a elevada honra 
com que me distinguiu para falar nes­
ta oportunidade. 

Há quarenta e um anos, fundava-se 
o Clube de Aeronáut ica. 

Em vo lta dos Clubes, segm entos 
das sociedades têm se aglutinado. Sob 
certos aspectos eles representam elos 
de uma cade ia de solidariedade soc ial, 
fo rça que so lidifica o potencia l dos po­
vos e das nações. A idéia dessas orga­
nizações vem de longe. Tem ori gem 
nos países de língua inglesa. O próprio 
termo "clube" vem de "club", com o 
seu signif icado de " clava" mas tam­
bém de" t ranca". Este último ajusta-se 
ma is à v ida dessas en t idades com o 
agrupamentos fechados de seres hu­
manos . 

Seja como for, o nosso Clube, que 
hoje se feste ja, tem esse sentido, po is 
vi sa reun ir os membros da aeronáu ti ­
ca num núcleo restrito ao seu pessoal. 
Certamente a id éia nasceu como con­
seqüência de um tempo e seus fatos. 

Foi em 1946, quando, a 05 de agos­
to, o en tão Min istro da Aeronáutica -
B riga d e iro ARMANDO FIGUEIR A 
TROMPOWSKY DE A LM EIDAconvo­
cou uma reun ião de oficiais da aero­
náutica pa ra fundar e organ izar o Clu­
be de Aeronáutica. É o que consta da 
respectiva ata dessa memorável ses­
são, à qua l com pareceram 31 4 oficiais. 

A Com issão ele ita, pres idi da pelo 
Brigadeiro-do-Ar IVO BORGES, pôs-se 
a campo. As reuniões se suced iam no 
gabinete do Direto r de Pessoal, que era 
o Presidente do gru po. Aos poucos fo­
ram se so lid ificando as bases da orga­
nização, seu espírito, seus objet ivos, 
sua força. Depois, o núcleo instalou-se 
n<;Js primeiras sedes salas alugadas na 
Avenida Churchil l, 123,8° andar, e, em 
segu ida, na Rua Álva ro Alvim, 21, 8° e 
16° andares. Eram dificuldades por c i-
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Dona Maria Thereza Gonça lves Pires, esposa do Ten Brig Sílvio Gomes Pires, ex-presidente do CAer, apa­
ga a vela do bolo de aniversário, ladeada pe lo Maj Brig Drum mond, 1° Vice-Presidente. 

ma de dificuldades Até que, a 15 de ju­
lho de 1947, fo i rea lizada a Primeira As­
sembléia Geral Ord iná ria, quando se 
elegeu a Primeira Diretoria sob a_ Pre­
sidênc ia do Major-Bri gadeiro FABIO 
SÁ EARP, a qua l tomou posse a 5 de 
agosto desse ano, na Primeira Sessão 
Mag na realizada no Clube Naval, e pre­
sidida pelo Presid ente da República, 
oportunidade na qual se comemo rou, 
também, o que se decidiu cons iderar 
o Primeiro Anive rsár io desta Assoc ia­
r ?'í n 

O Clu be prec1sava de uma sede. O 
Presidente Dutra lhe concede o con tra­
to de en f iteuse do terreno Situado à 
Rua Santa Luzia, de número 627 a 65 1, 
onde se ergueu, na década de 70, o ma­
jestoso edi f íc io do Cl ube, passadas 
mais de duas décadas daque la doação 
constante do Processo do Ministério 

da Fazenda, de número 207.322, de 
1948. 

A 23 de outubro de 1950, com o ba i­
le do Aviador,é inaugurada a sede pró­
pria , nas instalações ced idas pelo M i­
nistério a t ítulo precário, na Praça Ma­
rechal Âncora, desenvo lvend o-se as 
atividades pri ncipais no antigo Pavi­
lhão de Caça e Pesca, vindo da Expo­
sição do Centenário de 1922. 

Nessa situação, chegamos a 1954. 
Grandes turbulências afetavam o cl ima 
políti co nacional. 

