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33 anos 
Como resultado de um trabalho inteligente de pre­

gação doutrinária, realizado por brasileiros esclarecidos 

e idealistas, foi criado o Ministério da Aeronáutica em 
20 de janeiro de 1941. Estamos ainda lembrados da atmos­

fera de ceticismo que envolvia até mesmo os países 
mais avançados. a propósito da afirmação do Poder Aéreo, 

pois o emprego do avião nas operações militares ·não se 

havia imposto ainda em toda a sua plenitude. Apesar 

disso, porém, tivemos na Chefia do Governo um homem 

atento aos anseios dos nossos aviadores e às aspira­
ções de grandeza desta Nação, de tal sorte que o Minis­

tério da Aeronáutica iniciou a · sua existência no clima 
de euforia dos integrantes da carreira do ar e sob a 
expectativa geral do nosso povo . 

Não tardou a Força Aérea Brasileira a demonstrar 

o seu valor, dado que o Brasil , envolvido na 11 Guerra 

Mundial, teve de garantir a manutenção de suas linhas 

de comunicações marítimas, além de participar da Cam­

panha da Itália, lado a lado com as forças veteranas 

dos Países Aliados . Conquistou, assim, a FAB, logo de 

inicio, mercê de sua atuação marcante, um crédito de 

confiança que até hoje não foi desmerecido. Vale notar, 

por outro lado, que, enquanto a FAB crescia, paralela­

mente se dotava o País de uma infra-es trutura aeronáu­

tica compatível com a extensêo do nosso território, ao 

mesmo tempo em que a Aviação Civil, sob a liderança 

de personalidades arrojadas, partia resolutamente para 

ocupar uma situação de destaque no mundo . 

Hoje, depois de 33 anos, constatamos que os idea­

lizadores da criação do Ministério da Aeronáutica esta­

vam realmente certos. Os remanescentes daquela plêia­

de valorosa decerto contemplam, com orgulho patrió­

tico, tudo o que se fez neste curto espaço de tempo. 

É de fafto bastante animador registrar, sobretudo, que 

os continuadores dessa gloriosa jornada aí estão con­

fiantes e capazes, desempenhando a parte que lhes 

cabe, na certeza de que são participantes de uma deco­

lagem que ficará marcada para sempre na história das 

nações . 

A DIREÇÃO 

NOSSA CAPA 

Apresentamos na nossa capa. o Helicóptero VH-4 , do 

Grupo de Transporte Espec ial da FAB , Unidade que tem 

como mi ssão primordial o transporte aéreo do Pres idente 

da Repúbli ca . 



PBDCT: 

o Econômico e S o c i ai 

pela 

Ciência e Tecnologia 

O I Pleno Nacional de Desen­
volvimento, em vigor até o fim 
de 197 4, garante a continuidade 
de ação administrativa entre o 
atual e o próximo Governo. 

O estabelecimento dessa sis­
temática só é possível dentro 
do atual clima de planejamento, 
de ordem e de tranqüilidade. 

A 25 de julho do corrente ano, 
foi lançado o Plano Básico de 
Desenvolvimento Científico e 
Tecnológico (PBDCT) para o biê-
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Brigadeiro LUIZ CARLOS ALIANDRO 

nio 73/74, meta prevista no ci­
tado I PND. 

A Aeronáutica está colocada 
entre as organizações assimila­
doras da mais alta tecnologia e, 
por isso, compulsamos, com or­
gulho e entusiasmo, a documen­
tacão referente ao lancamento 
do PBDCT, e procuramÓs divul­
gá-lo. 

Uma opção estratégica da 
mais alta relevância, feita pelo 

atual Governo, foi a da melhor 
distribuição da renda através do 
próprio crescimento. 

Reconhecendo-se que a distri­
buição de renda é insatisfatória , 
procura-se a solução, não atra­
vés da corrida salário/preços, 
alimentadora da inflação, mas 
pelo enriquecimento geral que 
permitirá aumento salarial a to­
das as classes de renda. 

Em vez da prodigalidade sa la­
rial patrocinada pelo Governo, 
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P~RAM~DE DE RlEN[))A NO BRAS~L 
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foi. escolhida, com coragem . e 
determinação, e s ta I i n h a . . de 
ação, de impacto mais lento, 
mas que tem o mérito de me­
lhorar a distribuição, sem sacri­
ficar o desenvolvimento. 

Concomitantemente c o m o 
processo desenvolvimentista, 
buscando a correção das desi­
gualdades de renda, através da 
complementação da renda : 

- ampl ia-se a rede gratuita 
de ensino, democratizando as 
oportunidades de acesso à edu­
cação; 

- ad icionam-se parcelas que 
não são disponíveis para o con­
sumo imediato, mas que se des­
tinam à acumulação patrimonial, 
como o Fundo de Garantia do 
Tempo de Serviço, o PASEP e o 
PIS (nos dois anos de existência 
já gerou um patrimônio médio 
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«Fonte: ~ BGE -1970] 

de 300,00 para cada um dos 10 
milhões de trabalhadores cadas­
trados); 

- são estabelecidos progra­
mas de habitação, nutrição, saú, 
de e saneamento. 

Programas como o PROTER­
RA e o PRODOESTE buscam a 
correção de desigualdades re­
gionais dF renda. 

Visto o quadro acima, vale 
citar a definição da política sa­
larial de combate à inflação se­
guida pelo Governo: 

- "Manter a participação dos 
assalariados no produto nacio­
nal, à medida e à proporção que 
este se realizar. 

- Impedir que os reajusta­
mentos salariais desordenados 
realimentem irreversivelmente o 
processo inflacionário. 

A - Mais de Cr$ 2.001, 

B- Cr$ 1.001, a Cr$ 2.000 

C- Cr$ 501, a Cr$· 1.000, 

D- Cr$ 251, a Cr$ 500, 

E- Até Cr$ 250, 

lO 

milhões de pessoas 

- Corrigir as distorções sa­
lar iais , particularmente no Ser­
vico Público Federal. nas Autar­
qu'ias e nas Sociedades de Eco­
nomia Mista, controladas pela 
União" . 

A criação, na ciência e ria tec­
nologia, representará a essência 
do desenvolvimento nacional. 

Cumprida a etapa de substi­
tuição de importações, eviden­
ciou-se o caráter estrangeiro das 
patentes e aflorou a necessida­
de de se ter processos próprios 
de fabricação. 

O var iado quadro industrial 
brasileiro e o mercado interno 
que se agiganta mostram o alto 
custo que representa para o 
País o p3gamento pelo uso da 
tecnologia importada. 

Um desafio que se tem de 
enfrentar na senda do desenvol­
vimento é o da busca de solu-
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PBDCT: O Econômico e Social pela Ciência e Tecnologia 

ções brasileiras nos processos 
de produção. 

Não só nos processos indus­
triais, mas também em outras 
áreas como a agricultura, a pe­
cuária, a medicina, há necessi­
dade de formas próprias de so­
lução que Incorporem caracte­
rísticas brasileiras, que só a pes­
quisa organizadâ pode orientar 
e alcançar. 

Nesse quadro geral, o 
PBDCT é uma das armas com 
que busca o Governo atingir a 
taxa de crescimento de empre­
go e de distribuição de renda 
que a sociedade brasileira al­
meja. 

"O efeito da revolução tec­
nológica sobre o desenvolvimen­
to econômico e social se mani­
festa principalmente sob as se­
guintes formas: 

1) o crescimento econom1co 
tende a ser cada vez mais de­
terminado pelo progresso tecno­
lógico que, em escala crescente, 
dá origem a novas indústrias. 
novos produtos, novos mate­
riais, alterando as estruturas de 
demanda e de custos; 

2) o progresso tecnológico 
modifica rapidamente as estru­
turas de produção e de "mana­
gement"; 

3) as inovações tecnológicas 
no transporte m a r í ti m o , no 
transporte aéreo e nas comuni­
cações alteram as vantagens 
comparativas entre os países; 

4) os problemas de trânsito, 
automação, p o I u i ç ã o afetam 
crescentemente a vida de cada 
indivíduo". 
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O PBDCT visa à definição 
de uma política de ctencia e 
tecnologia que resulte na busca 
de soluções originais que consi­
derem os fatores de produção 
do País. 

Atua ele nas seguintes linhas 
principais: 

1) Desenvolvimento de novas 
tecnologias e desenvolvimento 
de novas indústrias, intensivas 
de tecnologia: Indústria Aero­
náutica, Indústria Química, In­
dústria Eletrônica. 

2) Fortalecimento da capaci­
dade de absorção e criação de 
tecnologia pela empresa nacio­
nal, pública e privada. 

3) Consolidação da infra-es­
trutura de pesquisa científica 
e tecnológica, principalmente na 
área governamental . 

4) Consolidação de sistema 
de apoio ao desenvolvimento ci­
entífico e tecnológico. 

5) Integração: Indústria -
Pesquisa - Universidade. 

No Orçamento da União para 
1974, estão alocados recursos 
da ordem de Cr$ 2 500 milhões 
para aplicação no PBCDT. Tais 
recursos estão parcelados no 
Fundo Nacional de Desenvolvi­
mento Científico e Tecnológico 
(Cr$ 500 milhões). no Conselho 
Nacional de Pesquisa (Cr$ 102 
milhões) e nos recursos atribuí­
dos aos Ministérios para esse 
Programa. 

No que se refere ao Ministé­
rio da Aeronáutica, os recursos 
a se rem alocados atingem a 
Cr$ 74 milhões, para projetos de 

pesquisa e desenvolvimento de 
aeronaves, de equipamentos ae­
ronáuticos, de motores e para 
transferência de tecnologia ae­
ronáutica. 

O Centro Técnico Aeroespa­
cial (CTA) já deu provas da ca­
pacidade de absorção de "know­
how" externo, no caso do avião 
Bandeirante, onde houve adap­
tação e transformação em pro­
jeto industrial. 

Dentro do PBDCT, o CT A de­
verá desenvolver . sua capacida­
de de homologação de motores 
aeronáuticos. Através do Insti­
tuto de Fomento Industrial, o 
CT A procurará interessar a in­
dústria metalmecânica p a r a 
a fabricação de componentes de 
motores, fornecendo toda a as­
sistência técnica para elevação 
à qualidade exigida pela Aero­
náutica. 

Através dos componentes, 
chegar-se-á à fabricação dos mo­
tores, nova e importante etapa 
da Indústria Aeronáutica. 

O PBDCT cria as condições 
essenciais para que seja alcan­
çado, em curto prazo e em ba­
ses sólidas, um grau satisfató­
rio de independência econômi­
ca e social. 

Definindo uma p o I í ti c a de 
ciência e tecnologia, tendo con­
dições de produzir impacto, es­
tando baseado em esquema fi­
nanceiro que o torna viável, vi­
sando a objetivos realistas, re­
presenta uma garantia de mo­
dernização, tornando a econo­
mia do País poderosa e compe­
titiva, objetivando uma Nação 
próspera - mas que não tergi­
versa em manter seus valores 
morais e espirituais . 

JANEIRO- FEVEREIRO - 1974 



REUN I ÃO PARA 
ACORDO AÊREO 

A foto acima fixa um aspecto 
da reunião dos Representantes 
do Brasil e da Venezuela na Co­
missão de Estudos Relativos à 
Navegação Aérea Internacional 
(CERNAI), visando ao estabele­
cimento de um Acordo Bilateral 
de Transporte Aéreo entre os 
dois países. 

BANDEIRANTE DA VASP 
NO N ORD E S T E 

Um grupo de personalidades, 
a convite da Secretaria de Obras 
Públicas do Estado de S. Paulo, 
viajou para o Rio Grande do 
Norte e o território de Fernan­
do de Noronha, pela VASP, num 
de seus a p a r e I h os "Bandei­
rante". 

A viagem teve por objetivo 
levar os visitantes à Barreira do 
Inferno - Base de Lançamento 
de Foguetes brasileiros - no 
Estado -do Rio Grande do Norte, 

REVISTA AERONÁUTICA 

--- AVIAÇÃO COM ERCIAL ---

onde os visitantes assistiram a 
palestras preparadas pela Base 
Aérea de Natal, de quem foram 
convidados. 

No Rio Grande do Norte, apro­
veitando o ensejo, a VASP pro­
gramou uma série de vôos pa­
norâmicos sobre a cidade de 
Natal, a fim de que executivos, 
políticos e pessoas de realce 
da sociedade local pudessem co­
nhecer a eficiência do Bandei­
rante, primeiro avião comercial 
construído no Bras i I. 

Houve, ainda, um vôo de Na­
tal ao território de Fernando de 
Noronha. 

A VASP mostrou-se orgulho­
sa de ter sido a escolhida para 
esse fretamento, que lhe pos­
sibilitou mostrar ao Nordeste 
o Bandeirante, que dentro de 
alguns meses estará substituin­
do os DC-3 na Rede de Integra­
ção Nacional. 

T RIS T AR S PAR A A 
ALL NIPPON A I R W A V S 

A Ali Nippon Airways fez uma 
encomenda inicial de seis Lock­
heed L-1011 Tristar e assinou 
uma opção adicional para mais 
15 unidades. Na configuração 
pedida pela ANA. o Tristar leva­
rá 28 passageiros na primeira 
classe e 278 na classe econô­
mica. Aviões da ANA já estão 
na fase de montagem na fábrica 
da Lockheed em Palmdale, Ca­
lifórnia. 

Bandeirante da V ASP 
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lt----- AVIAÇÃO COMERCIAL ------------------------------

O Ministro Araripe no Almoço de Confraternização com os Presidentes das Companhias de Aviação Comercial 

ALMOÇO DE 
CONFRATERNIZAÇÃO 

O Ministro Araripe Macedo 

ofereceu, no Salão Nobre do Mi­

nistério da Aeronáutica, dia 27 

de dezembro, almoço de confra­

ternização aos Presidentes das 

Companhias de Aviação Comer­

cial e Oficiais-Generais que de­

sempenham cargos ligados à 
Aviação Civil. 

Na oportunidade, o Titular da 
Aeronáutica presenteou os Di­

retores com a réplica miniatu­

rizada do escrínio que guarda o 

. Coração de Alberto Santos-Du­

mont. 
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VASP CHEGA A 
JATO AO ACRE 

Coincidindo com as festivida­
des do centenário de nascimen-

to do grande herói brasileiro, 
Plácido de Castro - responsá­
vel maior pela anexação ao Bra­
sil do atual Estado do Acre -
a VASP inaugurou uma nova fre­
qüência com seus BOEING 737 
Advanced, ligando Rio Branco 

O Boeing 737 da VASP, quando da chegada a Rio Branco 

JANEIRO- FEVEREIRO - 1974 



à Capital Federal, com escala 
em Porto Velho . 

O Estado do Acre já vinha 
merecendo que tal medida vies­
se a ser adotada, pois, estando 
em constante evolucão através 
de suas principais · fontes de 
economia - a borracha, a ma­
deira, a castanha do Pará, além 
de inúmeros ernprendimentos 
agrícolas e agropastoris por par­
te de empresários do sul -
precisava de um meio de trans­
porte mais rápido, que abrevias­
se o tempo gasto nas viagens 
dos homens de negócio~ da 
região. 

Foi, portanto, com euforia, 
que milhares de acreanos re­
cepcionaram, no moderníssimo 
Aeroporto Presidente Médici , 
ilustres conterrâneos e perso­
nalidades de outros Estados do 
Brasil que participaram do vôo 
inaugural. 

B O E IN G 7 2 7 COMPLETA 
UMA DÉCADA EM SERVIÇO 

O Boeing 727 entra em sua 
segunda década em serviço co­
mercial em mais de 60 compa­
nhias de todas as partes do 
mundo. Um número superior a 
mil trijatos 727 voou até hoje 
quase dez bilhões de quilôme­
tros e transportou cerca de 570 
milhões de passageiros. 

A "Eastern Airlines" foi, em 
1 de fevereiro de 1964, a primei­
ra companhia a operar com 727. 

Nesses dez anos, o 727 tor­
nou-se o avião mais vendido da 
história do transporte aéreo co­
mercial, com encomendas ui- · 
trapassando mil aparelhos em · 
1973, e com 1 117 vendidos até 
hoje. 

REVISTA AERONÁUTICA 

AVIAÇÃO COMERCIAL ---

Boeing 727 

O Boeíng 727, que é hoje pro­
duzido à razão de oito por mês, 
é bem diferente dos primeiros 
vwdidos. Sua fuselagem foi 
alongada, suas turbinas tiveram 
sua potência elevada, no vos 
equipamentos foram incorpora­
dos, e seu peso bruto máximo 
foi bastante aumentado. Um no­
vo interior, "wide-body-lock", é 
agora padrão em todos eles, e 
um melhoramento chamado 
" quiet nacelle ". oferecido opcio­
nalmente, reduz o ruído das tur­
binas a níveis compatíveis com 
as no r mas americanas e da 
ICAO. 

A procura vem aumentando à 
proporção que cresce o número 
das companhias que descobrem 
no 727 o avião para suas neces­
sidades de servico de médio 
alcance, no que diz respeito a 
capacidade de transporte e à 
economia de combustível. 