Mais tarde, em hora também difíc il , 
assume a Pres idênc ia do Clube o Bri­
gadei ro HENR IQUE FLEI USS . Sua fa­
la de posse, no fundo e na forma, é uma 
peça que ilustra nossa cultu ra, orna­
menta nossos quad ros e ilumina o fu­
tu ro . Vale a pena lembrar alguns tre­
chos. 
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EM SEU 
PRIMEIRO ANO 

"Reunir é, então, a sentença a ser 
obedecida , reunir na base de altos pro­
pósitos, reunir para o bem comum, reu­
nir consciências e espíritos - para que 
as paixões, fogo sagrado do entusias­
mo, é verdade, não distorçam, pelo ca­
lor de sua chama, os indícios que a pró­
pria inteligência proclama como razoá­
veis." 

Há palavras que têm o dom de tra­
duzir, num passe de magia, a imensi­
dão dos universos do espírito e dos 
sentimentos. Em cada uma das que 
acabamos de recordar, encontramos 
implícita a grande força que impulsio­
nou a Aviação Brasileira desde seus pri­
meiros passos. Cada uma dessas pala­
vras nos t ransmite uma sensação de 
convivência com a alma dessa aviação. 
É que elas nos falam da compreensão, 
do entend imento, da concórdia, da so­
lidari edade. Mas também nos faiÇJm 
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... Aeronáutica em seu ... 
das pa ixões que suportam as idéias na 
lu ta por seus objetivos . 

Há palavras que f icam como bandei­
ras para demarcarem as direções do fu­
turo. As do Brigadeiro FLEIUSS têm es­
se sent ido na vida desta Casa. 

Ao f inal desta década de turbulên­
cias, em que o Clube viu-se por vezes 
envo lvido, chegamos a 1959 quando, 
pelo Decreto 47.240, de novem bro 
desse ano, o patri môn io fo i acre?cido 
dos terrenos da Praça Marechal Anco­
ra, excetuando-se a Estação de Hidros, 
preservada pela União, certamente pe­
lo seu tombamento. 

Até então, com panheiros il ustres já 
haviam co laborado, na Diretoria e no 
Conselho Deliberativo, para a conso li­
dacão desta ent idade. Representando 
todos, cabe lembra r os Pres identes 
que, desde a primeira hora, deram a 
pa rcela de sua oferta aos idea is envol.­
v idos: Marechais IVO BORGES, SA 
EAR P DYOTT FONTENELLE, ABOIM, 
LOYOLA, FLEIUSS e MÁRCIO. 

Cam inhando pe lo tem po, vamos 
encon t rar os outros com panheiros 
que, na Presidência, representando to­
dos, fo ram co locando pedra sobre pe­
dra no arcabouço desta Agremiação: 
Tenentes-Bri gad eiros GA BRIEL 
GRUM MOSS, ISMAR PF ALTZ­
GRAFF BRASI L, JO SÉ DE SOUZA 
PR ATA, M ANOEL J OS É V INHA ES, 
PA ULO SO BRAL RIBEIRO GONÇAL­
V ES, J OS É FERN A NDES XAVI ER 
NETTO, Major-B rigadei ro FR ANCIS­
CO BAC HÁ, Tenentes-B rigade iros 
SYLVIO GOMES PIRES, WALDIR DE 
VASCO NCELOS , JORGE JOSÉ DE 
CARVALH O e HUMBERTO ZIGNAGO 
FIU ZA 

42 

Num preito de homenagem a todos, 
recordemos as últ imas realizações 
Elas rep resentam a concretização de 
idéias que foram acalentadas através 
dos tempos. Pertencem, portanto, a to­
dos aqueles que deram uma pa rce la de 
suas preocu pações e atenções ao C lu-
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be de Aeronáutica . Assim, recordar o 
edifício da Rua Santa Luzia, não é ape­
nas lembrar o Presidente que rea li zou 
a obra , Major-Bri gade iro FRANC ISCO 
BACHÁ, que ofertou dez anos de sua 
vida a esta Casa, mas é pensar em to­
dos que passaram na sua luta pela cor­
porif icação e concreti zação da idéia. 

Recordar as últimas rea lizações, que 
co locaram o Clube na sua atual situa­
cão de atendimento pleno às necessi­
dades dos sócios, não é apenas lem­
brar a Presidência rea li zadora do Te­
nente-Brigadei ro WALDI R VASCON­
CELOS em seus dois mandatos, quan-

do se const ruiu uma nova sede, seu 
magnífico restau rante, um hotel con­
digno e demais facilidades, além da se­
de campestre na Barra, construída em 
terreno trocado por outro na Ilha do Go­
vernador doado ao Clube anos antes 
pelo M in istério; o desenvolvimento 
dos ultra leves e outros esportes; a am­
pliação de empreendimentos assisten­
ciais aos sócios, como os da CHI CAER, 
os dos consórc ios, etc; destacando-se, 
entre tantas rea lizações, a revitalização 
da Revista Aeronáut ica, responsáve l 
por uma eficiente disseminação de cul­
tu ra, comp lementada por vito riosas 
edicões de livros. Percorrendo a vida 
do é::iube através de suas atas, pode­
mos sentir que as real izações acima fo­
ra m sonhos acalentados através dos 
tempos, o que JUSti f ica, aqui, também 
um preito de homenagem aos que an­
tecederam o Brigadei ro W ALD IR 

Neste balanço, po rém, cabe uma 
ava liação mais profunda . O que ma is 
conta é o sa ldo das conquistas esp iri­
tuais porque estas, se perecem, cus­
tam mais a perecer. Nas cog itações 
dos pri meiros, evidencia-se a preocu­
pação com um grande objet ivo: o con­
graçamento dos sócios. Certamente 
esta é hoje a maior das vitó rias. O Clu­
be vive a plen itude dessa con qui sta. 
Por ele passam diariamente contingen­
tes que buscam em seu seio o calor da 
am izade e o conforto da conv ivênc ia 
am iga. Nos dias de semana, terças, 
quartas, qu intas e sextas, turmas de as­
sociados se reunem e se. sucedem em 
almoços que já formaram trad ição. Aos 
sábados e domingos, na sede da cida­
de e na Ba rra, grupamentos de sócios 
e dependentes se encontra m em horas 
de entend imento e compreensão. 

Nesta vo lta pe lo passado identifica­
mos a bandeira levantada pelos pionei­
ros e preservada por todos: a concór­
dia, que é fator de força dos ideais. Nes­
te seu Quadragésimo Primeiro An iver­
sário, o Clube cam inha decididamen­
te orientado pela visão desse lema, f ie l 
ao passado e às esperanças do futu ro. 

Creio ser tempo de terminar. Não o 
devo fazer sem antes, como sócio re­
mido desta Agrem iação, deixar uma 
saudacão muito especial aos que hoje 
a conduzem. ao seu Con selho De li be­
rat ivo, presid ido pelo Tenen te-B ri ga­
deiro PAULO DE AB REU COU TI NH O 
e à Diretoria do Clube sob a Presirl i\n­
cia do Tenen te-Brigadeiro HUMBER­
TO ZIGNAGO FIUZA Todos eles estão 
à altura dos seus antecessores. Condu­
zem essa Agremiação com o mesmo 
idealismo que a t rouxe até aqui. Mere­
cem nosso respe ito, nossa admi ração 
e nossos agradecimentos . 

• 
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Radar 
Aeronáutica quer mais jatinhos 

A Força Aérea Brasileira fechou um negócio milionário que, 
se dependesse do parecer de um outro órgão do Ministério da 
Aeronáutica, jamais seria concretizado. Por 11,7 milhões de 
dólares, a FAB comprou três jatinhos Lear 35 para serem usa­
dos em missões de instrução e transporte de autoridades. Há 
dois meses, a Diretoria de Material 
da Aeronáutica, Dirma, desaconse­
lhou a compra, por considerá-la 
desnecessária nos atuais planos de 
reequipamento das Forças Armadas. 
A empresa fabricante é a Gat Lear 
Jet, dos Estados Unidos, que vem 
apresentando crescentes dificulda­
des financeiras. Os Lear Jet são 
também conhecidos como ''radiotá­
xi do ministro'', pois são confortá­
veis e servem através de chamada 
telefônica. Jatinho da FAB: táxi 
Reprodução da notícia com os lamentáveis enganos de informação de uma revista brasileira não 
especializada em aviação. 
Nota: Embora nunca tenha se chamado GAT, a empresa fabricante do R-35 passou a 
denominar-se LEARJET CORPORATION oficialmente. Isto ocorreu não só após o 
recebimento, na Revista Aeronáutica, da matéria do autor Esperidião Benevides, bem como 
do triste engano cometido pela não especializada. 