C O M PUTA DO R PARA 
VôOS SIMULADOS 

LONDRES - A instalação de 
um novo computador híbrido, 
nos laboratórios dei Estabeleci­
mento Nacional de Turbinas de 
Gás da Grã-Bretanha, em Pyes­
tock, Hempshire, constitui im-

portante avanço nos métodos 
de análise e desenho de moto­
res aéreos e seus sistemas de 
comando. 

O computador, ·que custou 150 
mil libras esterlinas, destina-se 
a conseguir a combinação do 
funcionamento par a I e I o do 
computador analógico com o 
trabalho de seqüência do 
computador numérico. Essa com­
binacão oferece um sistema 
ideaÍ para a maioria das aplica­
ções científicas. 

O Estabelecimento pretende 
aplicar o híbrido à simulação di­
nâmica em tempo real da última 
geração de motores a jato po­
lietápicos e de motores de heli­
cópteros. As provas desses sis­
temas de comando com o uso 
de um simulador de tal tipo po­
dem economizar tanto tempo 
como dinheiro. Além disso, po­
dem representar, em completa 
segurança, condições de vôo 
anormalmente arriscadas. 

O Estabelecimento tem a seu 
se r v i ç o sistemas completos 
para provas de motores e leva 
a cabo um vasto programa de 
pesquisas essenciais para o pro­
gresso britânico em matéria de 
propulsão. (BNS) 
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A Indústria de Transporte Aéreo 

e os Serviços Auxiliares: 

Novas soluções? 

As empresas americanas de aviação co­
mercia l vêm aumentando sensivelmente as des­
pesas dirigidas ao equipamento de serviço de 
rampa. E a tal ponto vão os investimentos nes­
se domínio que as reações daí originadas pode­
rão interferir e modificar profundamente, e a 
curto prazo, a filosofia até hoje adotada para 
a prestação dos serviços auxiliares para o trans­
porte aéreo. 

Em 1970, de acordo com a Air Transport 
Assn., as empresas de transporte aéreo domés­
tico dos Estados Unidos despenderam US$ 365 
milhões com equipamento de serviço em terra, 
porém em 1971 investiram mais US$ 188 mi­
lhões, em 1972 gastaram US$ 219 milhões, sendo 
esperados gastos adicionais de US$ 213 milhões 
em 1973. 

Tais dispêndios são aplicados, normalmen­
te , em escadas fixas, escadas rodantes e cor­
redores extensíveis (30%), veículos de carga 
(26%), conjuntos de condicionamento de ar e 
climatização, partida e grupos elétricos (16%) , 
reboques e tratores (12%), equipamento de 
comissaria (10%), conjuntos de reabastecimen­
to e serviços (6%) . 

Essa repartição de despesas foi modificada 
com a entrada em serviço do Boeing 747 JUM-
80, pois o mesmo criou grandes inovações para 
o trabalho na rampa. O próprio tamanho da . 
aeronave e seu "consumo " de espaço no pátio 
de estacionamento exigiu novas soluções para 
os problemas de parqueamento, manuseio de 
carga/bagagem, etc. Essas soluções visavam 
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a reduzir ao mínimo a quantidade de área "con­
sumida" nos pátios e rampas pelos equipamen­
tns e conjuntos de serviço, assim como acelerar 
o despacho da aeronave no solo. 

Não é muito difícil imaginar o porquê é ne­
cessário acelerar e reduzir ao mínimo o tempo 
de serviço (turn-around) nas rampas, pois se 
trata da imobilização de um investimento que 
só garante produtividade quando está em vôo. 

Essa paralisação momentânea de capital , 
além de incidir profundE:mente no campo da eco­
nomia dos custos, afeta sensivelmente a eficiên­
cia operacional do conjunto, porque limita e 
reduz a utilização da frota aérea. Com o adven­
to da geração das aeronc:ves "aumentadas" (ou 
"tamanho-família"), o congestionamento da ram­
pa, causado pelo equipamento de apoio somado 
à área exigida pelo avião durante sua hospeda­
gem no pátio, criou situação de tal forma crítica 
que alterou o balanço dos parâmetros usados 
para o dimensionamento aeroportuário. 

Foi debaixo dessas novas pressões que a 
"containerização" e a automação ganharam 
corpo. 

Urgia, portanto, encontrar uma solução que 
compatibilizasse custos e operação. 

Um dos conceitos que vem sendo adotado 
é localizar os terminais de bagagem/carga con­
tíguos aos de passageiros e, através de contai­
nerização e automação, reduzir a mão-de-obra 
envolvida e o emprego do equipamento móvel. 
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Há, entretanto, um conceito que é verdadeiro 
"ovo de Colombo" e que as Empresas de Trans­
porte Aéreo v~m incentivando: a criação de 
"pools" de serviços auxiliares. Evidentemente, 
essa providência altamente objetiva exige es­
pecificações técnicas precisas, padronização de 
equipamento e certa polivalência dos mesmos . . 
Ao mesmo tempo, é imperioso listar as catego­
rias de atividades que admitem a padronização 
e o "pooling", e que são, entre outras: 

- Movimento de superfície: tratoramento 
E' reboque. 

- Potência pneumática e eletromotriz. 

- Logística de motores: atendimento na 
1inha de vôo. 

- Reabastecimento: combustível, lubrifican-
tes, fluídos especiais . 

- Comissaria e serviço de bordo. 

- Sanitização e limpeza. 

- Serviços auxiliares de manutenção (ma-
cacos, calços, etc.). 

'- Transporte de passageiros no terminal. 

carga. 

"Containers" em geral. 

Condicionamento de ar e climatização. 

Manipulação e transporte de bagagem/ 

Como já antes mencionado, houve um even­
to que marcou definitivamente as atividades 
auxiliares do transporte aéreo: a entrada em . 
serviço dos "gigantes". Nas regiões freqüen­
temente habitadas por esses "monstros-aéreos" r 
houve uma especificação de equipamento man­
datária e inadiável: aquela de s ti na d a aos 
JUMBO. 

Essa especificação criou, também, uma li­
nha de produtos totalmente nova para os ser­
viços auxiliares (e para eles especialmente diri­
gida) e independente do que já existia em ope­
ração. 

Isso obrigou as Empresas a investir eleva­
das somas para tais aquisições mandatárias. 
Mas essas somas vêm elevando-se de tal forma 
que, cada vez mais, conduzem ao "pooling" ou 
à criação de empresas especializadas em ven-
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der serviços de interesse da indústria do trans­
porte aéreo. 

Essa solução de "prestação de serviços" 
parece ser a que vem atraindo mais as empre­
sas americanas. Evidentemente, essa solução 
alivia as empresas de urn sem-número de ativi­
dades que incidem no "over~head" operacional 
que são: a planificação dos serviços auxiliares 
e seu reequipamento; fixação de padrões e re­
quisitos para a execução do serviço e para os 
respectivos equipamentos; procura e compra, 
registro e controle, adestramento de técnicos 
e operadores, apoio de manutenção e supri­
mento, etc.- o que permitirá às Empresas apli­
~ar os seus esforços administrativo-operacionais 
para sua atividade-fim. 

No caso brasileiro, cada Empresa adquiriu 
e opera seu próprio equipamento de rampa. 
Somente após a criação de uma organização 
destinada à prestação de serviços auxiliares, 
em 1955, é que as Companhia$ de Transporte 
Aéreo vêm sendo aliviadas desse ônus. 

Mas há que se notar que o Atlântico Sul 
ainda não recebeu o "toque" dos JUMBO, es­
tando, portanto, isento das conseqüências da 
invasão do transporte de massa. Mas dia virá, 

. com certeza e não a muito longo prazo, em que 
os nossos aeroportos manipularão em torno de 
mil e quinhentos passageiros por hora, em 
média. E será nesse momento que os serviços 
auxiliares - caso não-dimensionados a con­
tento - farão a desaceleração, ou até a estag­
nação, do tráfego aéreo no Brasil. 

Não será este o momento de reformular a 
política dos serviços (realmente) auxiliares ofe­
recendo prestação de serviços mais ECONôMI­
CA, através da centralização e "pooling" e mais 
TÉCNICOS, através da unificação de gerência, 
descentralização de execução e padronização de 
equipamentos? 

* * * 
O Salão Internacional Aeroespacial de São 

Paulo, por exemplo, demonstrou, com ênfase, o 
que de mais moderno existe no domínio dos 
equipamentos de serviço auxiliar. Mas sua en­
trada em serviço em nossos aeroportos deve 
ser vista sob o ângulo econômico-global da ope­
ração, antes que pelo lado simplista da "sofis­
ticação das rampas". 
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-(;:r 'Qué o preço do assento-quilômetro do Air­
bus A-300 se situa entre 10 e 16% mais 
baixo do que seus competidores? 

1:r Que o Museu de Mineralogia do Instituto Mi­
neralógico-Petrográfico da Universidade de 
Hamburgo, Alemanha, adquiriu, no Brasil, o 
maior cristal de tocha a-té agora . visto na 

. Europa? A pedra mede 1 ,45 x 1 ,20m e pesa 
.. 320 quilos, calculando-se que tenha 60 mi­

lhões de anos. 

:/);r Que 2 982 aeroportos estão relacionados 
nos Estados Unidos da América e que esse 
número será 3 890 em 1977 e 3 967 em 1982? 

-(;:r Que o Aeroporto Internacional do Galeão 
. registrou, em novembro último, o pouso de 
2466 aviões e 2 469 decolagens? 

-(;:r Que no mesmo mês embarcaram naquele 
Aeroporto 104 345 passageiros, desembar­

. c ando 107 563 com 32 295 passageiros em 
trânsito? 

-(;:r Que depois de percorrerem um espaço de 
55 213 800 km durante 84 dias, uma hora, 
15 minutos e 32 segundos, Gerald Carr, Wil­
liam Pogue e Edward Gibson, tripulantes do 
Skylab, desceram no Pacífico dia 8 de feve­
reiro corrente ? 

EMBRAER 

-(;:r Quê esse .foi o mais prolongado vôo da h i~­
.. , · tória, ·e qu~. nele, fo~am dadas 1 213 voltas 

· âõ ·re,dor da· Terra·? " · · · · · 

-(;:r Que o Skylab registrou o maior número de 
dados obtidos em órbita, ou seja: 46 146 
fotôgrafias e 71 280 metros de fita· gravada? 

-(;:r Que a màior caminhada no espaço, forà de 
uma nave em órbita, foi estabelecido por 
Gerard Carr e William Pague, com · sete 
horas e um minuto ? 

-(;:r Que o pessoal do Esquadrão Aeroterrestre 
de Salvamento da FAB efetuou, no ano de 
1973, 751 saltos de pára-quedas, na sua 
maioria em missões de Busca e Salva­
mento? 

-(;:r Que Carmo Jardim, pára-quedista portugue­
sa que reside em Moçambique, já deu 450 
saltos de pára-quedas, sendo detentora de 
vários prêmios concedidos pela sua . atua­
ção naquele esporte ? 

-(;:r Que o Brasil está produz indo o maior 
computador eletrônico do mundo? O 370 145 
da IBM está sendo fabricado em Campinas 
- Estado de São Paulo. 

. Apoiada na infra-estrutura tecnológica do Centro Técnico Aeroespacial do Ministério da Aero-
náutica a EMBRAER é a garantia de pleno desenvolvimento para a Indústria Aeronáutica Brasileira. 

I.· 
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A 'INDUSTRIA 

NOS PAISES 

Basicamc·nte não somos militaristas 
no sentido de defendermos a tese das 
superpotências militares. Nem o Bra­
sil, que jamais o foi. Também não é 
nossa a tese do equilíbrio entre as 
quatro condicionantes básicas do Po­
der Nacional: os poderes político, eco· 
nômico, psico-social e militar. É um 
consenso das filosofia política e es· 
tratégica modernas. · 

Grandemente onerosas em virtude dos as­
pectos altamente competitivos e dinâmicos de 
sua tecnologia, cerceades por todos os lados 
por fatores de segurança interna. externa e 
.mesmo política, as indústrias de material bélico. 
em sua concepção moderna, não encontram con­
dicões de viabilidade econômica em nacões de 
·ba-ixo nível de desenvolvimento. Con,stituem 
sérios entraves à sua implantação e posterior 
estabilidade econômica as carências da tecno­
logia industrial dessas nações, a falta de um 
mercado consumidor interno estável e a impos­
sibilidade de competir, no mercado externo. 

Todavia, em que pes6 a pouca simpatia da 
opinião pública para as indústrias bélicas, não 

·nos podemos esquecer que uma nação que as­
pira o seu desenvolvimento é sempre compe­
-I ida a defender as suas conquistas neste cam­
po, com um:;~ posição de PODER perfeitamente 
definida e concreta. Esta posição de poder, 

·PODER NACIONAL, vista sob o prisma da análi-
se estratégica, vem-se firmar nas quatro con­
dicionantes básicas que são simultaneamente o 
incentivo e o flagelo de todos os estadistas: 
o Poder Político, o Poder Econômico, o Poder 
Militar e o Poder Psico-social. 
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A filosofia política moderna aconselha a 
procura de um equilíbrio perfeito entre estas 
quatro condicionantes básicas do Poder Nacio· 
nal, já que as nações, que têm permitido o de· 
sequilíbrio pela predominância de um deles, 
têm pago preços altíssimos. por esse erro. 

O Brasil, nos quase dez anos de sua política 
reformadora, inspirado em características e ne­
cessidades internas específicas, tem consegui­
do para si um aceleradíssimo ritmo de desen­
volvimento, que vem impressionando todo o 
mundo. 

Entretanto, se analisarmos o problema com 
maior profundidade, vemos que a política go­
vernamental vem focalizando prioritariamente 
as grandes lacunas carenciais nos campos dos 
Poderes Político, Econômico e Psico-social. 
Sabiamente, por ausênciJ de motivações ime­
diatas, deixou de imprimir ritmo maior ao desen­
volvimento do Poder Militar, particularmente no 
que diz respeito à obtenção de auto-suficiência, 
com eliminação de suas carências industriais 
neste campo e conseqüentes dependências ex­
ternas_ 

Julgamos, entretanto, que protelar por mais 
.tempo o desenvolvimento do Poder Militar, em 
termos de obtenção de sua auto-suficiência, se­
ria correr o risco de provocar o desequilíbrio 
entre as quatro condicionantes básicas do Poder 

. Nacional, em detrimento do Poder Militar. 

No mundo moderno, em que pese a relati­
vidade do conceito, a auto-suficiência no campo 
militar, pela estreita interdependência entre as 
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quatro condicionantes básicas do Poder Militar 
Nacional, ela só pode ser aspirada por nações 
que tenham condições de virem a colocar-se en­
tre as mais desenvolvidas do mundo - aquelas 
que possuam real e incontestável Poder Na­
cional. 

Isso porque o Poder Militar é muito mais 
dependente da capacidade industrial do país 
para produzir autonomamente os seus artefatos 
de guerra, do que de quaisquer outros fatores, 
como tradições militaristas, capacidade quanti­
tativa e qualitativa de mobilização, condições 
geográficas, etc ... 

Fundamentalmente, em termos de auto-su­
ficiência, a capacidade industrial de um país é 
dependente de disponibilidade de matéria-prima, 
desenvolvimento tecnológico em geral e estru­
tura empresarial. 

MATÉRIA-PRIMA 

O Brasil é excepcionalmente dotado de ma­
térias-primas e suas perspectivas futuras nesse 
campo são extremamente promissoras. Provam 
isto os dados divulgados recentemente pela 
COMPANHIA DE PESQUISA E RECURSOS MI­
NERAIS, segundo os quais até o ano de 1964 
o País apresentava uma produção abundante de 
12, auto-suficiente de 11 e carente de 30 mine­
rais. Hoje apresenta produção abundante de 24, 
auto-suficiente de 14 e carente de 15 minerais. 
Portanto, na data atual, quando os programas de 
prospecção mineral mal arranharam a extensa 
superfície do seu território, o País já é auto­
suficiente na produção de 38 dos 53 minerais 
necessários ao desenvolvimento da sua econo­
mia. O Governo vem, no momento, desenvol­
vendo, com promissoras perspectivas, um enér­
gico esforço na prospecção em torno dos mine­
rais ditos carentes, entre os quais se destacam 
o cobre, o potássio, o carvão, o petróleo e a 
matéria-prima. 

Afortunadamente, porém, nem todos os mi­
nerais carentes são essenciais à auto-suficiên­
cia das indústrias bélicas e alguns dos que o 
são, como o enxofre, a produção mundial excede 
à procura e os seus preços no mercado interna­
cional são baixos. 

A matéria-prima nuclear é que constitui 
realmente o ponto crítico para as nações em 
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desenvolvimento, que necessitam delas para 
fins pacíficos e mesmo militares. 

Neste particular, as perspectivas para o 
País já começam a definir-se favoravelmente, 
pois que as prospecções têm evidenciado a pre­
sença de jazidas de urânio com considerável 
capacidade. 

Além desta situação no que diz respeito à 
matéria-prima bruta, o País possui uma tecnolo­
gia avançada quanto à matéria-prima manufatu­
rada para a obtenção de produtos básicos indus~ 
triais. No campo da metalurgia em geral, par­
ticularmente na metalurgia siderúrgica, poucas 
são as carências em manufaturados básicos in­
dustriais. 

Se considerarmos por outro lado que a in­
dustrialização depende do consumo, essas fai­
xas de carência só poderão ser eliminadas in­
crementando-se o consumo. 