O R-35 E A PANE 
DO RADAR 
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A notícia, publicada rece ntemente 
numa "revista brasileira de considerá­
vel circulação", poderia até passardes­
percebida, Já que a seção onde foi in­
ser ida , denominada RADAR, pa re -

ce-nos um 8spaço reservado a co1 sas 
yue r1ào devam ser levadas mu1to a sé­
rio. No entanto, ela acabou na berlinda, 
menos pelo seu elevado grau de desin­
formação, mais pela confusão gerada 
posteriormente na mente do público 
" não afeito às co isas aeronáuticas". 

A notícia com pl etar-se-ia com uma 
foto e sua pertinente ou impertinente, 
legenda: "Jatinho da FAB: táxi ." 

Ocorre que a foto mostra um Jato 
HS - 125 (designação FAB VC - 93) de 
fabricação britânica, que o texto cha­
ma " Lear Jet". sabidamente diferente 
e de fabricação norte-americana. E o 
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avião da foto é JUSta mente do ti po em 
que se acidentaram o M inistro Marcos 
Freire, outras autoridades civis do go­
verno e uma tripulação da Força Aérea 
Bras ileira . 

As dúvidas pulula ram nas mentes 
dos le itores "não afeitos às co isas ae­
ronáut icas" . O avião sinistrado co m o 
ministro se ria um HS -125 ou o ta l de 
rad iotáx i Lear Jet? Será que fo i a "re­
vistA hrAsileira de considerável circu la­
ção" que cometeu o engano ao divu l­
gar as coisas às avessas? Será que fo i 
o Min istério da Aeronáutica que se en­
ganou? Será que o restante da impren­
sa não soube identificar o avião em que 
morreu o mini stro? Ou será que nin­
guém nesse país dos tupiniq uins en­
tende de avião? 

O fato é que, ao se estender em con­
siderações sobre o que certamente não 
dominam, os responsáveis pela Seção 
RADAR, da tal "revista brasileira de 
cons iderável circulacão", fabricaram 
uma comédia de errÓs, engendrando 
um autêntico samba do crioulo doido. 

Primeiro que, em se tratand o de 
aviacão, os ditos onze milhões e sete­
centos mil dólares não chegam a cons­
titui r num "negócio milionário" Quem 
diz isso, certamente, não conhece 
preço de avião . 

Segu ndo, que não consta em ne­
nhuma publicação do ramo (reviramos 
o Jan e's pe lo avesso e não encontra­
mos) o nome do tal fabri cante "GAT" 
Ora, se ele não ex iste, no míni mo seria 
brincadeira afirmar que esta ri a "apre­
sentando c rescentes d ificuldades fi­
nanceiras" 

Terce iro, que os aviões R- 35, es­
tes sim adqu iridos pelo Ministério da 
Aeronáut ica na empresa LEARJET 
CO RPOR ATION já foram receb idos e 
inco rporados ao 1°/6° GAv ora sed ia­
do em Recife e se destinam à missão 
de Reconhecimento Aéreo. São aero­
naves de mu ito ma ior velocidade que 
as anteriormente usadas para esse f im, 
o que com certeza pesou na decisão da 
compra por parte de nossas autorida­
des. Quer-nos parecer que, como "ra­
diotáxis do ministro" seriam algo inco­
ven ientes, em face da distância cons i­
derável entre Recife, no Estado de Per­
nambuco, na Região Nordeste (lembre­
te pa ra os maus estudantes de Geog ra­
f ia) e o Distrito Federal, na Região Cen­
tro-Oeste. 

Por outro lado, a parafernália eletrô­
nica e os equipamentos fotográf icos, 
que ca rregam em seu bojo, reserva­
ri am um incômodo mini-espaço aos 
ta is passageiros do radiotáxi", não per­
mit indo quiçá sua entrada, quando 
mu ito acomodações d ignas dum meio 
de transporte dessa estirpe. 

Bom, desfeito o "samba do crioulo 
doido", agora que sabemos que "X ica 
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da Silva não casou com Tiradentes", 
vejamos o que o Jane's diz sob re a ae­
ronave recém-incorporada à FAB. 

Embora seguindo, de um modo ge­
ral, a configuração básica do LearJet 25, 
os modelos 35 (o caso bras ileiro) e 36 
são algo maiores que o seu antecessor 
e propu lsionados por turbofans . Um 
protótipo, conhecido ori ginalmente co­
mo Learjet Modelo 26, fez seu primei­
ro vôo com turbin as Gmrett TFE 
731 -2 em 4 de janeiro de 1973. Em 
maio do mesmo ano foi anunciada a 
produção dos dois modelos, 35 e 36, 
diferindo em pouquíssimas ca r~cterís­
t icas entre si, além da capacidade de 
ca rga/passageiros. 

O certificado de homologação do 
FAA foi obtido em julho de 74 e as en­
tregas aos operadores começaram ain­
da no mesmo ano. A França e o Reino 
Un ido conferiram a homo logação du­
ran te o ano de 1979. 

Os modelos v ieram se aperfeiçoan­
do e no outono de 83 ganharam um pie 
loto automático com selecão de modo 
digital e computação anaÍóg ica para o 
"servo control" . Seus sistemas de na­
vegação sofreram também avanços 
consideráve is, tornando-as aeronaves 
que incorporavam a ma is ava nçada 
tecnologia . 

Paralelamente às versões comer-
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Ja des ignação mili tar passou a se r 
C- 21 A. O cont rato, por um prazo ini­
cial de 5 anos de arrendamento, com 
opção pa ra mais 3 anos de extensão, 
opção de compra e ainda mais 20 ae­
ronaves, constituiu-se no maior acordo 
desse tipo já efetuado pela Força Aé­
rea norte-america na. Os C- 21 A subs­
tituíram os North Ame rican/Rockwe ll 
CT - 39 Sabre liners no Milita ry Airlift 
Command . Os C- 21Aestão destina­
dos pa ra as mais variadas missões no 
MAC, incluindo evacuações aeromédi­
cas, já que a configuração adotada pe­
la USAF comporta. 

O modelo 35A é dotado com duas 
tu rbofans Garret TFE 731- 2 - 28, ca­
da uma com 3.500 libras de empuxo, 
montadas na parte traseira da fusela­
gem. Possu i tanques de combustível 
no interior das asas e nas suas pontas, 
além de compartimento na própria fu­
se lagem. Sua capac idade é de 3.5241i­
t ros. 

Podendo atingir uma ve locidade de 
872 Km/h a 7.620m de altitude, o 35A 
possui velocidade de cruze iro econô­
mico de 774 Km/h operando num teto 
de 13.700m. Com peso máximo permi­
tido pode pousar em menos de 940m 
de pista. Sua autonomia permi te exe­
cutar missões a mais de 4.000 Km de 
distância. 

Eis o Learjet 35-A, cuja designação FAB, em sua versão de Reconhecimento é R- 35. 

ciais dos Modelos 35A/36A o fabrican­
te passou a oferecer aeronaves espe­
c ificamente adaptadas pa ra uma ex­
tensa gama de missões militares e pa­
ram ilitares, incluindo busca e sa lva­
mento, aerofotog rametria, reco nheci­
mento aéreo, patrulha marít ima e tre i­
namento de contra-med idas eletrôn i­
cas . 

Lea rjets adaptados para ta is mis­
sões estão operando em mais de 20 
países. 

Em 1983, a em presa ass inou um 
contrato com o governo norte-america­
no pa ra prover a USAF em seu "O SA 
Programme" (Operat ional Support 
Aircraft), com arrendamento com direi­
to à compra e apoio logíst ico para 80 
(oitenta) aeronaves do modelo 35A, cu-

A versão adqui rida pela FAB desti­
na-se a missões aerofoto, certamente 
engajadas no Projeto Calha Norte, que 
prevê a proteção de nossas fronteira s, 
por onde saem, em contrabando, nos­
sos minerais mais preciosos, notada­
mente nosso ouro. 

Este projeto tem descontentado a 
muitos maus brasileiros . 

Finalizando, cremos que o RADAR 
empregado pela "revista brasileira de 
considerável circulação" não possuía 
o alcance desejável pa ra detectar o as­
sunto que virou notícia. Ou , se era ade­
quado para o fi m a que se destina, no 
mínimo estava em pane. 

Esper idião Benevides • 
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-----FATOS E GENTE 
LYNX 3 

O Lynx 3, que está sendo desenvol­
v ido pela Westland como helicóp­
tero de com bate para os anos 90, 
oferece ca pacidades combinadas 
de ataq ue e utilidade a um custo 
acessível. Vem sendo cons iderado 
como o veícu lo ideal para empreen­
dimentos con juntos em países que 

desejem ampliar sua capacidade na­
c ional. 

Os motores Gem 60 da Rolls-Royce 
e as pás mistas de roto r de desenho 
avançado confe rem a esse helicóp­
tero de 13000 libras uma velocida­
de máxima de cerca de 160 nós. 