Seria vicioso estabelecer restrições a uma 
implantação industrial, por faixas de carências 
ilimitadas no setor da manufatura industrial de 
produtos básicos. 

TECNOLOGIA 

Imprescindível ao desenvolvimento, a tecno­
logia, uma vez posta em operação, imprime um 
ritmo de progressão geométrica ao progresso, 
criando novos campos para si própria, e um 
novo mundo para o homem. Como bola de 
neve, cresce a cada metro que percorre, arra­
sando no seu caminho todo o convencionalismo, 
tornando superados e impraticáveis os métodos 
tradicionais de trabalho e de vida. 

É, entretanto, a componente mais onerosa 
do desenvolvimento, e, quando afirmamos isto, 
não nos referimos somente aos gastos diretos 
com as pesquisas. O principal ônus reside 
no tempo que elas absorvem, que com freqüên­
cia nos leva a resultados já superados do ponto 
de vista de competição comercial. Isto cons­
titui um risco que limita muito a disposição 
empresarial para se lançar mais profundamente 
em programas de pesquisas ou mesmo aguardar 
os resultados das pesquisas dos órgãos oficiais. 

No Brasil, a pesquisa, em alguns campos da 
tecnologia, tem sido tratada com certa indisci­
plina, por falta de adoção de uma política defi-
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nida, que permita a orientação de esforços para 
campõs específicos e encorage o desenvolvi­
mento empresarial, que procura sempre bases . 
de viabilidade econômica. 

Entre esses campos, poderíamos citar as 
pesquisas para a obtenção comercial da energia 
nuclear, em que, nos diversos centros universi­
tários e de pesquisa do País, inúmeros projetos 
têm sido iniciados· e abandonados. Outros, le­
vados a termo, são arquivados por não terem 
levado em conta as iJOSsibilidades imediatas do 
País, no que diz respeito à obtenção da matéria­
prima, etc. . . Recentemente, tivemos em mãos 
Lim trabalhoso projeto de um reator nuclear 
rápido, pesquisado integralmente por cientis­
tas brasileiros, que não conseguiu despertar 
interesse empresarial, por prever como combus­
tível o plutônio, quando as atuais perspectivas 
brasileiras se orientam todas no sentido do 
uran1o, A industrializaçt;o de reatores a plutô­
nio submeter-nos-ia ao controle de salvaguarda 
do Tratado de Não-Proliferação Nuclear, de qL!e 
o Brasil não é signatário, e à dependência com 
relaç~o aos quatro únicos países produtores 
deste metal. 

Portanto, o problema no campo da energia 
nuclear já não diz tanto respeito à auto-suficiên­
cia, mas sim à autodeterminação. E para pre­
servarmos a nossa autodeterminação nesse cam­
po, . forçosamente teremos que possuir o mate­
rial físsil, fabricar os nossos reatores, tudo com 
a nossa tecnologia . 

Por esses motivos todos, a pesquisa tecno­
lógica constitui um campo de atividades que 
deve ser cuidadosamente programado e disci­
plinado, objetivando-se, além da obtenção de 
resultados adequados e em tempo hábil, a des­
necessária dispersão de esforços. 

Não temos, nós os brasileiros, o hábito de 
enfocar o problema por este ângulo, mas acre­
ditamos ser necessário que comecemos a con­
vencer-nos de que a mais vai iosa matéria-prima 
de que dispõe a humanidade é o intelecto hu­
mano. E nunca houve material mais desperdi­
çado. 

O conceito de evitar-se a dispersão de es­
forços não é restrito. É universal. Se proje­
tássemos, hoje, lançar um astronauta à Lua, 
desenvolvendo com nossos próprios recursos 
todas as etapas da tecnologia já em mãos de 
outras nações, é elmo c;ue chegaríamos lá um 
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dia: quando estas outras nações estiverem pro­
gramando a barreira do tempo, para se lançarem 
a outros sistemas p!3netários. 

O caminho mais válido parece-nos que será 
eliminar a defasagem que nos separa das na­
ções desenvolvidas, através da compra da tec­
nologia essencial, que hoje, em sua maior parte, 
constitui mercadori a comum no mercado inter­
nacional. 

Não era outro o ponto de vista do Dr. José 
Pelúcia Ferreira, presidente da Financiadora de 
Estudos e Projetos (1"-!NEP), quando, defendendo 
a redução dos custos na elaboração da tecnolo­
gia nacional, visando à modernização das em­
presas e focalizando :;& riscos das inversões em 
pesquisas, afirmou, linte a Comissão de Ciência 
e Tecnologia da Câmara Federal, que "o forta­
lecimento da empresa privada, segundo o Plano 
Básico de Desenvol vi mento Científico e Tecno­
lógico, será melhor observado com a execução 
das políticas de transferência de tecnologia do 
exterior". 

Isto é particúlarmt::nte verdadeiro no que 
diz respeito à tecnologia militar, que apresenta 
uma elevada razão 8volutiva e alto índice de 
cbsolescência. 

A pesquisa tecnológica obviamente deverá 
ser orientada para os problemas específicos do 
País, que não tenharo soluções comuns, para os 
novos desenvolvimentos no plano universal e 
para as áreas de tecnologia não-negociáveis, em 
virtude de sigilo dos seus detentores. 

Neste campo o cientista deve formar ao 
lado do empresário. Este, mais objetivo, pro­
cura o caminho mais curto para atingir os seus 
fins. Aquele, com eievadíssimo desenvolvi­
mento do seu espírito de criatividade, muitas 
vezes se empolga ante as perspectivas inúme­
ras que a ciência lhe oferece, perdendo de vista 
a realidade objetiv::t das necessidades imediatas 
dos programas em qut: se empenha. 

As possibilidades do Brasil no campo da 
pesquisa tecnológica são imensas. Com ele­
vadíssimo percentual de sua população na faixa 
etária da iniciação pmfissional, uma busca em 
torno da formação universitária muito superior 
à capacidade de atendimento das universidades, 
o que lhe falta é abrir novas possibilidades no 
campo .da pesquisa, visando ao aproveitamento 
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desses cérebros jovens, plenos de energia e 
passíveis de orientação dentro dos seus campos 
capacitacionais. Faz-se mister, entretanto, dis­
ciplinar a pesquisa, delimitando as suas áreas 
de interesse através de programas integrados 
entre os diversos centros científicos e conces­
são de incentivos especiais. 

ESTRUTURA EMPRESARIAL 

No plano geral, as nações que na atualidade 
vêm emergindo do subdesenvolvimento normal­
mente se defrontam com o problema de rever 
a sua estrutura industrial, particularmente da~ 
indústrias militares, que nelas foram implanta­
das prematuramente, antes que a indústria ti­
vesse alcançado o desenvolvimento tecnoló­
gico suficiente para abastecer-lhe as necessida­
des militares. Como este fenômeno tinha ori­
gem nas necessidades de segurança, os gover­
nos se viam compe!idos a estuturarem estas 
indústrias militares em bases estatais, sem 
maiores preocupações com os aspectos de via­
bilidade econômica do problema. No máximo, 
procuravam ressarcir-se em parte do ônus que 
estas indústrias subvencionadas lhes traziam, 
transferindo para a área de economia privada 
as tecnologias que apresentassem interesse co­
mum e que pudessem beneficiar o nascente 
parque indust~ial civil. 

Com o tempo, entretanto, essas indústrias 
se mostraram excessivamente onerosas, pela 
insuficiência do consumo interno, grande diver­
sificação dos itens de f:Jbricação, irregularidade 
e imprevisibilidade das encomendas e depen­
dência de verbas orçamentárias, sempre caren­
tes e de desembolso difícil. Esses fatores e as 
ociosidades decorrentes encareceram excessi­
vamente a produção militar, tornando-se, na 
maioria dos casos, mais econômica a importa­
ção dos produtos de que se necessitava. 

A par disso, a tecnologia das nações desen­
volvidas sofreu rápida evolução, superando os 
padrões dessa indústria convencional, relegando 
os seus produtos ao obsoletismo e saturando 
o mercado internacional com o material conven­
cional abandonado pelas nações desenvolvidas, 
e com artefatos sofisticados e de padrões de 
eficiência extremamente superiores. 

Com a obsolescência de sua produção, nem 
mais a aspiração de auto-suficiência justifica a 
manutenção dessas indústrias militares. 
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A busca de novas perspectivas obviament,e 
exigirá a conquista de viabilidade econômica, 
o que importará em atualização tecnológica, ex­
pansão para novos mercados e revisão da es­
trutura empresarial, procurando dar a esta últi­
ma maior flexibilidada, principalmente no campo 
da comercialização. 

Algumas nações emergentes ainda insistem 
na modernizacão de suas indústrias bélicas den­
tro do conceito da astatização global por alega­
dos motivos de segurança, simplesmente atra­
vés da aquisição de tecnologias modernas. 

Já se observarmos o exemplo de Israel, 
nação emergente do pcnto de vista de haver 
sido estruturada apenas há um quarto de sé· 
culo e já ser detentora de um elevado níve l 
tecnológico, veremos que essa nação, impelida 
pelas suas necessidades de guerra, vem implan­
tando todas as indüsuias essenciais à sua segu­
rança em termos de estatização global. Logo 
a seguir, entretanto, na medida em que con­
quista mercados para a sua produção, inicia um 
processo de privatização progressiva, até can­
celar totalmente a participação do governo no 
empreendimento. 

A primeira soluçãe; que se processa no 
âmbito da estatização militar corre sempre acen­
tuado risco de levar o emprendimento à obso­
lescência em poucos anos. Isto porque a es­
trutura militar das Forças Armadas não pode 
se adaptar, sem se fug1r aos objetivos constitu­
cionais destas, às condições inerentes à estru­
tura empresarial. 

A grande rotatividade nos cargos, principal­
mente da alta e media hierarquia militar, esta­
belece soluções de continuidade nos programas 
industriais e impede a sedimentação dos conhe­
cimentos técnicos, imprescindível ao desenvolvi­
mento tecnológico no âmbito da indústria. 

As responsabi I idades burocráticas dos téc­
nicos militares, no âmbito de suas organizações, 
os desvinculam dos principais centros científi­
cos do país e do exterior, não lhes dando as 
mesmas oportunidades de atualização dos seus 
conhecimentos, como ocorre, por força de obje­
tivo, na empresa pnvaclc. 

As restrições quanto à comercialização livre 
dos seus produtos cnam, para as empresas 
estatais militares, '31to índice de inviabilidade 
econômica, que impede a sua atualização e de· 
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senvolvimento tecnológicos. levando-as à obso­
lescência a curto prazo. já que não se pode pen­
sar em termos de o ç,overno alimentar-lhes 
continuamente o desenvolvimento tecnológico. 

Acreditamos que a segunda solução, o 
exemplo de privatização dos empreendimentos, 
apresenta uma considerável vantagem sobre a 
primeira, por conter os elementos essenciais à 
sua viabilidade econômica: ampla liberdade de 
comercialização sem trazer reflexos indesejá­
veis ao governo, maior flexibilidade da estrutura 
empresaria l que se adaptará a qualquer tipo de 
indústria e maior incentivação ao contínuo de­
senvolvimento tecnoiógico. 

A INDúSTRIA DE MATERIAL 
BÉLICO NO BRASIL 

A INDúSTRIA MILITAR brasileira sempre 
exerceu o papel pioneiro de dar cobertura em­
presarial às áreas Je tecnologia industrial, onde 
o empresariado ci•JII êllnda não tinha condições 
de fazê-lo. Maior mérito lhe cabe por não 
se haver preocupado apenas com a tecnologia 
militar. Inúmeras são as áreas de tecnologia 
de interesse puramente civil, hoje altamente 
desenvolvida no país, cujos primeiros passos 
foram dados sob a égide militar e continuamen­
t e impulsionados, até que adquirissem a estabi­
lidade econômica que a& emancipasse. 

No setor especificamente militar, essa in­
dústria, até muito depois da 2: Grande Guerra 
Mundial, teve possibilidade de atender quase 
totalmente às necessidades das Fo-rças Arma­
das em munições e a uma parte bastante impor­
tante no setor de armamentos e equipamentos 
militares. 

Como no caso geral das nações emergen­
tes, sofreu esta indústria as conseqüências da 
dificuldade de adaptação da estrutura militar 
às condições inerentes à estrutura empresarial, 
o que apresentotJ reflexos profundos em seu 
nível tecnológico. 

Particularmente, as restrições quanto à co­
mercialização dos sem, produtos, limitando o 
nível de produção dos itens industriais, contri­
buíram poderosamente para o seu encareci­
mento. A programação industrial, dependendo 
fundamentalmente das verbas oficiais, subme­
teu as fábricas a regimE- de produção intermi­
t ente, sofrendo algumas longas paralisações de 
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suas linhas industriais principais, o que incide 
como novo fator ele encarecimento. 

Isto tudo transforma as inversões do go­
verno, nas suas indúsrnas militares, em subven­
ção gravosa, já que os resultados obtidos não 
correspondem aos gastos, em termos de mer­
cado internacional. 

Foram louváveis os esforços que essas 
organizações fizeram, no sentido de obter se 
não uma posição de viabilidade econômica, pelo 
menos de auto-sustentação relativa. Para isto, 
tentaram cobrir as áreas de carência da indús­
tria privada, nos setores afins de suas próprias 
tecnologias, abrindo linhas comerciais que trou­
xeram grandes benefícios ao mercado interno. 
Progressivamente, entretanto, na medida em 
que a iniciativa privada passava a adquirir con­
dições para cobrir essas áreas, as linhas comer­
ciais das indústrias militares passaram a atuar 
como fator de desincentivo, pelo desequilíbrio 
entre os fatores levados em conta na contabili­
dade de custo, nos dois setores. Na realidade, 
não há como impedir que a subvenção governa­
mental se estenda às l inhas comerciais das 
indústrias e indiretamente o governo estará sub­
vencionando também o seu cliente civil. 

O setor da economiél privada começou a in­
teressar-se mais vivamente pela tecnologia mili­
tar de armamentos, munições e equipamentos, 
na década de 40, a partir da 2: Grande Guerra 
Mundial. Entretanto, pelos motivos apontados 
anteriormente e pelas limitações estabelecidas 
nos seus campos Je tecnologia, nenhuma indús­
tria privada jamais conseguiu adquirir uma razoá­
ver estabilidade econômica, explorando especi­
ficamente as áreas de tecnologia militar. Das 
inúmeras indústrias Implantadas nas décadas 
de 40 a 50, as pouqufssimas que sobrevivem 
hoje o conseguiram à custa de diversificar as 
suas linhas para as áre8s de armamentos e mu­
nições de porte e Je caça e parà outras áreas 
do mercado civil. Coincide que todas essas 
indústrias tentaram áreas de tecnologia conven­
cional e se mostrara.11 excessivamente tímidas 
em se expandirem para o mercado internacional, 
esse, Sil1l, realmente dif1cil para elas . 

À BUSCA DE UMA SOLUÇÃO 

Por força da Refom1a Administrativa, já em 
adiantado grau de implantação em todos os se­
tores da administração pública, e por imposição 
dos sew; próprios objetivos constitucionais, as 

15 
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Forças Armadas sentem-se compelidas, no mo­
mento, --a procurar uma solução para o problema 
das indústrias de materiai bélico. E estão cons­
cientes de que esta solução deverá trazer em 
seu bojo as seguintes determinantes: 

- Capacidade tecnológica para produção 
de artefatos compatíveis com as modernas ne­
cessidades das Forças Armadas e de atualiza­
ção permanente da tecnologia militar. 

- Viabilidade econômica para eliminar os 
gravames que vêm mcidindo sobre o erário pú­
blico neste campo. 

- Possibilidade ampla de comercialização 
dos seus produtos, como único meio de obten­
ção de viabilidade econômica. 

- Controle governamental, por motivos de 
segurança. 

O problema principal consiste, portanto, em 
que o Estado, através das Forças Armadas, pro­
cure para as suas indústrias de material bélico 
uma estrutura empresarial que possa atender 
satisfatoriamente às quatro condições deter­
minantes anteriores. 

Este problema foi focalizado no contexto 
da Reforma Administrativa, através do Plano de 
Metas e Bases do Governo, que prescreve: 
"A consolidação de um sistema econômico de 
equilíbrio entre o Governo e o Setor Privado, 
com a presença da empresa pública, da empre­
sa privada nacional e da empresa privada es­
trangeira em proporções que assegure, de for­
ma continuada, a viabilidade econômica e polí­
tica do sistema". 

Dentro deste espírito, os Ministérios da 
Aeronáutica e da Marinha vêm estruturando os 
seus sistemas industriais de interesse militar 
em complexos onde se fazem presentes a em­
presa pública e a empresa privada nacional. 
É uma experiência válida, e os seus resultados 
deverão ser levados em conta ao pensar-se na 
estruturação do Sistema Industrial de Material 
Bélico que, por força de ser um sistema inte­
grado, deverá cobrir as faixas de interesse do 
Exército, da Marinha e da Aeronáutica e, por 
extensão, das Forças Auxiliares (Policiais). 