==================~=~ 
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TESTE COM O XG - 40 

O núcleo do XG -40, demonst rador 
de tecnologia conjunta doM inisté­
rio da Defesa e da Ro lls-Royce, é vis­
to na ba ncada de testes das insta­
lações do Grupo de Motores Mil ita-
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res da Ro lls-Royce em Brtsto l. O 
XG -40 rep resenta uma contribui­
ção da Rol I: Royce para o EFA IEu­
ropea n Fighter Aircra ftl . 

ÊX ITO DO PRIMEIRO VÔO DO FOK KER 100 

O protótipo do Fokker 100 fan­
jet rea lizou um bem-sucedido vôo 
inaugural na cidade de Amsterdam. 
A nova aeronave, acionada por dois 
turbofans Rolls-Royce Tay, decolou 
do aeroporto de Schiphol para um 
vôo de mais de duas horas. O teste 
em vôo e o programa de certif icação 
teve início imed iatamente com o ob­
jetivo da concessão do Certifi cado 
do Tipo ainda neste segun do se­
mestre de 1987 . 

Os primeiros dez jatos de passagei­
ros BAe 146 para a C.AAC-C ivil 
Av iat ion Adm inistrat ion of Ch ina 
!Di retoria de Aeronáutica Civi l da 
China) entra ram em serv iço em ro­
tas que partem de sua base opera­
cional de Lanzhou, cidade de mais 
de dois m ilhões de habitantes, a 700 
mil has a sudoeste de Beij ing . 

A tripulação foi composta do 
Comandante Henk Themmen, pilo­
to de projeto Wim Huson como 
co-pi loto e do engenheiro de vôo 
Wim Burgers 

As cond ições atmosféricas fo­
ram boas e a t ripulação levou a ae­
ronave a passa r por uma série de 
testes de verificação em vôo incluin­
do controles de vôo, desempenho 
de motor, ca racteríst icas de SISte­
mas e de vôo. 

A introdução em serviço do 146 pela 
CAAC ocorre uma semana antes do 
BAe 146 da Frota da Ra in ha 
trans portá- la. acompanhada por 
Sua A lteza Real, o Duque de Edim­
burgo, durante a pnmeiríssima via­
gem oficial da soberana britân ica à 
Repúbl ica Popular da Ch ina 
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-----FATOS E GENTE-----

DIRETOR GERAL DA SAS RECEBE 
MEDALHA SANTOS DUMONT 

No dia 20 de julho passado, foi 
celebrado o 114° aniversá rio do Pai 
da Avia ção , Alberto Santos Du ­
mont Durante a cerimônia, rea liza­
da no 3.° Comand o Aéreo Regiona l 
e presidido pelo Ten. Brig. do Ar 

Wald ir Pinto da Fonseca, o Diretor 
Geral da SAS para a América do Sul, 
Sr. Rud i Schwab, foi condecorado 
com a meda lha da Ordem do Méri ­
to Santos Dumont 

• 

FOKKER HOMENAGEIA 

A Fokker, fabricante ho landesa 
de aviões com 68 anos de pionei ris­
mo, prestou uma simpát ica home­
nagem à Va rig ~ outra pioneira no 
setor da aviação. Em um encontro 
na sede da Va rig, foi entregue a pla­
ca criada espec ialmente pela Fokker 
para comemorar os 60 anos daVa­
rig. 

Presentes ao encontro, o Diretor 
Regional da Fokker para o Brasil e 
América Latina, Jan Peeraer, o Di­
reto r da Airqu ip Exportadora e Im­
portadora (empresa que representa 
a Fokk er no Brasil), Hil dega rdo No­
ronha, e o Presidente da Varig , He­
lio Sm idt. 