Basicamente, as opções que teríamos, den­
tro da filosofia do Plano de Metas e Bases, se­
riam a Empresa Estatal, a Sociedade de Econo-
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mia Mista e a Privatização integral dos empreen­
dimentos . ;: 

Obviamente, sena admissível ainda uma so­
lução mista visando a atender a aspectos pe­
culiares do problema, como no eventual caso de 
alguma indústria que, embora não apresentasse 
condições de viabilidade econômica, fosse ne­
cessária aos programas das Forças Armadas. 
Esta indústria teria que ser estatizada, embora 
a escolha da estrutura empresarial para as de~ 
mais fosse de outro tipo. 

Pessoalmente, ternos restrições quanto à 
possibilidade de uma empresa estatal ou de 
economia mista se saírem bem num empreen­
dimento desta natureza, cujo êxito depende fun­
damentalmente de uma grande liberdade de co­
mercialização, inclu::.ive no mercado externo. 
Uma empresa com participação estatal, na co­
mercialização externa de artigos bélicos, ver­
se-ia tolhida por inúmeros problemas de ordem 
política, pois que toda a sua ação refletiria r.es­
ponsabilidade direta para o governo. Como nes­
te tipo de indústria, principalmente para os itens 
mais sofisticados, o mercado interno será sem­
pre insuficiente pata lhe garantir viabilidade 
econômica, não podemos evidentemente adotar 
uma estrutura empresarial que nos restrinja o 
mercado externo. 

Não nos parece esdrúxula e conclusão de 
entregarmos à economia privada a responsabili­
dade pelas indústrias de material bélico. É este · 
o exemplo que encontramos no plano interna­
cional, · entre as nações desenvolvidas, à exce­
ção daquelas de regime político característica­
mente militarista. 

A indústria privada brasileira possui, hoje, 
infra-estrutura e nível tecnológico plenamente 
satisfatórios para ::ltender às mais sofisticadas 
necessidades das Forças Armadas .. em armamen­
tos , munições e equipamentos militares. Possui 
ela a flexibilidade operacional necessária, e os 
fatores de segurança, até então alegados como 
restritivos, parece perderem o valor ante as 
possibilidades amplas de controle e fiscalização 
do governo sobre a estrutura industrial do País. 

E, paralelamente coin todos os benefícios 
que um sistema industrial de material bélico, 
estruturado com sólidas bases de viabilidade 
econômica, poderia trazer para o País, não po­
demos ignorar a valiosíssima fonte de divisas 
que teríamos. 
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Cadetes da AFA no "Minas G . '' erats 

Cadetes da AFA retomarn de um vôo de demonstracão de um P-16 a bordo 

Trinta e oito cadetes do últi­
mo ano da Academia da Força 
Aérea participaram, a convite 
de nossa Marinha de Guerra, de 
uma viagem a bordo do Navio­
Aeródromo "Minas Gerais". 

Realizada na primeira quinze­
na de janeiro deste ano, a via­
·gem teve como finalidade fami-
1 iarizar os cadetes com as ope­
rações aeronavais executadas 
por uma Força-Tarefa, bem como 
o conhecimento do ·sistema de 
Armas da Marinha. 

A viagem, que se estendeu 
do Rio de Janeiro a Salvador, 
deu oportunidade a que fosse 
cumprido um extenso programa 
df? instrução, prevendo-se aulas 
sobre o funcionamento dos di­
versos setores de um navio de 
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do "Minas Gerais" -

guerra, tais como: máquinas, ar­
mamento, operações, controle 
de vôo, comunicações, etc., ten­
do, ainda, os cadetes a oportuni­
dade da aproximação muito 
grande com o 1.0 Grupo de Avia­
ção Embarcada, cujo efetivo de 
vôo fez o máximo para mostrar 
aos futuros oficiais da Forca Aé­
rea Brasileira a ação de um 
Grupo de Aviação "- patrulha 
e anti-submarino - Embarcado, 
através de filmes, palestras, 
vôos demonstrativos, etc. 

Participaram, também, da via­
gem, 80 Guardas-Marinhas do 
EFORM e 11 O Aspirantes da Es­
cola Naval, permitindo, assim, 
uma perfeita integração entre os 
jovens das duas Forças Arma­
das. No decorrer da viagem, pu­
deram os futuros oficiais da Ae­
ronáutica e da Marinha obser-

var, de perto, as operações de 
uma Força-Tarefa, e a convivên­
cia diária permitiu o surgimento 
de amizades e sentimento de 
companherrismo, tão importan­
tes e necessários para o desen­
rolar de futuras operações con­
juntas e combinadas. 

A viagem . foi, de todos os 
pontos de vista, altamente ins­
trutiva e proveitosa, proporcio­
nando aos cadetes uma visão 
realista de operações aerona­
vais. Tudo foi feito com prazer 
e dedicação, demonstrando a ne­
cessidade de que cada vez mais 
devem ser cultivadas práticas 
dessa natureza, pois, vivendo as 
situações reais, os jovens, com 
a experiência adquirida, estarão 
mais aptos a assinar , quando 
necessário, assim como acon­
teceu , "Missão cumprida" . 
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O Presidente Médici na Academia da Força Aérea 

NOVOS ASPIRANTES 
DA F A B 

O Presidente da República, 
Emílio Garrastazu Médici, pre­
sidiu, na Academia da Força Aé­
rea, em Pirassununga, a soleni­
dade de Declaração de Aspiran­
tes da Turma Centenário Santos­
Dumont. Além do Presidente da 
P.epública, estavam presentes : 
o Ministro Araripe Macedo, da 
Aeronáutica; o Governador do 
Estado de São Paulo, Laudo Na­
tel; o Comandante da Academia 
da Força Aérea; Oficiais-Gene­
rais das Forças Armadas; auto­
ridades civis, militares e fami­
liares dos 101 novos Aspirantes . 
O Presidente Garrastazu Médici 
fez a entrega do Prêmio AFA 
ao primeiro colocado da Turma, 
Cadete Antônio do Nascimento 
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e ainda dos seguintes prêmios: 
Forças Aéreas da Argentina, do 
Chile, da França, da Itália e do 
Estado-Maior das Forças Arma­
das. No flagrante, um aspecto 
da solenidade. 

Os novos Aspirantes cumprimentam-se 

PRESIDENTE DO B A N C O 
DO BRASI L EM VISITA 

À EMBRAER 

Acompanhado de comitiva 
composta por Diretores e altos 
funcionários do Banco do Brasil, 
o Presidente daquele estabeleci­
mento de crédito, Sr. Nestor 
Jost, esteve, a 24 de janeiro, em 
visita à EMBRAER - Empresa 
Brasileira de Aeronáutica S.A. 

O Presidente do Banco do 
Brasil desembarcou no Aeropor­
to de São José dos Campos, às 
15 horas, ocasião em que foi 
recebido pelo Maj Brig Hugo de 
Miranda e Silva, Diretor do CTA, 
Eng Ozires Silva, Diretor Supe­
rintendente da EMBRAER, e pelo 
Prefeito de São José dos Cam­
pos, Sr. Sérgio Sobral de Oli· 
veira, além de outras autorida­
des e empresários do Vale do 
Paraíba. 
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Logo após o desembarque, o 
Presidente do Banco· do Brasil 
e comit iva assistiram, no audi­
tório da Empresa, a uma expo­
sição sobre o atual estágio de 
desenvolvimento da Indústria 
Aeronáutica Brasileira. 

A seguir, o Sr. Nestor Jost e 
convidados visitaram as instala­
ções da EMBRAER, podendo 
constatar de perto o trabalho 
que vem sendo efetivado nas li­
nhas de fabricacão das três ae­
ronaves atualm~nte produzidas 
pela empresa: o EMB-11 O Ban­
deirante, o EMB-200A lpanema 
e o EMB-326-GB Xavante. 

Terminada a visita, o Sr. Nes­
tor Jost proferiu uma palestra 
aos empresários do Vale do Pa­
raíba especialmente convidados. 

Em seguida, o Presidente do 
Banco do Brasil dirigiu-se para 
a Prefeitura de São José dos 
Campos, onde assinou impor­
tante convênio para financia­
mento à Prefeitura de recursos 
da ordem de 52 milhões de cru­
zeiros, para a execução de obras 
de infra-estrutura na maior ci­
dade do Vale do Paraíba. 

Uma boa parte desses recur­
sos será destinada à constru­
ção da Av. Fundo do Vale que 
tornará possível a ligação viária 
expressa entre os setores norte 
e su l da cidade. 

Por volta das 18 horas e 30 
minutos, o Sr. Nestor Jost em­
barcou de regresso a Brasília, 
no Aeroporto de São José dos 
Campos. 

FAB TEM NOVOS 
ENGENHEIROS 

Em solenidade presidida pelo 
Tenente-Brigadeiro Agemar da 
Rocha Sanctos, Diretor-Geral do 
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NOTíCIAS DA AERONÁUTICA ---

Visita do Presidente do Banco do Brasil à EMBRAER 

Departamento de Pesquisas e 
Desenvolvimento da Aeronáuti­
ca, foi encerrado, d ia 18 de de­
zembro, no Campo dos Afonsos, 
o Estágio de Adaptação para in­
gresso no Quadro de Oficiais 
Engenheiros do Corpo de Ofi­
ciais da Aeronáutica , da Turma 
de 1973, que teve como Patrono 
o Marechal-do-Ar Alberto San­
tos-Dumont, o "Pai da Aviação ". 

Em um trecho de sua Ordem­
do-Dia, o Coronel Enio Russo, 
Diretor do Estágio, disse" In i­
ciamos, neste janeiro, uma car­
reira que é árdua, porém glo­
riosa; que é difícil, porém bela; 
que é um sacrifício, porém com­
pensadora; que é de abnegação, 
porém honrada; que às vezes é 
incompreendida, porém sempre 
respeitada; que é elite, porém 
do povo". 

E mais adiante: "Sois pionei­
ros! E por f eliz coincidência no 
ano em que se comemora o Cen-
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tenário de Nascimento do Pio­
neiro da Aeronáutica Mundial 
- o Marechal-do-Ar Alberto 
Santos - Dumont, a quem mui 
acertadamente esc o I h estes 
como Patrono - que sua per­
sistência, coragem, paciência, 
vontade de vencer, sirvam de 
exemplo para vós." 

E, finalizando: "Trazei na lem­
brança que, operando os circui­
tos eletrônicos, as engrenagens 
de um motor ou habitando um 
complexo de ferro, cimento e 
areia, existe o supremo ser da 
Criação Divina - o HOMEM." 

OFICIAIS-GENERAIS DA FAB 
VISITAM NOVO AEROPORTO 

Acompanhado por todos os 
Oficiais·Generais da FAB, o Mi­
nistro da Aeronáutica visitou 
as obras do Aeroporto Interna­
cional Principal do Brasil (Ga­
leão). 

· Recebí.dos pelo Major-Briga­
deiro José Vicente Cabral Chec­
chia, Presidente da Comissão 
Coordenadora do Pro j e to de 
Construção do Aeroporto lnter­
cional (CCPAI), os visitantes, 
entre os quais se encontrava o 
Ministro do Superior Tribunal 
Militar, Tenente-Brigadeiro Car­
los Alberto Huet de Oliveira 
Sampaio, percorreram demora­
damente o Prédio Terminal de 
Passageiros, O Edifício da Admi- O Ministro Arartpe Macedo com os Brigadeiros nas obras do novo Aeroporto 
nistração e Controle e o Pátio 
do Novo Aeroporto. 

Foram exibidos filmes e "si i­
des" sob r e o andamento da 
obra, desde seu início, ficando 
os visitantes impressionados 
com o ritmo de seu desenvolvi­
mento, que vem obedecendo à 
risca o cronograma aprovado. 

20 

uso DE H E LI p o R To s I 
O Ministro da Aeronáutica, 

considerando a necessidade de 
disciplinar a construção de he­
liportos, aprovou Instruções que 

estabelecem Regras espec1a1s 
para o Tráfego Aéreo de Helicóp­
teros, fixando Normas Operacio­
nais para sua operação, bem 
como requisitos para constru­
ção e utilização dos Helipontos 
ou Heliportos. 
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FAB PROTEGE A 
SEGURANÇA DO VôO 

O Grupo . Especial de Inspe­
ção em Vôo (GEIV). Unidade 
Aérea criada em 1972, é subor­
dinado à Diretoria de Eletrônica 
e Proteção ao Vôo . 

Tendo por missão a execução 
das atividades de Inspeção em 
Vôo necessárias à verificação 
da eficiência do Sistema de Pro­
teção ao Vôo, o Grupo testa, pe­
riodicamente, todos os auxílios 
à navegação aérea e verifica os 
procedimentos de tráfego aéreo 
propostos para que os mesmos 
possam ser aprovados, fazendo 
a escolha de localização para as 
suas instalações. 

Unidade cuja atividade se en­
contra em fase de acentuada 
expansão, sua atual organização 
permitirá, no futuro, a criação 
de Esquadrões de Inspeção em 
Vôo, que, a ele ~ubordinados, 
cobrirão todo o Território Na­
cional. 

Dispõe o GEIV de av1oes 
EC-47, EU-18 e HS-125, este últi ­
mo com motores a reação. 

Num futuro relativamente pró­
ximo, o Grupo será dotado, tam­
bém, de aviões Bandeirante , de 
fabricação nacional, cujo empre­
go nesta atividade está sendo 
estudado pelos órgãos compe­
tentes do Ministério da Aero­
náutica. 

Aviões-laboratórios, como são 
conhecidas as aeronaves do 
Grupo , dispõem em seu interior 
de equipamentos especializados 
e de alto valor, que necessitam 
periódicas . revisões e calibra­
gens muito sensíveis, serviço 
que é feito em laboratório exis­
tente no Brasil, com 'exceção 
àpenas para o HS-125. 

A Diretoria de Eletrônica e 
Proteção ao Vôo já está ultiman-
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do um estudo para construção, 
no Brasil , de um hangar-labora­
tório com características espe­
ciais , onde serão calibrados to­
dos os aviões do Grupo, inclu­
sive o HS-125. 

SANTARÉM ALTERNATIVA 
PARA MANAUS 

O aeroporto de Santarém vem 
sendo remodelado pelo Ministé­
rio da Aeronáutica , devendo fi­
car como alternativa para o de 
Manaus. 

Em abril será concluída a obra 
do seu pátio de estacionamento, 
que ficará bastante amplia do e 
com pavimentação de concreto . 

O novo pátio ficará com uma 
área de 16 000 m~, estando a sua 
construção sob a orientação téc­
nica do Serviço de Engenharia 
da Aeronáutica. 

NOTíCIAS DA AERONÁUTICA 

SUECOS NO BRASIL 
DIFUNDEM ORIENTAÇÃO 

Em missão oficial, sob ós 
auspícios do EMFA, estiveram 
no Bras i I, no período de 07 a 
15 de dezembro de 1973, proce­
dentes da Suécia, dois oficiais 
rlo Exército, Maj Sõren Nilsson 
e Cap Hans Lalk, e o civil, 
Sr . Sven-Oia Dare li, todos alta­
mente especializados em carta~ 
grafia e que, em nossa Capital, 
ministraram um estágio prático 
de mapeamento do terreno, com 
a finalidade de transmitir aos 
nossos graduados, do Exército, 
os métodos de enriquecimento 
de cartas destinadas à Orienta­
ção, moda I idade desportiva lar­
gamente praticada naquele país 
escandinavo e à. qual nos propo­
mos a uma difusão no Brasil. 

Militares do Exército praticam com cartas destinadas à Orientação 
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NAVEGACÃO DE ÁREA • 

Ten Cel Av P. I. SEIXAS 

Entre outros sistemas de na­
vegação de área que estão sen­
do lancados no mercado. há o 
KNR 6B5 da King Radio Corpo­
ration, dos Estados Unidos . Suas 
características mais notáveis 
são a apresentação digital dos 
parâmetros, a possibilidade de 
armazenar os dados relativos a 
dez pontos intermediários pré­
selecionados e. naturalmente. o 
p r e ç o . - q u e a n d a 1;3 pelos 
Cr$ 90 mil. 

Sim, mas o que é navegação 
de área? Por que a freqüência 
com que esta expressão tem 
aparecido ultimamente no noti­
ciário aeronáutico? 

Apesar de não conter novida­
des básicas, é verdade que o 
conceito de "navegação de área" 
vem tomando incremento e, cer­
tamente, suas técnicas e proce­
dimentos irão difundir-se mais 
e mais, o que justifica um exa­
me mais atento do assunto. 

A defini cão adotada pela 
OACI " é bastante ampla para 
que possa dar uma idéia precisa 
do conceito atual. Em resumo. 
diz que é um método de navega­
ção que permite a operação de 
aeronaves em qualquer trajetó­
ria de vôo desejado, dentro da 
área de cobertura de auxílios à 
navegação ou dentro das poss!­
bilidades dos meios autocont•­
dos (autônomos) . 

;,-c~·ontirta. na Errt enda 20 a o Anexo ri . 
Para m a i s d e talh e"s v er tamb é m a C ~r ­
c ular TU - AN /8 3 . Guid a nce matenal 
on ar ea. navi g ati on. ( 01-\.. C l, 1~7 ;{). 
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Membro da Delegação do 
Brasil à OACI e da Comissão 

de Navegação 

Traduzindo para termos mais 
práticos. as regiões de grande 
densidade de tráfego aéreo sen­
tiram a necessidade de rotas 
múltiplas entre as principais lo­
calidades. como é o caso de 
Rio-São Paulo. Isto está obri­
gando a reverem-se as antigas 
rotas. que tradicionalmente cos­
tumam ir de auxílio-rádio a auxí­
lio-rádio (VOR/DME ou NDB). En­
tão é lógico que, sendo possível 
obter uma precisão especificada 
de navegação, se utilize o espa­
ço aéreo de maneira mais efi­
ciente, quer pelo estabelecimen­
to de rotas mais diretas entre 
os pontos de partida e chegada, 
quer peles rotas múltiplas ou 
paralelas nos itinerários · mais 
congestionados. E aos métodos-­
possíveis de usar para navegar 
com a precisão e dentro das 
tolerâncias requeridas estão-se 
chamaodo de "navegação de 
área" e abreviando oficialmente 
como RNAV. 

Até aqui já se pôde ver que 
não há novidade básica no con­
ceito. MuLtas. vezes temos tra­
cado e voado nossas rotas, ba­
~eados em VOR e NDB localiza­
dos fora delas. Qual a diferença, 
então? 

- São as tolerâncias e os 
tempos de resposta requeridas 
para operação segura e eficien­
te da aviação moderna. 

Apesar de que estes parâme­
tros só podem ser definitiva-

mente estabelecidos segundo a 
experiência e as necessidades 
dos serv1ços de tráfego aéreo, 
atualmente, como pónto de par­
tida, fala-se em precisões ± 5 
a ± 1 O quilômetros para opera­
cão em rota e de ± 2 km para 
Ôs procedimentos de chegada e 
saída . O tempo de resposta do 
sistema, ou, por outras palavras, 
o atraso tolerado para o equipa­
mento apresentar a p os i ç ã o 
atual da aeronave (dentro da 
precisão especificada) seria de 
no má x i m o 5 segundos após 
qualquer manobra normal da ae­
ronave. E de maneira pratica­
mente instantânea e contínua 
para o vôo em rota. 

Nessas condições, a localiza­
ção do avião no espaço é deter­
minada p e I o equipamento de 
bordo (não se pode pensar na 
intervencão humana), a partir 
de sinais de a u x íl i os tipo 
VOR/DME, ou por meio de sis­
temas autônomos, como os iner­
ciais . Mais eficiente será cer­
tamente uma combinação de 
métodos, quando possível. 

Um elemento importante em 
todo o conceito de RNAV e que 
ainda não foi mencionado é o 
Servico de Tráfego Aéreo e a 
sua éapacidade de controlar e 
distribuir as aeronaves nas ro­
tas múltiplas . Isto para não fa­
lar da estruturacão das rotas. 
que serão estabelecidas confor­
me as necessidades e possibi­
lidades locais, dentro de crité­
rios rígidos de segurança, o mais 
óbvio dos quais é a separação 
horizontal mínima entre duas 
rotas paralelas adjacentes. 

E uma vez estabelecida a rota 
RNAV, a sua publicação em AIP 
convém que seja feita segundo 
uma simbologia e apresentação 
padronizada para facilidade de 
utilização pela aviação interna­
cional. 

JANEIRO- FEVEREIRO - 1974 
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ALIMENTOS PARA 
AFRICANOS FLAGELADOS 

Cinco aviões Hércules C-130H 
da Força Aérea da Bélgicâ trans­
portaram centenas de toneladas 
de leite em pó para populações 
flageladas pela fome no norte 
da África, à margem do Saara.· 
A Bélgica estabeleceu uma ver­
dadeira ponte aérea entre Bru­
xelas e o Alto Volta e Nigéria, 
a fim de atingir as regiões mais 
assoladas pela crise de alimen­
tos . O Hércules. avião com 45 
diferentes versões, presta ser­
viços em 34 países e a Força 
Aérea B1asileira é possuidora 
da maior frota dessas aerona­
ves na América do Sul, as quais 
emprega em todas as tarefas do 
desenvolvimento nacional. 

CANA DÁ INTENSIFICA 
PATRULHA AÉREA 

Burbank, Califórnia (via telex, 
CPS) --' o Governo do Canadá 
está estudando a possibi I idade 
de negociar com a Lockheed a 
compra de versões especiais do 
avião Orion P-3 que a Força Aé­
rea do país utilizaria para as di­
versas tarefas de patrulha mili­
tar e investigações científicas 
e meteorológicas. 

R. A. Fuhrman. presidente da 
Lockheed California, revelou que 
se trata de um vultoso contrato, 
representando muitos milhões 
de dólares, e que o Ministério 
da Defesa do Canadá está, no 
momento, apreciando as propos­
tas de dois fabricantes dos Es­
tados Unidos; inicialmente fo­
ram quatro as empresas que 
entraram na concorrência. 

REVISTA AERONAUTICA 

Leite em pó para Africanos flagelados 

O Orion P-3 é um. poderoso 
avião caça anti-submarino já em 
serviço nos Estados Unidos (que 
dispõem de uma frota de 400 
unidades) e nas Forças Aéreas 
da Austrália, Nova Zelândia, No­
ruega e Espanha; em princípios 
deste ano, entrará, igualmente, 
no .serviço militar do Irã. 

Versões espec1a1s do Orion 
são utilizadas para missões de 
busca e salvamento e coleta de 
informação científica. 

O U-2 EM MISSÃO DE PAZ 

O U-2, da Lockheed, avião que 
se tornou famoso em investiga-
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cões de natureza militar, está 
sendo agora uti I izado em tare­
fas inteiramente de paz. Duas 
unidades, a servico da NASA, 
operam · em todo· o território 
americ<;~no a partir de sua base 
de Moffett Field, na Califórnia. 
Com cinco câmaras fotográficas 
montadas na fuselagem, e voan­
do numa altitude de 20 mil me­
tros, coletam dados sobre re~ 
cursos terrestres que possam 
escapar à objetiva dos satélites, 
realizam observacões astronô­
micas, experiênci~s em física 
na alta atmosfera, avaliam da­
nos causados por furacões e en­
chentes, auxiliam nos estudos 
sobre degelo, poluição, doenças 
em culturas e florestas e até 
ajudam na solução dos proble­
mas de tráfego urbano. O U-2 é 
criação do mundialmente famo­
so engenheiro-projetista de avia­
ção C. L. (Kelly) Johnson, vice­
presidente sênior da Lockheed 
Aircraft Corp. Os dois U-2 da 
NASA já conseguiram até agora 
150 mil fotografias do território 
norte-americano. 

CONTROLE DE 
POLUIÇÃO SONORA 

Após conseguirem-se turbinas 
de aviação praticamente silen­
ciosas, como se pretende para 
breve, ainda não estará total­
mente ganha a batalha contra 
a poluição sonora causada pelos 
aviões. Restará o barulho aero­
dinâmico, isto é, os sons que a 
estrutura das aeronaves produz 
com o deslocamento de grandes 
massas de ar. Esses sons não 
são atualmente ouvidos em ter­
ra, mas somente porque o baru­
lho das máquinas os suplanta. 

John S. Gibson, da Lockheed­
Georgia Co., declarou na "lnter­
Noise 73" (conferência interna­
cional de engenheiros, patroci­
nada pela Universidade Técnica 

24 

de Copenhague, Dinamarca), que 
as principais causas do barulho 
aerodinâmico são: redemoinhos 

, formados pelas asas q u a n d o 
avançam cortando o ar; o atrito 
do ar contra a fuselagem, este 
um barulho que as pessoas a 
bordo podem perceber; a turbu­
lência do ar na área do trem-de­
pouso e do compartimento em 
que ele é recolhido; e os dois 
redemoinhos que a . aeronave 
deixa em seu rastro. 

Além da câmara acústica es­
pecial (foto). a Lockheed-Geor­
gia utiliza em suas pesquisas 
contra a poluição sonora um 
lockheed Galaxy C-5, da Força 
Aérea Americana, e tem chega­
do a interessantes conclusões. 
O barulho não aumenta, como 
pensavam os técnicos, quando 
o G a I a x y arma os múltiplos 
flaps e estabilizadores que pos­
sui nas asas - ao todo 24. 
Já isto não os surpreendeu mui­
to, pois é sabido que as aves 
mais silenciosas em vôo, como 
a c o r u j a , têm as penas dis 
postas em vôo em forma de 
serra. Desde já, estão previstas 
dificuldades em controlar os 
efeitos sonoros dos dois rede­
moinhos que a aeronave deixa 
em sua trilha . No caso do Ga­
laxy, o som resultante ainda é 
captado por microfones espe­
ciais, quando o Galaxy já deixou 
a área e está a quase dois qui­
lômetros de distância. Outro fe­
nômeno que confunde os espe­
cialistas é o da vibração das 
aeronaves - há incerteza sobre 
se a vibração ocasiona o baru­
lho ou se a onda sonora é que 
gera a vibração . 

MAIS 35 S-3A V I K I N G 
PARA OS EE.UU. 

O Governo dos Estados Uni­
dos encomendou à lockheed-

Câmar(l acústica especial 

Califórnia Company mais 35 uni• 
dades do S-3A Viking, aeronave 
com duas turbinas e que opera 
de porta-aviões em guerra sub­
marina. Somados à encomenda 
anterior de 21 unidades, 56 S-3A 
Viking estarão incorporados às 
forças americanas até janeiro 
de 1975. · · 

T Á X 1. ORBITAL VIAJARÁ 
NA GARUPA OU EM 
AERONAVES XIFóPAGAS 

"Táxis" orbitais são as naves 
cuja principal finalidade é o 
transporte de pessoal e mate­
rial às plataformas espaciais. 
Fabricados na Califórnia, seria 
ideal que pudessem ser trans­
portados por ar para Cabo Ken­
nedy, · já montados e prontos 
para lançamento no espaço. 

JANEIRO· FEVEREIRO - 1974 
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A NASA c o n t r a to u com a 
Lockheed Aircraft Corporation, 
o estudo de duas alternativas, 
ambas uti I izando o transporte 
Galaxy C-5, a maior aeronave 
do mundo, medindo 75 m de 
comprimento - mais do que a 
largura (70 m) do campo de fu­
tebol do Maracanã. Caso se con­
clua que éJ nave orbital não pode 
ser transportada no dorso de 
um único Galaxy C-5, a Lock­
heed e a NASA passarão ao es­
tudo da alternativa, isto é, o 
acoplamento de duas dessas 
aeronaves, como mostra a foto. 
Eliminadas a asa esquerda de 
uma e a direita da outra, as 
duas aeronaves serão unidas 
por uma plataforma, sob a qual 
viajará o "táxi" orbital. Os Ga­
laxy C-5 xifópagos medirão, en­
tão, cerca de 75 m de compri­
mento, 20m de altura, 102m de 
envergadura e 34 m entre as po­
sições centrais de seus trens~ 
de-pouso, com 24 rodas cada 
um ... 

PRECOS ALTOS 
DO PETRóLEO 
PODERÃO CAUSAR 
SUA S U B S T I T U I Ç Ã O 

Por que toda essa quase total 
dependência do petróleo polui­
dor e comparativamente escas­
so, quando existem tantas ou­
tras fontes de energia mais lim­
pas e praticamente inesgotá­
veis como o hidrogênio, o álcool, 
a energia nuclear, o calor solar 
e o gás metano produzido a par­
tir do lixo urbano ou dos exce­
dentes agrícolas? A pergunta é 
de Willis Hawkins, vice-presi­
dente da "Lockheed Aircraft 
Corporation". 

Ele mesmo respondeu à per­
gunta, formulada na sessão da 
Sociedade Real Britânica de Ae-

REVISTA AERONÁUTICA 
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"Táxi" orbital . .. 

ronáutica. Para a calefação e ou­
tros usos em instalações fixas 
perman6;,tes, Hawkins recomen­
da a energia nuclear, desde 
logo, e o calor solar, em futuro 
menos remoto. O automóvel dis­
pensa a gasolina e funciona p~r­
feitamente a álcool, mediante 
simples adaptação. O gás me­
tano tem múltiplas aplicações 
como substituto dos óleos e ga­
ses fósseis. Finalmente, para 
libertar também a aviacão da de­
pendência do petróle~. o vice­
presidente da Lockheed apon­
tou o hidrogênio através da ele­
tró[ise da água e o calor nuclear. 

A palestra de Hawkins foi 
pronunciada antes das últimas 
e drásticas elevações do preço 
do petróleo. Na oportunidade, 
segundo Hawkins, o uso de hi­
drogênio pelas técnicas atuais 
sairia três vezes mais caro que 
o do querosene de aviação. En­
tretanto, as projeções de pre­
ço, considerando o progressivo 
es9otamento das reservas pe­
trolíferas, já revelavam que em 
futuro não muito distante os 

custos das alternativas seriam 
equivalentes. 

No entender de Hawkins, o 
hidrogênio é infinitamente su­
perior aos atuais combustíveis 
e. abre novos horizontes para o 
porvir do transporte aéreo. A po­
luição que gera é negligível, não 
se prevendo modificação digna 
de nota no conteúdo de ozona 
do ar a grandes altitudes. E com 
o uso do hidrogênio será possí-­
vel construírem-se aeronaves hi­
persônicas com autonomia de 11 
mil quilômetros, voando a se is 
vezes a velocidade do som, bas­
tando que se faça desde já um 
esforço tecnológico sério e con­
centrado para que o hipersônico 
entre em tráfego já em 1990. 

São altamente promissores os 
estudos em curso, de que par­
ticipa a Lockheed, sobre o uso 
de reatores nucleares em aero­
naves subsônicas de grande 
porte, cuja autonomia de vôo 
será praticamente i I i m i ta da. 
Como podem permanecer no ar 
q u a se indefinidamente, tais 
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aeronaves poderiam ter usos 
verdadeiramente inusitados. Por 
exemplo, rebocar outras aerona­
ves em pane d8 combustível ou 
reabastecê-las em vôo. Também 
rebocar aeronaves convencio­
nais para aumentar-lhes a auto­
nomia; e, entre tantas outras 
aplicações possíveis, se r v i r 
como central alada de comuni­
cações ou de controle de tráfe­
go aéreo. 

Hawkins revelou ainda que a 
Lockheed tem estudos já bem 
adiantados para a produção do 
" Spanloader", uma aeronave 
ainda a querosene de aviação, 

_ capaz de transportar 295 tonela­
das de carga : Incluído o seu pró­
prio peso, o do combustível, etc., 
seu peso total na decolagem 
c.erá de 544 toneladas, ou seja 
o equivalente a uns 600 Volks­
wagen de modelo "besouro". 

TELESCóPIO ESPACIAL ·I 
A Lockheed Missiles and Spa­

ce Company, de Sunnyvale, Ca­
lifórnia, uma subsidiá r i a da 
Lockheed Aircraft Corp., espera 
conseguir contrato · da NASA 
para construir um telescópio 
8Spacial igual à maquete em 
tamanho natural que vemos na 
foto. O módulo que abriga os 
instrumentos científicos é colo­
cado à ré da nave que o trans­
portará a um laboratório espa­
cial . A metade de sua circunfe­
rência é transparente, para p:er­
mitir a tomada de fotos. UmYte­
lescópio assim será lançado no 
início da década de 1980 e será 

- capaz de esquadrinhar distân­
cias dez vezes maiores que o 
seu mais potente similar terres­
tre, e de tomar fotos 100 vezes 
mais nítidas. 

«FARNBOROUGH INTERNATIONAL 1974» 

LONDRES- O "show" aéreo 
deste ano em Farnborough, o 
primeiro de seu tipo plenamente 
internacional, na Grã-Bretanha, 
marcado para setembro, prome­
te ser o maior realizado até hoje 
no País e é apontàdÓ como des­
tinado a ser o maior da Europa 
este ano - o que dissipa o te­
mor de que a crise mundial de 
energia p~.;desse causar seu can­
celamento. 

Bem antes de encerrado o pra­
zo para as reservas de espaço, 
c ~ uase 200 companhias já con­
firmaram sua intenção de tomar 
parto na promoção, denomina­
da "Farnborough lnternational 
1974". 

GRANDES COMPANHIAS 

Entre as que/ se manifestaram 
estão grandes companhias dos 
Estádôs Unidos, como a Boeing , 
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Lockheed, McDonnell Douglas o 
General Electric. Também reser­
varam espaço companhias euro­
péias como a Fokker VFW, Pa­
navia e Saab-Scania. 

Com as consultas ainda che­
gando diariamentee , os organi­
zadores do "show" - a Socie· 
dade das Companhias Aeroes­
paciais Britânicas - dizem que 
o total final das companhias 
que participarão da exposição 
estática e das demonstrações 
de vôo excederá substancial­
mente a casa dos 200. 

MELHORAMENTOS 

A decisão de converter essa 
" vitrina" bienal da indústria ae­
roespacial britânica numa pro­
moção plenamente internacional 
acarretou g r a n d e s melhorias 
para 6 Célmpo · de pouso experi­
mental que o Governo tem em 

Telescópio espacial 

Por JOHN F. WEBB 

Farnborough, no sul da Ingla­
terra. 

Na á r e a de exposição, am­
pliou-se um segundo salão co­
berto, que passou a medi r 
12 356 metros quadrados. As 
vias de acesso também foram 
melhorades, e a pista principal , 
de 2 301 metros de extensão, 
está sendo repavimentada para 
poder receber os maiores aviões 
que participarão do "Farnbo­
rough lnternational_ 197 4 ". 