.a.----4 .... __ 

FAP ANIVERSARIA 

No âmb 1to das comemorações 
do 35° aniversário da Força Aérea 
Portuguesa, fo i real izado recente­
mente na Base Aérea do Montijo, 
em Portuga l, o Festiva l Aéreo Inter­
nacional, denominado "Tiger Meet 
87" . Participaram todas as esq uad ri -
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lhas da OTAN. O troféu T AP AI R 
PORTUGAL fo i disputado na prova 
"Navegação em Baixa A lt itude" e 
conquistado "ex-aequo" pelas es­
quadrilhas belga e alemã, ficando a 
TAPem 3? lugar 

ROTARY EM CAMPANHA 

O Ro tary Club do Rio desenvol­
veu recentemente campanha para 
adesão de novos sócios. A T AP AI R 
PORTUGAL para colaborar no estí­
mulo à in ic iativa ofereceu uma pas­
sagem de ida-e-volta a Lisboa pa ra 
o rotariano que angariasse o maior 
número de novos companheiros. O 

vencedor foi A lberto Stoeck icht Na 
foto: Waldemar Bianch i, Presiden­
te do Rotary Club do Rio; Ângela 
Branco, Assessora da Diretoria da 
TAP; Alberto Stoeckicht, Presidente 
do Conselho Consu lt ivo da Sulzer 
do Brasi l; e Arna ldo Leite, Superin­
tendente da TAP. 

BANDEIRANTE ENTRE OS 50 
MELHORES AVIÕES DE TODOS OS 
TEMPOS 

A " Revista Aérea", ed itada em 
Nova York e que circula em toda a 
América Latina, Espanha e Filipinas, 
está comemorando 50 anos de exis­
tência. Em sua ed ição especia l, que 
apresenta a evo lução da av iação 
nesse período, traz uma seleção dos 
50 melhores aviões do mundo em 
todos os tempos. O autor do es tu­
do fo i o historiador emérito do Mu­
seu do Ar e do Espaço do Sm ithso­
nian lnst itution dos Estados Unidos, 
professor Paul Garber, que acompa­
nha a h istória da av iação desde 
1909. 

E, entre os melhores aviões do 
mundo, Paul Garber se lecionou o 
EM B-11 O Ba ndeirante da Embraer. 
No texto, ele ressalta "produto de 
uma indústr ia de aviação jovem, v i­
gorosa e em crescimento, o Bandei­
ran te foi desenhado para cumprir 

uma variedade de m issões civ is e 
mil itares. Comprovando que a sofis­
ticação tecnológica não é priv ilégio 
dos maiores países industr ia li zados, 
o Bandeiran te tem encontrado cres­
cente aceitação fora da América do 
Su l e mui tos são utilizados para o 
serviço de aviação reg iona l nos Es­
tados Un idos" . 

Paul Ga rber foi piloto militar, co­
mand ante da Mannha na Segunda 
Guerra Mundial e o primeiro curador 
do Museu do Ar e do Espaço Para 
rea lizar a se leção dos "50 melho­
res" , Garber baseou-se no desenho 
inovador, na história operacional e 
aspectos diferenCiad os das ae rona­
ves ou a combinação dos três fato­
res. Nesse trabalho ele fo i auxiliado 
por Larry W ilson, técn ico de pesqui­
sa do Smithson ian. 

• 
SELOS PARA O ANO INTERNACIONAL 
DO TURISMO 

A Embratur e a Empresa Brasi­
leira de Correios e Telégra fos lança­
ram recentemente, na sede do Mi­
nistério das Comunicações em Bra­
sília, dois se los comemorati vos do 
Ano Nacional do Turismo, inst itu í­
do pelo Presidente Sarney. Cada se­
lo tem ti ragem de 3 m ilhões e mos­
tra, numa Cflação de Fernando Pe­
drosa, uma combinação com o logo­
tipo do Ano Nacional do Turismo e 

atrações turísticas bras ileiras. 
Acom panhando o lançamento 

dos se los foram prod uzidos do1s car­
tões posta is, envelopes, ca rimbos 
com a data do primeiro dia de circu ­
lação e um ed ital expl ica tivo do te­
ma, voltado para-os colecionadores. 
Serão impressos 12 m il e 500 exem­
pla res, d ist ribu ídos grMu itamentR 
também nas escolas, museus e clu­
bes de fi latel1a. 
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O GRUPO TNT COMPRA O 
TRANSPORTADOR DE CARGA 146 

A TNT, empresa de cargas aé­
reas mundial com sede na Austrá­
lia, adquiriu um avião de carga BAe 
1460T para suas operações na re­
de européia de transporte de carga. 

Ao fazer este anúncio, o Di reto r 
Gerente da TNT, Si r Peter Abeles, 

disse que a reputação do BAe 146 
como avião de transporte silencio­
so tornou-o posicionado para sua 
função de transportador de ca rga, 
especialmente tendo em vista as 
inúmeras operações noturnas exigi­
das pela indústria. 