O "show" será aberto em 2 
de setembro e estender-se-á até 
o dia 8. Terá três dias comer­
ciais, quando o ingresso será 
permitido unicamente aos com­
pradores e convidados . Os últi­
mos três dias serão públicos, e · 
neles haverá uma completa de­
-monstração de vôo. 

JANEIRO- FEVEREIRO - 1974 
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BRIGADEIRO 
PRESIOE:NT.E 

BACHA REELEITO 

Em cenmoma realizada na 
Sede do Clube de Aeronáutica 
e Presidida pelo Marechal-do­
Ar Fábio de Sá Earp, Presidente 
do Conselho Deliberativo, foi 
empossado na Presidência do 
C Aer o Major-Brigadeiro Fran­
cisco Bachá, que pela 3." vez 
consecutiva é reeleito para o 
important e cargo. 

Na gestão do Brigadeiro Bachá 
foi iniciada a construção do novo 
Edifício-Sede do Clube, obra que 
pela sua imp-onência modificou 
a paisagem carioca· na Esplana­
da do Castelo, cujos trabalhos 
se estão processandcr deacordo 
com o cronograma aprovado, es-

REVISTA AERONÁUTiCA 

PELA TERCEIRA . VEZ: 

tando sua inauguração prevista 
para o 1.0 trimestre do próximo 
ano. 

A sólenidade contou com a 
presença de grande número de 
Oficiais-Generais e Superiores 
das Forças Armadas, dos Gene­
rais Faustino da Costa, Secre­
tário de Segurança do Estado, 
Luiz Serff Sellmann, Presidente 
do Clube Militar, e do Almirante 
Alvaro de Resende Rocha, Pre­
sidente do Clube Naval, além 
de autoridades civis e convi­
dados. 

· O Brigadeiro Bachá, em seu 
discurso de posse, fez um rela-

to completo das atividades do 
Clube que vem atravessando 
uma fase marcante de sua exis­
tência. A REVISTA AERONÁU­
TICA transcreve, a seguir os se-
guintes trechos do discurso do 
Brigadeir~Bachá: 

"Quis o destino que desde 
1967, quando fomos chamados 
para colaborar com a Diretoria 
de então, aqui permanecêsse­
mos até hoje, para, uma vez 
mais, dirigir o nosso Clube du­
rante o biênio 1974-75. 

Assim, meus Senhore;;, pe la 
terceira vez consecutiva, os ilus­
tres membros do -Conselho De-
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Oficiais-Get;e;~is trouxeram seus abraços -ao ' 'arigBachá, no di~ da Pos;;e. 

liberativo do Clube de Aero~Í'áu­
tica resolveram . eleger-nos, por 
unanimidade, juntamente com o 
Major-Brigadeiro Alberto Costa 
Mattos, para os cargos de Presi­
dente e Vice-Presidente, respec­
tivamente, da nossa associação 
de classe. Recebemos a incum­
bência com a mesma atitude 
que demonstramos nas OGasiões 
anteriores:. humildade diante das 
crescentes tarefas que o nosso 
Clube apresenta nesta fase de 
marcantes_ realizações e grati­
dão aos senhores membros do 

Egrégio Conselho Deliberativo 
que uma vez mais nos confia­
ram a Direção desta agremiação. 
No cumprimento das nos~as i:Jtri­
buicões, manteremos a>invariá­
vel ·linha de conduta que-{iusten­
tamos até hoje. Conservaremos, 
assim, o Clube de Aeronáutica 
inteiramente voltado para as 
suas finalidades estatutárias, 
cuja síntese muito bem se acha 
definida no lema tradicional de 
"Estima e Solidariedade", pro­
curando ainda, por todos os 
meios, tornar mais efetivas as 

O Presidente do Clube recebe cumprimentos do General Faustino da Costa, 
Secretário de Segurança da GB 

relações -· éom as instituições 
congên~res. 

Apesar de havermos sido re­
eleitos, cabe:nos ainda, apresen­
tar um resumo das principais 
realizações efetuadas durante- o 
último período, a fim de que o 
nosso Ou adro ~ Social bem possa 
aquilatar da seriedade com que 
os integrantes da atual Direto­
ria desempenharam suas fun­
ções: 

O Clube de Aeronáutica, no 
que tange à situação jurídica, 
está perfeitamente legalizado 
perante os Governos Federal e 
Estadual; 

- O desenvolvimento da obra 
do novo Edifício-Sede está-se 
processando de acordo com o 
seu cronograma, estando pre­
vista sua inauguração para o 
primeiro trimestre de 1975; 

- Foram distribuídos pela 
Cooperativa de Carros 70 auto­
móveis e 55 aparelhos de tele­
visão a cores; 

- A Carteira Hipotecária e 
Imobiliária apresentou o seguin­
te movimento: - Término do 
1.0 convênio com o BNH, com a 



entrega dos últimos edifícios 
com 120 apartamentos - Entre­
ga dos 2 primeiros edifícios, do 
2.0 convênio com o BNH, com 82 
apartamentos. - 3 edifícios em 
construção, sendo 1 em lcaraí, 
outro no Leme e o último no 
Jardim Botânico, com um total 
de 156 apartamentos. 

- No Departamento Benefi­
ciente, os empréstimos foram 
majorados de Cr$ 1 . 800,00 para 
Cr$ 3. 000,00, sendo os mesmos 
efetivados imediatamente, isto 
é, sem a necessidade de aguar· 
dar 3 a 4 meses para a sua ob­
tenção; 

- O Patrimônio deste Depar­
tamento, hoje, é o dobro do exis­
tente no ano próximo passado; 

A situação econômico-fi­
nanceira do nosso Clube pode­
mos afirmar ser das melhores, 
pois, além de estar rigorosamen­
te em dia com suas obrigações 
de · encargos sociais, apresenta, 
pela 1." vez, nos seus 27 anos 
de existência, uma disponibilida-
de total superior a .... . ..... . 
Cr$ 1. 000.000,00. " 

Os Presidentes do Clube Milítar e do Clube Naval compareceram à posse do 
· Brigadeiro Bachá 

"É nosso dever, também, 
como Presidente da Comissão 
de constl'ução da Nova Sede, 
louvar os seus integrantes, o 
Brigadeiro-Engenheiro José Vi­
cente Cabral Checchia, o Coro­
nel-Aviador Lauro Klüppel Jr., o 
Major-Aviador-Engenheiro Ede­
mir Fróes, cuja dedicação e ele­
vado espírito de · cooperação, 
aliados às excepcionais qualida­
des morais e profissionais, per­
mitiram-nos, desde o iníc·io, rea­
lizar todas as operações com 
vistas · à concretização de um 
quase eterno sonho de nossos 

associados - a construção do 
majestoso Edifício C I u b e de 
Aeronáutica. 

Cumpre-nos, também nesta 
oportunidade, agr-adecer a pres­
timosa colaboração dos ilustres 
membros do Colendo Conselho 
Deliberativo, sob a magnífica 
Presidência do Eminente Mare­
chal Fábio de Sá Earp que, 
com ·a ajuda dos demais exce- . 
lentíssimos Se n-h o .r e s Mare­
chais, nos tem apoiado eficien­
te e surpreendentemente, permi­
tindo-nos, dessa forma, não só · 
cumprir a contento as nossas 
árduas tarefas inerentes a os 
cargos de Presidente e Vice­
Presidente, como r o m p e r as 
barreiras interpostas por aque­
les que, por arraigada incom­
preensão, tentaram impedir ou 
dificultar a consecucão dos nos­
sos rea,is objetivos.~' 

Brigadeiros Wanderley e Aliandro palestram com o Coronel A. Nóbrega 

. "Ao terminar, tendo em vista 
levarmos a bom termo a missão 
que nos foi confiada, conside­
rando-se a m á x i m a de que 
"Quem não nasceu para servir, 
não serve para viver", conclama­
mos todos os nossos Associa­
dos a cerrarem Jileira junto à 
Diretoria, pois somente com a 
união efetiva de todos podere­
mos elevar mais alto o prestígio 
e conceito do Nosso Clube, de­
sejo real daqueles que o amam." 
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~---ASSOCIAÇÃO DOS DIPLOMADOS DA ESG ~-------

Brigadeiro Wanderley 

na Presidência 

da ADESG 

O Colégio Eleitoral da Asso­
ciação dos Diplomados da Es­
cola Superior de Guerra -
ADESG - elegeu, por unanimi­
dade, dia 21 de janeiro, para a 
Diretoria Executiva e Conselho 
Fiscal daquela entidade, duran­
te o biênio 1974/75, os seguin-

tes adesguianos: Diretoria Exe­
cutiva - Presidente: Tenente­
Brigadeiro RR Nelson Freire La­
venere-Wanderley; 1.0 Vice-Pre­
sidente: General-de-Divisão RR 
Aloysio Guedes Pereira; 2.0 Vi­
ce-Presidente: Contra-Almiran­
te José Calvente Aranda; 3.0 

Os Brigadeiros Travassos e A~aripe 
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O Tenente-Brigadeiro W ande r I e y, 
quando falava. 

Vice-Presidente: Juiz José Lis­
boa da Gama Malcher; 1.0 Se­
cretário: Brigadeiro-Médico RR 
José Carlos D'Andretta; 2.0 Se­
cretário: Engenheiro José Au­
gusto Mac-Dowell Leite de Cas­
tro; 1.0 Tesoureiro: Coronel Col­
mar Campello Guimarães; e 2.0 

Tesoureiro: Economista Alain 
Max Berkowitz. Conselho Fis­
cal (Efetivos) - Tenente-Briga­
deiro Deoclécio Lima de Siquei­
ra; Desembargador Hamilton de 
Moraes e Barros e Economista 
Oswaldo Benjamim de Azeve­
do. (Suplentes) Professor Fran­
cisco de Souza Brasil; Capitão­
de-Mar-e-Guerra João Baptista 
Torrents Gomes Pereira e Co­
ronel Antonio Duarte Miranda. 

Na mesma ocasião foram elei­
tos, para c0mpor o Conselho 
Superior da ADESG os seguin­
tes representantes de cada uma 
das turmas diplomadas pela Es­
cola Superior de Guerra: Pro­
fessor Heitor Bonifácio Calmon 
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O Ministro Araripe M acedo compareceu à Posse do Brigadeiro Wanderley . 

de Cerqueira Lima; General-de­
Divisão Armando Baptista Gon­
çalves; Dr. Rubens D'Aimada 
Horta Porto; General-de-Divisão 
Frederico Augusto Rondon; 
Dr. Rubens Milvio Moreira de 
Almeida Torres; Major-Brigadei­
ro Francisco Bachá; Dr. Mário 
Peçanha de Carvalho; Procura­
dor Alvaro Teixeira de Assump­
ção; Almirante Antonio Borges 
da Silveira LobO e Professor Ge­
raldo Halfeld. 

Em solenidade realizada no 
dia 8 de fevereiro, no Instituto 
Militar de Engenharia, foi em­
possada a nova Diretoria, ten­
do o novo Presidente, Tenente­
Brigadeiro Wanderley," proferido 
seu discurso de posse, do qual 
destacamos os s e g u i n t e s 
trechos : 

"Honrados com o apoio unâ­
nime dos membros do Colégio 
Eleitoral da Associação dos Di­
plomados da Escola Superior de 
Guerra, eu e os meus compa­
nheiros da Diretoria Executiva 
e do Conselho Fiscal fomos elei­
tos para dirigir os destinos da 
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nossa Associação, no biênio 
1974/ 1975. 

A Associação dos Diplomados 
da Escola Superior de Guerra, 
por força do seu Estatuto e pela 
tradição das suas atividades, 
tem que manter estreita vincula­
ção com a Escola Superior de 
Guerra, fonte da nossa . doutri­
na de Segurança e Desenvolvi­
mento e centro de estudos onde 
todos nós, seus associados, 
adquirimos visão mais ampla e 
profunda dos problemas nacio­
nais, e onde nos habituamos a 
trabalhar em conjunto; .da nossa 
passagem pela Escola Superior 
de Guerra decorre o elo espi­
ritual que nOs une; da nossa 
maneira de abordar os proble­
mas nacionais, observando os 
métodos de trabalho da Escola 
Superior de Guerra, surgem a 
autenticidade e o valor dos nos­
sos e s t u d o s e das nossas 
conclusões . 

Trabalhando pelas metas tão _ 
elevadas que o E s ta t u to da 
ADESG define, estaremos tam­
bém trabalhando por um obje-

tivo mais alto que é o da coe­
são da frente interna nacional. 

Nos regimes democráticos e, 
de modo geral, nos países do 
mundo ocidental, nem sempre é 
dada a devida importância à coe­
são da frente interna; quando o 
país se acha ern guerra, geral­
mente a nação se congrega num 
esforço de guerra e surge uma 
frente interna coesa; mas na 
fase atual da vida da humani­
dade, o mais comum é termos 
períodos de paz relativa, duran­
te as quais a frente interna dos 
pc:íses é submetida a embates 
camuflados de luta, sob as va­
riadas formas de guerra psico­
lógica, ideológica e revolucio­
nária. 

A capacidade de um país de 
combater a subversão e outros 
fatores de enfraquecimento da 
sua frente interna depende mais 
do grau de coesão na-cional e 
da autoridade do governo do que 
do volume dos meios que se 
lança contra os elementos de 
agitação. 

A solidariedade entre uma na­
ção e seus chefes é a melhor 
defesa contra a subversão, o ter­
rorismo e a violência. 

É necessário, porém, compre­
ender bem o conceito de coesão 
da frente interna, que é bem 
mais amplo do que o simples 
conceito de segurança interna; 
a segurança interna é baseada 
num eficiente sistema de infor­
mações e num conjunto de me­
didas preventivas e repressivas ; 
a coesão da frente interna é ba­
seada na ação de liderança dos 
governos e é obtida pela con­
quista do apoio e da solidarie­
dade da maior parcela possível 
dos variados grupos que cons­
tituem a nação. 

A Nação Brasileira está atual­
mente empenhada num ímpeto. 
de realizaçõés-único na sua his­
tória ; esse ímpeto de realiza-
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ções. em grande parte resultan­
te da ação dos três últimos go­
vernos posteriores à Revolução 
de 1964, é, primordialmente, o 
resultado da determinação e do 
esforço da Nação Brasileira; 
esse ímpeto de realizações é, 
por si só, um poderoso fator de 
coesão da frente interna nacio­
nal; a Nação Brasileira está cer­
rando fileiras em torno da obra 
do seu desenvolvimento. 

Mas no futuro, o Brasil, todos 
nós sabemos, ainda tem gran­
des conquistas a realizar no 
campo cultural, no campo so­
cial e na conquista de uma po­
sição de potência no campo in­
ternacional. 

O Brasil, empenhado na pr~­

servação das suas instituições 
e dos seus valores cívicos -e 
morais, decidido a enfrentar as 
forças da subversão e os anta, 
gonismos que dificultam a sua _ 
marcha para o futuro glorioso 
que o espera, precisa, cada vez 
mais, da coesão da sua frente 
interna. 

Aspecto da &ss istência que lotou o Auditório do /ME . 

Dentro dessa idéia--mestra, a 
Associação dos Diplomados da 
Escola Superior de Guerra pode 
ter uma atuação muito impor­
tante, pode vir a ser um instru­
mento precioso; a ADESG está 
numa situação única de poder 
congregar mais de Vinte mil ele-

Os Adesguianos Brigadeiros Bachá e Honório na Posse do Brigadeiro Wanderley 
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mentos selecionados, os cola­
boradores da ADESG, que em 
todas as principais cidades do 
Brasil foram diplomados nos · 
seus ciclos de estudo. 

A ADESG, continuando a obra 
da Escola Superiôr de Guerra, 
representa um importante elo de 
união entre civis e militares ca­
tegorizados. 

Pelo melhor conhecimento que 
possuem dos problemas nacio­
nais e pela doutrina comum que 
os congrega, os Adesguianos 
devem cooperar no gigantesco 
esforço que a Nação Brasileira 
realiza para conseguir, com se­
gurança, o seu desenvolvi­
mento. 

Aos adesguianos e aos cola­
boradores da ADESG de todo 
o Brasil enviamos as saudações 
da nova Diretoria da ADESG e 
renovamos o nosso apelo para 
um estreitamento dos -laços que 
nos unem, a fim ·de podermos 
abordar, com entusiasmo e efi­
ciência, a · ta r e f a que nos 
espera." 
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Agora o Boeing da Cruzeiro 
abre para voct as portas 
doPadfico: 

LIMA 
Agora todas as quintas e domingos você 

pode ir a Lima pelo jato mais rápido do Brasil: 
o Boeing da Cruzeiro. 

De lá você vai a Tóquio, em linha reta via Tahiti. 
Se você quiser ir ao Panamá, México, Acapulco, 

Nova Iorque, Los Angeles, Miami ou Vancouver, 
Lima também é ponto de conexão imediata. 

Como se pode ver, tódos os caminhos passam 
por Lima. O que não quer dizer 
que você deva ir a Lima só de passagem. 