BRITISH AEROSPACE CONCLUI A 
TRANSFORMACÃO DO HAWK PARA 
FINS MILITARES 

A Real Força Áerea recebeu seu 
último Hawk modificado para 
operar com mísse is ar - ar 
Sidewinder AIM -9 - 12 semanas 
antes do prazo do programa e 
dentro do orçamento. 

Esta última entrega oficial do 
Hawk convertido para operações 
militares foi rea lizada no Aeródromo 
de Dunsfold da British Aerospace, 
onde foi efetuado o trabalho de 
conversão da aeronave durante os 
últimos três anos. O programa 
permite à RAF preparar um grande 
número de Hawks para um papel 
ativo de defesa de segunda linha de 
instalações no Reino Unido. 

Com esta modificação, a 
designação da aeronave 

transformada vem a ser TMkiA. Ela 
transportará mísseis nos pilones da 
fuse lagem e incluirá Hawks da 
esquadri lha de demonstrações de 
acrobacias aéreas da RAF, os Red 
Arrows, assim como todas as 
aeronaves das duas Unidades de 
Armamentos Táticos da RAF em 
Brawdy e em Chivenor. 

HAWK 
Aqui vemos as duas configura­

ções juntas, em primeiro plano um 
Hawk com o pod de fumaça para 
demonstrações na parte central e, 
no fundo, um Hawk da equipe Red 
Arrows em sua função de combate 
com dois Sidewinders e um canhão 
Aden de 30 mm no eixo central. 

A SHORTS E A BOEING 
ASSINAM ACORDO 
PARA UM NOVO JATO 
DE PASSAGEIROS 7J7 

Em cerimôn ia rea lizada em Lon­
dres, a Shorts, fabricante aeroespa­
cia l com sede em Be lfast, assinou 
um Memorando de Entendimento 
com a empresa americana Boeing, 
que prevê a transformação da 
Shorts em Associada de Programa 
do novo programa de tecnologia 
avançada para o jato de passageiros 
7J7, que poderá ating ir US300 mi­
lhões entre o momento atual e o fi ­
nal do século. 

O memorando foi firmado por 
Sir Philip Foreman, Pres idente e 
Executivo Chefe da Shorts, e o Sr. 
Richard Albrecht, Vice-pres idente 
Executivo da Boeing Commercial 
Airplane O 7 J7, com capacidade 
para 150 passageiros, entrará em 
serviço comercia l em 1992, sendo 
o pnme1ro membro de uma nova fa­
mília de aviões de passageiros 
Boeing, dispondo de motores revo­
lucionários propfan com bypass ul­
tra-elevado, que oferecem às em-

presas de transporte até 45% me­
nos consumo de combustível do 
que o previsto para outros aviões. 
Espera-se que a Shorts venha a ser 
responsável por uma série de impor­
tantes componentes estrutura is 
dessa aeronave avançada, cujos de­
talhes estão sendo estudados. 

O Sr. Richard Albrecht (à 
esquerda), Vice-presidente 
executivo da Boeing 
Commercial Airplane 
Company, e Sir Philip 
Foreman, Presidente e 
Executivo em Chefe da 
Shorts, durante a 
assinatura do Memorando 
de Entendimento, que 
prevê a associação da 
Shorts ao novo programa 
do jato de passageiros da 
Boeing, o 7J7, de 
tecnologia avançada. 
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· Brasilia: o novo padrão 
de conforto e 

. seg~ranca ·n~s li11_has 
aereas reg1ona1s. 
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SEGURANCA E BEM-ESTAR 
É COM A GENTE. 

INFRAERO é a Empresa 
Pública, vinculada ao Ministério 
da Aeronáutica, responsável pela 
segurança e bem-estar dos 
passageiros em terra. Para isso, 
ela administra 62 aeroportos em 
todo o Brasil, distribuídos em 
sete Superintendências Regionais 
(SR),que têm a finalidade de 
coordenar e supervisionar as 
atividades técnicas, operacionais, 
administrativas, comerciais e 
financeiras dos aeroportos. 

Assim, você que é a pessoa 
mais importante terá mais 
assistência, eficiência, conforto e 
segurança, fatores fundamentais 
para tornar sua viagem ainda 
melhor. 

Conte com a gente: afinal 
somos a maior administradora 
de aeroportos do mundo 
ocidental. 

INFRAERO - trabalho em terra, tranqüilidade no ar. 
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