A cidade é repleta de atrações. Sua parteantiga 
possui verdadeiras jóias de arquitetura colonial : 
casarões, igrejas~ balcões, palácios. 

Suas praias são famosas, principalmente 
a de Ancón, considerada uma das melhores 
da costa do Pacífico. 

Seus museus e coleções particulares possuem 
fabulosos tesouros de todas. as épocas. 

A poucos minutos de Lima você vai conhecer as ruínas de 
Huallamarca, Pachacámac, Cajamarquilla e Puruchuco, 
onde se realizam ·maravilhosos espetáculos folclóricos. 

Em apenas uma hora de jato você pode ir a Cuzco 
e Machu Picchu, a cidade perdida dos incas. 

Para quem gosta de fazer compras, Lima é um espetáculo 
à parte. Você pode adquirir peças de artesanato, ponchos, 
cerâmicas, . objeto~ :de ·ouro e prata e um deus sol 
igualzinho a este aí. Tudo a preços bastante convidativos. 

É claro que existem muitas outras coisas interessantes no 
Peru. E para que você possa conhecê-las todas, a Cruzeiro lhe 
oferece as facilidades do Crédito a Jato. Com muito 
pouco por mês, a terra dos incas é toda s-Lú1 .~ · · 



Ministro Moss 
despede-se-
da FAB 

Quando de sua aposentadoria no Superior 
Tribunal Militar, o Ministro Gabriel Grün Moss 
despediu-se da Força Aérea Brasileira, onde ser­
viu por ma~s de 50 anos, enderecanêlo ao Mi­
nistro da Aeronáutica, Tenente-Brtgadeiro Joel­
mir Campos de Araripe Macedo, a seguinte men­
sagem: 

"Ao deixar o cargo de Ministro do Supe­
rior Tribunal Militar, e conseqüentemente, o ser­
viço ativo na enobrecédora carreira das armas, 
cumpro o dever de apresentar, por intermédio 
de Vossa Excelência, minbas despedidas à For­
ça Aérea Brasileira e a todos os companheiros 
de jornada. 

Com a consciência de que honrei meus com­
promissos para com a Pátria, como cidadão, 
como militar, como juiz, envolvo hoje, na mesma 
lembrança afetiva, os que tombaram ao meu 
lado e os que seguiram comigo os caminhos 
que levam ao ideal comum - a grandeza do 
Brasil. 

Tendo atingido o ápice da carreira e o posto 
de mais alta responsabilidade administrativa, 
exatamente o que Vossa Excelência ora ocupa, 
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Ministro Gabriel Grün Moss 

com rara eficiência e brilho, posso afirmar que 
a Aeronáutica se tornou parte integrante do 
meu ser;· e, se dela hoje me afasto, dela não 
me separo. 

As satisfações que experimentei no ser­
viço ativo e a solidariedade que sempre recebi 
dos meus camaradas voltam-me nesta hora ao 
pensamento, em recordações inarredáveis, jus­
tificando as comovidas palavras que a todos 
dirijo , olhando um passado sempre presente . 

Se vejo, com renovado orgulho, o renome 
que nossas asas conquistaram em tão pouco 
tempo, para maior realce das Forças Armadas 

·do Brasil, com o mesmo sentimento seguirei 
acompanhando sua marcha ascensional para o 
grande futuro que o progresso lhe reserva. 

Para honra minha, seja Vossa Excelência , 
que é, atualmente, o vanguardeiro dessa mar­
cha, o portador desta singela mensagem, ditada 
pelo coração, de adeus à Aeronáutica , à glo­
riosa FÓrça . Aérea Bra-sileira, impulsionadora 
heróica da integração nacional, viveiro de bra­
vos, rico celeiro de reservas morais, guardiã 
arrojada dos céus brasileiros" . 
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HIDROSERVICE 
Engenharia de Projetos_-Uda. 
Engenharia . Arquitetura ·Economia · Administração 

Planejamento 

Projetos 

Supervisão de Obras 

Procura e Compra, Inspeção de 
Fabricação e Montagem de . 
Equip~mentos e Instalações 

Organização, Sistemas e Métodos 
1 

Usinas Elétricas . Transmissão . Distribuição . Barragens · 
Eletrônica e Telecomunicação · Aeroportos. Transportes· 
Sistema de Controle de Tráfego Aéreo · Rodovias · Metrô · 
Túneis · Portos . Pontes . Ferrovias . Grandes Estruturas · 
Indústrias . Centrais de Abastecimento -Irrigação e Drenagem· 
Controle de Enchentes . Hidrologia · Geologia . Saneamento · 
Desenvolvimento Regional, Urbano e Agrícola ·«software» 

2 

3 

4 

ALGUNS PROJETOS DA HIDROSERVICE: 

1) Edifíc io sede da H IDROSERVICE; 2) Trecho 

da Rodovi a BR .1 O 1; 3) Central de Abastecimento 

de Fortaleza; 4) Ponte da Rodovia Paraibuna­

C a r a guatatuba; 5) Vertedor da B arragem de 

Sobradinho no Rio São Francisco; 6) Usina 

H idrelétr ica de Jaguari; 7) Aeroporto Internacional 

do Rio de Janeiro; 8) Policarbono Indústrias 

Qufmicas SA. 

6 

7 

8 

HIDROSERVICE 
Engenhari a de Projetos Ltda. 

Rua Afonso Celso, 235 -

04119- São Paulo 

Telex: 021-304 
End. Teleg. HIDROSERVICE 



BANDEIRANTE: 
10000 

50000 Passageiros 
horas de vôo 

em 

Fazendo reviver no país a cha­
mada aviacão comercial de ter­
ceiro níve( colocados a serviço 
da Forca Aérea Brasileira e de 
empresas privadas, os BANDEI­
RANTE, ao completarem um ano 
de operação, já transportaram 
mais de 50 mil passageiros. 

Esse fato torna-se ainda mais 
significativo, quando se sabe 
que submetidos às condições de 
vôo as mais adversas, determi­
nadas por um clima tropical 
como o nosso, enfrentando, as 
vezes, a falta de infra-estrutura 
aeroportuária existente em algu­
mas regiões do interior, os BAN-
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DEIRANTE chegaram ao primei­
ro aniversário de operação, to­
tnlizando mais de 10000 horas 
de vôo. 

De abril de 1973 a fevereiro 
de 1974, somente na TRANS­
BRASIL, os BANDEIRANTE que 
operam nas linhas de curto al­
cance do sul do país e na linha 
Campinas-Rio, tiveram 35 682 
passageiros-embarcados. 

Dados fornecidos pela VASP 
- Viação Aérea São Paulo S. A. 
- informam que, desde que fo-
ram colocados em operação, no 
início de outubro do ano passa-

do, até meados do mês de mar­
ço, os BANDEIRANTE adquiridos 
pela empresa paulista transpor­
taram 12 353 passageiros. 

Somados os passageiros que 
utilizaram os BANDEIRANTE da 
Força Aérea Brasileira aos que 
embarcaram nos vôos comer­
ciais e ainda aos transportados 
pela Furnas Centrais Elétricas 
S. A., temos um total que supe­
ra, amplamente, a c a s a dos 
50 000 passageiros embarcados. 

Essa utilizacão intensiva do 
aparelho f a b. r i c a d o p e I a 
EMBRAER comprova que, sem 
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dúvida alguma, o BANDEIRANTE 
é o equipamento mais adequa­
do ' para operar etapas curtas, 
servindo como meio . rápido e 
eficiente de transporte. 

Uma análise dos dados con­
cernentes à operação do BAN­
DEIRANTE d u r a n t e o ano de 
1973, mostra que foi esse o tipo 
de ; utilização mais corrente do 
versátil bimotor . 

Durante o ano que pàssou, os 
BANDEIRANTE voaram um total 
de 6 483 horas, durante as quais 
realizaram 8 728 pousos, boa 
parte dos quais em pistas não 
pavimentadas. Esses números 
demonstram que a etapa média 
não superou 0,74 horas, ou seja, 
pouco mais de 44 minutos. 

Voando sempre com a maior 
parte de seus assentos ocupa­
dos, os BANDEIRANTE têm de­
terminado resultados econômi­
cos favoráveis nas linhas em que 
operam. 

A VASP, que utiliza o bimotor 
nacional nas linhas que ligam 
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São Paulo a Ribeirão Preto, 
Franca, Araçatuba, Bauru e Uru­
bupungá informa que os EMB-110 
BANDEIRANTE, prefixos PT-SBA, 
PT-SBB e PT-SBC realizaram, de 
Gutubro a dezembro de 1973, 891 
pousos em 719 horas voadas, o 
que representa uma etapa mé­
dia de 0,80 horas, (48 minutos). 

Nos vôos realizados a servi­
ço daquela empresa, ·os BAN­
DEIRANTE, quase sempre apre­
sentam lotação completa. Como 
a empresa opera intensivamen­
te os aparelhos (na linha São 
Paulo-Ribeirão Preto-Franca são 
3 vôos diários) pôde ser obtido 
um bom resultado econômico. 

Graças ao excelente desem­
penho do bimotor brasileiro, a 
VASP acaba de formalizar uma 
encomenda adicional de mais 3 
(três) unidades, em complemen­
to à sua encomenda inicial de 
5 (cinco) aparelhos . 

Com essa nova encomenda, a 
V ASP torna-se a empresa de 
aviação comercial brasileira que 

maior número de aviões BAN­
. DEIRANTE já_ adquiriu. 

NOVA BASE DE 
OPERAÇõES DO XAVANTE · 

A partir de janeiro último, os 
EMB-326-GB XAVANTE, fabrica­
dos pela EMBRAER, passaram a 
operar também em Natal, no 
Rio Grande do Norte, onde irão 
prestar serviços ao CATRE -
Centro de Adestramento, \rei­
namento e Recompletamento de 
Equipagens da Força Aérea Bra­
sileira. 

Vinte unidades do moderno 
jato de emprego militar já se en­
contram em Natal e estão sen­
do utilizados no adestramento 
dos pilotos da FAB. 

Interessante notár que os pi­
lotos selecionados para instru­
ção no manejo do XAVANTE fo­
ram escolhidos entre .. os que 
concluíram o curso b ás i c o 
de formação ministrado pelo 
CATRE e realizado também em 
aviões nacionais: os UNIVER-
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X avante 

SAL, projetados e fabricados em 
nosso país. 

MAIS DE 1 O 000 HORAS 
SOMENTE EM SANTA CRUZ 

Assim, verificamos que a mo­
derna indústria aeronáutica bra­
sileira continua realizando uma 
de suas mais importantes tare­
fas: construir, no país, aviões 
que possam atender plenamen­
te aos requisitos do Ministério 
da Aeronáutica, em seus progra­
mas de modernização de equi­
pamentos. 

A FAB NO EXTERIOR 

Tendo recebido aproximada­
mente metade das 112 unidades 
encomendadas à EMBRAER, a 
Força A é r e a Brasileira vem 
operando intensivamente o 
EMB-326-GB XAVANTE, que já 
registra hoje uma notável folha 
de serviços prestados à aviação 
militar do país. 

33.0 ANIVERSÁRIO DO MINISTÉRIO 

DA AERONÁUT I CA 

O Comando da "Inter American Ai r 
Forces Academy", na .Zona do Canal 
do Panamá, prestou significativa ho­
menagem à Força Aérea Brasileira, 
por ocasião do 33.0 Aniversário do 
Ministério da Aeronáutica, ocorrido 
dia 20 de janeiro. Na foto ao lado ve­
mos o cartaz afixado à entrada da­
quela Unidade com o "Happy ani­
versary" da FAB e da Força Aérea 
do Panamá, ocorrido dia 17 · de ja­
neiro, ladeado pelas Bandeiras Na­
cionais dos dois Países. 

REVISTA AERONÁUTICA 

Até o final de 1973, os 32 apa­
relhos em servico na Base Aé­
rea de Santa Cruz; no Rio de 
Janeiro, haviam ultrapassado as 
1 O 000 horas de vôo. 

Em Fortaleza, cuja Base Aérea 
passou a receber os EMB-326-GB 
XAVANTE em data mais recen­
te, os jatos de fabricação nacio­
nal ultrapassaram as 3 000 ho­
ras de vôo no final do mês de 
dezembro. 
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AVASPencomendou 
â Boeing um 737 ainda 
mais avapçado. . 
O mâx\IDO que eles 

consegurram 
foi isso: .... · 

N'ão é mole aperfeiçoar um avião 
que já tem todos os aperfe icoamentos. 

Foi por isso que. depois de intensas 
pesquisas nos laboratórios e nas pistas 
de testes. os engenhe~ros da Boemg 
orgulhosamente apresentaram à VASP · 
a sua mais nova criação: um Boeing . 
737 igualzinho aos outros Boeing 737. 

Mas igualzin ho só por fora. 
Por dentro ele é tão mais bonito e tão 

ma1s espaçoso que na mesma hora em 
que chegou ao Brasil foi logo ganhando. 
um apel ido: o Jumbinho da VASP. 

Suas pol tronas são ainda mais 
anatôm1cas e. quando a do meio está 
vaga. elas ficam mais confortáveis 
ai nda: é só dobrar que automat icamente 
vira uma mesa para aumentar sua 
comod idade. 

Seus objetos de uso pê~oal também 
vão gostar mu ito de viajar no Jumbinho: 
para eles existem agora compartimentos 
fechados. com espaços individuais, 
embutidos sobre a janela. 

Mas como tudo isso foi projetado por 
engenheiros. eles não poderiam deixar 
de mexer um pouquinho na parte técnica 
e aerodinâmica. 

E fizeram um jato que precisa só de 

s·oo metros de pista para levantar vôo 
e 450 para aterrar. 

lsso.porqué o novo Boeing 737 vem 
com um avançado sistema de freios, de 
comando eletrônico e ação automática 
ao tocar o solo. 

Aperfeiçoamentos no desenho das 
asas e nos flaps asseguram'também maior 
poder de sustentação ao 737 Advanced . 

Muito justo o Jumbinho da VASP 
vir com essas inovações. 

Um jato que se preocupa até com o 
conforto da sua bagagem tem todo o 
direito de pens·ar um pouquinho em si 
mesmo. 

Mesmo ao entrar para uma frota que 
já está 5 anos na frente de qualquer 
em vôo no Brasil. 



PÃRA OUEDISMO 
Lançamento de C-47, de três pára-quedistas, inte­

grantes da Equipe "Boina Azul" da Escola de Especialis­
tas de Aeronáutica, usando um só pára-quedas do 
t ipo T-10 . 

Após a abertura do pára-quedas, lançado de 7 000 
pés de altura, cada l.lm libertou-se ficando o do centro 
que . é o coordenador do ~.alto. Em seguida, depois de 
observar a abertura dos pára-quedas dos seus compa­
nheiros, desconectou-se, encharutando o T-1 O até a altura 

REVISTA AERONAUTICA 

ESPETACULAR 
de 3 500 pés, quando o liberou e entrou em queda livre 
até 2 200 pés, comandando o pára-quedas principal. 

O vôo foi realizado . em 21 de outubro de 1973, nas 
solenidades do Centenário de Santos-Dumont, na cidé!de 
de Guaratinguetá e a demonstração fo i realizada pelos 
seguintes militares: · 1.• sargento Dinoel Garrera Fernan­
des, 2.• Sargento Jair Monteiro Villela e 3:• Sargento 
Vitorino Calvi, todos da FAB. · 

Funcionaram como mestre de salto e auxiliar do lan­
çamento o Major-Aviador Paulo Rufino Bernardi e 2." · Sar­
gento José Geraldo d~ · Lima. 
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Sala de Operações 

HOSPITAL 
DOS 

DE AERONAUTICA 
AFONSOS 

O Hospital de Aeronáutica dos 
Afonsos historicamente perten­
ce ao acervo do antigo Regi­
mento de Aviação Militar. 

Reportando ·aos anos que se 
seguiram a Primeira Grande 
Guerra, de urna simples enfer­
maria começamos a descortinar 
o que é hoje o Hospital de Aero­
náutica dos Afonsos, que, em 
seu tradicionalismo, nos faz lem­
brar, com muita saudade, nomes 
e fatos que constituíram a sua 
silenciosa e laboriosa história 
que se agigantou para erigir-se 
em um dos esteios do Serviço 
de Saúde da Aeronáutica. Suas 
mo de r nas instalações cons­
tituem grande surpresa e admi­
ração para quem o visita ou a 
ele recorre. 

Aer Dr. Edgard Corrêa de Mello. 
Lá, também, nasceu a Chefia do 
Serviço de Saúde, sob a lideran­
ça daquele que mais tarde, por 
Decreto Presidencial, se tornou 
o Patrono do Serviço de Saúde 
da Aeronáutica, o Brig Med 
Dr. Angelo Godinho dos· Santos . 

É interessante citar que todos 
os Diretores de Saúde da Aero-

----- Reportagem da 
REVISTA AERONÁUTICA 

náutica viveram seus dias ini­
ciais da carreira militar naquela 
Casa, sedimentando os alicer­
ces e doutrinas da nova medi­
cina que despontava e célere 
tinha que evoluir com o desen­
volvimento aeronáutico. 

Acompanhando o vertiginoso 
progresso tecnológico, transfor­
mou-se radicalmente, e as mo­
destas instalacões de antanho 
tornaram-se u~ hospital de 128 
leitos, com os recursos que a 
técnica moderna exige. 

Sem prejuízo dos atendimen­
tos de rotina, como mostram 
as estatísticas, eis as realiza­
ções que o transformaram: 

Duplicação da capacidade 
. para 128 leitos 

- Mais duas salas de cirurgia, 
formando um excelente e 
funcional centro cirúrgico 
com quatro salas 

S a I a de recuperação pós­
anestésicos, com quatro lei­
tos 

Unidade de tratamento inten­
sivo, com quatro leitos 

Criado o Ministério da Aero­
náutica em 1941, no primeiro 
regulamento do Serviço de Saú­
de aquelas instalações passa­
ram a denominação de "Seção 
de Pronto Socorro dos Afonsos ", 
sob a Chefia do então Cap Med Unidade de Tratamento Intensivo 
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Custos Hospita lares e Almo­
xarifado Técnico 

No v as unidades técnicas: 

O Diretor do f-lospital mostra à nossa reportagem os Arquivos Médicos 

Unidade de tratamento inten­
sivo, sala de recuperação 
pós-anestésica, anatomia pa­
tológica, laboratório de aná­
lises clínicas, serviço de pró­
tese dentária. 

Cozinha geral, com capaci­
dade para 600 refeições 

- Refeitório de oficiais, S'ubo­
ficiais e Sargentos, Praças 
e Civis 

C i s t e r n a com capacidade 
para 80 000 litros e caixa 
d'água 

- Água quente e fria em todos 
os apartamentos, abasteci­
dos por caldeiras centrais 

- Edifício da lavanderia, duas 
calandras, duas secadoras, 
rouparia, sala de costura, al­
moxarifado geral, casa de 
caldeiras (três caldeiras) 

Edifício do Comando, Saguão, 
S A M E, Farmácia, Direção, 
Divisões, Seção Auxiliar e 
Divisão de Pessoal 
Edifícios das Câmaras Mor­
tuárias, Laboratório de Análi­
ses Clínicas, Anatomia Pa­
tológica (laboratório e necro­
tério), Serviços Gerais (ofi­
cinas, carpintaria, bombeiro, 
ferraria e garagem) 

- lncinerador 

- Transformacão de enferma­
rias em ápartamentos de 
dois leitos · 

Unidade de enfermagem 
(uma por andar) · 

Consultório médico (um por 
andar) 

Copas (uma por andar) 

REVISTA AERONÁUTICA 

- Câmaras escuras de raios X 
junto às salas de cirurgia 

Sala de anatomia patológica 
(congelação) junto às salas 
cirúrgicas 

- Alojamento par a Oficiais, 
Sargentos, Praças e Civis 

Dois novos telefones 

Frigorífico com duas câma­
ras e despensas 

Central de Oxigênio, com 
rede de distribuição p e I o 
Centro Cirúrgico, Centro de 
Tratamento Intensivo e nos 
apartamentos dos 1.0 e 2. 
andares 

Reorganização da Direção e 
cúpula 

Novas unidades administra­
tivas: Servi co de Faturamen­
to e Cobra.nças, Centro de 

Há muito a Direcão anseia 
pela incorporação do edifício 
ocupado pelo Laboratório Téc­
nico do COMAM, encravado en­
tre o prédio do Comando e do 
Necrotério, cujo evento propi­
ciaria a continuidade física, a 
funcionalidade de que tanto ca­
rece, nele instalando seus am­
bulatórios e serviços médicos 
auxiliares. 

As estatísticas demonstram 
as atividades técnicas executa­
das no último decênio e o tra­
balho ali desenvolvido nos seus 
diversos servicos de Clínica 
Médica, Dermatologia, Neurolo­
gia, Gastro-enterologia, Pedia­
t r i a , Cardiologia, Ortopedia, 
Oftalmologia, Ginecologia, Me­
dicina Preventiva, Otorrinolarin­
gologia, Cirurgia, Psiquiatria e 
Odontologia. 

Os serviços do Hospital fun­
cionam dispondo-se atualmente 
de 19 médicos da Ativa e 13 da 
Reserva Convocada. 

Enfermaria 



Nova dimensão 
Comunicacões em 

' 

nas 
Rota 

f; Cap Eng SVLVIO DA SILVA MOURA 

Na América do Sul, onde o 
volume das operações de vôo 
vem aumentando continuamen­
te, as comuniç:ações terra-avião 
em rota vêm sendo feitas na 
faixa de HF (High Frequency). 
Nessa faixa, as variações das 
condições atmosféricas (que re­
dundam em alto nível de ruído). 
.o crescente número de estações 
(que resultam em interferências 
mútuas) e os fenômenos da "fa­
ding" (desvanecimento) rápidos 
e lentos predispuseram a procura 
de uma solução mais satisfató­
ria em termos de confiabilidade 
para o problema das radiocomu­
nicações aeronáuticas. 

Em abril de 1972, a CRC (Gol­
lins Radio Company) do Canadá 
foi selecionada pela OACI (Or­
ganização da Aviação Civil Inter­
nacional), entre 24 firmas de 14 
países diferentes, para fornecer 
o equipamento necessário à im­
plementação de um moderno sis­
tema de comunicações, confiá-
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vel e livre de ruídos -ao longo 
dos trechos mais críticos das 
principais rotas aéreas - den­
tro dos territórios do Brasil, 
Equador e Peru, abrangendo um 
total de 13 estações. 

Projetado pela OACI, tal sis­
tema, cuja sigla é VHF /ER (VHF­
Extend Range). parece ser a me­
lhor solução para o problema. 
De fato, comparada com a faixa 
de HF, a radiação em VHF (Very 
High Frequency) tem a vanta­
gem de estar praticamente livre 
do ruído atmosférico e do "fa­
ding ". A desvantagem diz res­
peito tão somente ao alcance 
relativamente curto do VHF, li­
mitado que está à linha do hori­
zonte, ou melhor, à linha de vi­
sada entre o transmissor e o re­
ceptor. Fazendo-se, no entanto, 
uso de uma forma de propaga­
ção diferente (difusão troposfé­
rica). de transmissores de maior 
potência acoplados a antenas de · 
alto ganho e de receptores de 

alta sensibilidade, o alcance do 
VHF fica substancialmente es­
tendido. 

Tendo em vista esses fatos e 
outros de aspecto geral, a OACI 
estabeleceu os seguintes requi­
sitos funcionais e técnicos para 
a instalação das 7 estações bra­
sileiras: 

~ Elevação máxima possível 
no local da instalacão, de modo 
a poder-se alcança~ a região de 
propagação troposférica. (Isso 
significa que o local da estação 
não pode ficar ao lado do ACC 
(Centro de Controle de Tráfego 
Aéreo), exigindo, assim, um sis­
tema de controle remoto: - ra­
dio link ou cabo telefônico). 

- Horizonte livre de obstá­
culos (horizonte zero ou negati­
vo) nos setores corresponden­
tes às principais rotas aéreas 
e aos trajetos dos radios link 
entre os terminais associados 
(ACC 's e estações VHF/ER). 
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- Compatibilidade com ou­
tras instalações da vizinhança 
tais como o VOR (VHF Omni 
Range), etc., observando-se os 
critérios estabelecidos. 

- Existência de estradas nas 
proximidades da estação e pos-
sibilidade da fácil construção de oo ------ff.ffi 
acesso para tais estradas. 

- Disponibilidade de energia 
elétrica confiável. 

- Transmissores e recepto­
res em duplicata, os quais, em 
caso de defeito, poderão ser 
trocados, remotamente, do ACC, 
com vistas a assegurar uma 
confiabilidade para as estações 
VHF /ER, consistente com o 
"tempo de disponibilidade" re­
comendado para as comunica­
ções terra-avião. 

- Equipamento condiciona­
dor de ar para manter a tempe­
ratura-ambiente abaixo de 24° C, 
a fim de estabelecer as condi­
ções necessárias para a opera­
ção confiável dos equipamentos 
que empreg;:~m circuitos de es­
tado só I ido. 

As 13 estações aeronáuticas 
VHF /ER da A m é r i c a do Sul 
(fig. 1) foram previstas para se­
rem instaladas nos seguintes 
locais: 

BRASIL: 

Sete estações VHF /ER, pró­
ximas das cidades do Rio de 
Janeiro, Recife, Porto Alegre, 
Brasília, Belém, Manaus e Cam­
po Grande. 

BOLíVIA: 

Duas estações VHF /ER liga­
das ao ACC de LA PAZ (EL 
ALTO): uma próxima a LA PAZ, 

- REVISTA AERONAUTICA 

Bolívia, Brasil, Equador e Peru serão equipados com 
VHF-ER, no total de 13 estações, cujo plano de co­
bertura dessas estações é mostrado no figuro. 

Fig. 1 

num local chamado CHACAL­
r AV A, e outra a este de CO­
CHABAMBA, num local chama­
do CERRO JUNU. 

EQUADOR: 

Dua estações VHF /ER (já con­
cluídas e em funcionamento). 
conectadas ao ACC de GUAYA­
QUIL (SIMON BOLIVAR): uma 
perto de GUAYAQUIL num lugar 

chamado CERRO AZUL e outra 
próxima de QUITO, em CON­
DORCOCHA. 

PERU: 

Duas estações conectadas ao 
ACC de LIMA: uma ao norte 
de LIMA, num local chamado 
CERRO QUINGA, e a outra ao 
sul de LIMA, em l0cal ainda a 
ser escolhido. 
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Dentro do programa do Pro­
jeto VHF/ER, são quatro as or­
ganizações que nele colaboram 
harmoniosamente : 

OACI: 

Cognominada " AGÊNCIA 
EXECUTIVA" , é a responsável 
pela execução do projeto -na pes­
soa de um dos seus membros, . 
J. De la Camara, nomeado. Di­
retor do Projeto VHF/ ER. " 

GOVERNO BRASILEIRO: 

Designou a DEPV (Diretoria de 
Eletrônica e Protecão ao Vôo) 
como "AGÊNCIA . COOPERATI­
VA", a qual, por sua vez, ho-. 
meou o Chefe da ECO (Divisão 

de Engenharia de Comunicações 
da DEPV), Ten Cel Eng Wataru 

. Maruoka, - como Co-Diretor do 
Projeto VHF / ER . À "AGÊNCIA 
COOPERATIVA " compete prover, 
por sua conta, os prédios, estra­
das, transportes, condicionado­
res de ar, en~rgias primária e 
secundária e ·despesas alfande­
gárias relativas -ao projeto . 

PNUD: 
(Projeto das Nações Unidas 
para o Desenvolvimento) 

~- ' 

Complementa a.;! participação 
do Governo Brasil'êiro e provê, 
através da OACI, os equipamen­
tos e serviços técnicos dentro 
dos fundos disponíveis para o 
Projeto VHF / ER. 

ANTEN A 
ESTAÇÃO TERRA/AVIÃO 

II. !CROFONE 

ESTAÇÃO ACC 

DIAGRAMA BLOCO DO SISTEMA VHF FAIXA EXTENDIOA 

Fig. 2 
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CRC : 

Foi contratada para fornecer 
todo o equipamento-rádio , bem 
como instalar as e s ta c õ és· 
VHF / ER de Recife e Manius . 

Os .equipamentos e sistemas 
do Projeto VHF/ ER para o Bra" 
sil compreendem: -

- dois transmissores VHF I 
AM de 1KW; . 

- dois receptores VHF / AM 
de alta sensibilidade ; 

~ antenas de VHF (vários 
tipos); 

- sistema terminal de rádio 
link ou cabo telefôn-ico; 

---;.c · torres (40 a 70 m). 

Na fig. 2, vê-se o diagrama 
bloco das estacões de Recife 
Belém, Porto A(egre, Rio de Ja~ 
neiro e Brasília . Nas estacões 
de Manaus e Campo Grand.e, o 
controle remoto é feito através 
de cabo telefônico, dispensando 
o multiplex e o rádio link . 

Antes de iniciarem-se as ins­
talações das estações VHF / ER 
no Brasil (julho de 1973). dois 
técnicos da DEPV (um subofi­
cial e um sargento) fizeram um 
curso de 4 meses no CIPE (Cien­
tro del lnstruciones y Perfecio­
namiento y Experimentaciones), 
em Buenos Aires. Mais sete 
técnicos brasileiros - um de 
cada localidade servida pelo 
VHF / ER - farão , no mesmo lo­
cal, o mesmo curso, a partir de 
junho de 1974 . 

To dos esses esforços - e 
mais os exce lentes resultados 
obtidos com as e s ta c õ e s 
VHF/ ER de Recife e Man~us­
permitem-nos esperar uma pro­
funda melhoria na eficiência e 
segurança do serviço de trans­
porte aéreo ao longo das rotas 
servidas pelo VHF / ER. 
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NÃO MORRA DE 

Apesar de existirem muitas técnicas de 
dessalinizar a água do mar, a maioria delas são 
limitadas ou inadequadas para o uso dos náu­
fragos. 

Levar um depósito d'água é a primeira 
opção, mas, mesmo racionado, dura no max1· 
mo uma semana. Os agentes dessalinizantes 
podem durar mais , mas também acabam. 

Para que um náufrago tenha água potável, 
ele deve contar com um recurso simples, efi· 
ciente e inesgotável para obtenção de água 
para beber. Para isso estudei e desenvolvi um 
processo bem simples que pode produzir água 
para beber indefinidamente . Basta tomar um 
saquinho de plástico e colocar dentro dele uma 
vasilha com água do mar; amarrar a boca do 
saco e pendurá-lo ao sol. Com algumas horas, 
de exposição ao sol, a água vai-se evaporando 
A condensando-se nas paredes do saquinho, em 
forma de pequenas gotículas, que · escorrem e 
se acumulam no fundo do saquinho. Este líqui­
do assim obtido é água destilada pura, que pode 
ser bebida. 

Numa das experiências feitas, foi usado um 
saquinho de plástico transparente de 20 x 30 em, 
e a vasilha com água salgada era um copo de 
plástico colorido . O copo não deve ser com­
pletamente cheio, a água salgada deve ficar 
pela metade ou um pouco niais; assim evita­
remos que, com o balanço, o copo entorne e 
misture a água doce com a salgada. Em lugar 
do copo, podemos usar qualquer outra vasilha ; 
não há medidas críticas, mas o diâmetro da va­
silha deve ser cmenor que o do saquinho. Assim, 
as gotinhas d'água correrão livremente pelas pa­
redes do saco e acumular-se-ão no fundo. Uma 
vasilha de boca mais larga facilitará mais a 
evaporação; o mesmo acontecerá se for escura, 
pois absorverá mais o calor do sol. 

Quando se obtém cerca de 1/ 5 de água 
doce, devemos recolhê-la (ou bebê-la). e substi­
tuir a água salgada por outra. Isto é uma segu-

,.....___ REVISTA AERONÁUTICA 

SEDE NO MAR ... 

Ten Cel ALDO ALVIM DE REZENDE CHAVES 

rança contra a reciclagem, onde teríamos mais 
água doce evaporando do que água salgada~ 

Quanto mais sol houver, mais água desti­
lada será obtida, em menor tempo. 

A âgua destilada não deve ser bebida pura 
por muitos dias, uma vez que ela não recom­
põe a perda de sal do organismo, pelo suor, 
urina e fezes. Para beber água mais adequada 
ao organismo, basta misturar, em cada 3 partes 
de água destilada, 1 parte de água do mar (do 
mar e não do copinho, pois neste, com a des­
tilação, o teor de sal marinho é maior). A ex­
plicação disso é que o soro humano tem 7,5 g 
de cloreto de sódio, enquanto a água do mar 
tem 25 g do cloreto de sódio por litro. Mistu­
rando 3 partes de água destilada com uma do 
mar, teremos, em cada litro dessa mistura, 6 g 
de cloreto de sódio. Se o náufrago tiver alimen­
tos salgados, não necessita deste artifício, po­
dendo beber água destilada . 

Este aparelho não funciona bem quando 
está chovendo. Neste caso, o náufrago recolhe 
água da chuva. O náufrago pode ter mais de 
um saquinho em sua balsa, ou bote, produzindo 
água destilada. 

Este método de obtenção de água pura tam­
bém pode ser usado por sobreviventes aéreos, 
em locais poluídos ou suspeitos de sais vene­
nosos dissolvidos na água . Como a água obti­
da por este processo é pura, dentro do copinho 
poderá ser usado qualquer líquido aquoso, como 
plantas maceradas (cactos do deserto). lodo etc. 

A simplicidade, o custo e o reduzido peso 
deste equipamento tornam-no ideal para cons­
tituir o equipamento de emergência de botes 
ou balsas salva-vidas. No caso de balsas inflá­
veis salva-vidas de aviões, deveria ser obriga­
tório o uso desses destiladores , no equipamen­
to de emergência das balsas, em virtude do seu 
peso desprezível, o que não acontece com um 
depósito d'água, por menor que ele seja. 
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Essa diferença chama-se experiência 

em Boeing, que só a VARIG tem. Boeing 

não é novidade para a VARIG. Há mais 

de l2 anos, nossas tripulações voam 

êsses magníficos aparelhos sôbre o 
Brasil, o Oriente, a Europa e as Américas. 

Agora, em suas viagens pelo Brasil, prefira 

os novos trijatos Boeing 727, da VARIG. 




