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"HISTóRIA DA FORÇA AÉREA BRASILEIRA" 

A 2.• Edição do livro "História da Força Aérea Brasi· 
feira", de autoria do Ten Brig Nelson Freire Lavenere-Wan­
derley, foi festivamente apresentada nos dias 24 e 25 de 
abril. Na primeira data citada, o Ten Brig e Senhora Lave­
nêre-Wanderley receberam para coquetel no belo aparta­
mento da Praia do Flamengo e os convidados, na sua gran­
de maioria, eram Oficiais da Reserva da FAB, originários 
da Aviação Militar e da Aviação Naval, quase todos acom­
panhados de suas esposas. Foi um gesto muito cativante 
do casal Lavenêre-Wanderley reunir tantos aviadores mi­
litares pioneiros, justamente na ocasião do lançamento 
da 2.• ediç{jo do livro que registra os fatos marcantes 
da Aeronáutica Brasileira, desde os acontecimentos pre­
cursores até a participação da FAB na Segunda Guerra 
Mundial e nas operações especiais a serviço da ONU 
em território africano no Gongo . 

No dia 25 de abril, no Salão Nobre do Ministério 
da Aeronáutira, no Rio de Janeiro, desta vez com a 
presença de altas patentes da FAB em serviço ativo e 
de grande número de Oficiais· convidados pelo Ministro 
Araripe Macedo que igualmente estivera presente na 
véspera ao coquetel no apartamento da Praia do Flamen­
go, o livro do Ten Brig Lavenêre-Wanderley chegou tam­
bém de maneira prestigiosa e festiva às mãos de seus 
ilustres destinatários. 

Trata-se de uma obra de valor excepcional, a única 
realmente disponível no gênero, cujo conhecimento é de­
veras estimulante a todos que pertencem aes quadros da 
Força Aérea Brasileira e naturalmente aos que buscam 
inspiração nos feitos memoráveis de brasileiros idealis­
tas, realizadores e destemidos. 
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Apresentamos, em nossa capa, uma reprodução de 

um P-47 "Thunderbolt", do 1.~ Grupo de Aviação de Caça, 
em operação nos céwi da Itália, durante a 11 Guerra 
Mundial. Foto extraída da 2.' Edição do livro "História 
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deiro RR Nelson Freire Lavenere-Wanderley. 



NAVEGAÇÃO INERCIAL 

O princ1p1o da navegação por merc1a teve 
suas primeiras aplicações operacionais nos sub­
marinos nucleares. O avanço tecnológico dos úl­
timos anos permitiram, em seguida, uma tal mi­
niaturização das centra1s de cálculo que os últi­
mos modelos de aviões fabricados pela indústria 
americana são quase todos equipados com as 
plataformas inerciais. 

Assim, as aeronaves militares americanas, 
e depois as britânicas, voltaram-se, há alguns 
anos, para esta nova técnica, e os últimos 
Phantom, F-111, Corsair 11, Jaguar, S. Harrier, 
etc. já estão equipados com tais sistemas. 

A FAB acaba de penetrar no campo da 
navegação inercial, mercê da aquisição dos 
FSE e Cl30 equipados com tal sistema. 

Oue realmente representam os sistemas 
inerciais (INS) para o tripulante? 

COMPOSIÇÃO DOS INS (Inercial 
Navigation Systems) 

Ainda que a forma exterior de uma cen­
tral de inércia seja susceptível de evoluir enor­
memente, a título de exemplo, é possível par­
tir de um modelo básico atual para esclarecer, 
pouco a pouco, o mist8rio do sistema inercial. 

Cel Av LAURO NEY MENEZES 
(Pesquisa) 

Exteriormente a plataforma se assemelha 
a uma "central de proas e de definição de ver­
tical": uma plataforma suspensa por 3 ou 4 
eixos, nos quais estão fixados giroscópios. 

Esta central fornece informações de proa 
e de vertical, mas estas são, por assim dizer, 
informações secundárias. 

Incorporados ao lado dos giroscópios es­
tão os acelerômetros. Estes são, na realidade, 
os elementos básicos da central, porque cons~ 
tituem os sensores de partida para o cálculo 
da navegação inercial. O princípio é extrema­
mente simples: o acelerômetro mede a acele­
ração suportada sobre seu eixo sensível. Este 
valor é tratado por um computador que, por 

· duas integrações sucessivas, deduz a veloci­
dade após o trajeto percorrido pelo móvel so­
bre esse eixo, durante o tempo medido. Com 
a existência de três acelerômetros sobre um 
triedro trirretângulo é possível, unicamente pelo 
cálculo, encontrar a direcão e o valor do des­
locamento efetuado no ~spaço . . A solução da 
navegação seria, entretanto, extremamente sim­
ples se o móvel tivesse que se deslocar ape­
nas em um plano. Mas na realidade ele se 
move sobre a superfície de uma esfera que, 
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além disso, gira sobre ela mesma . E é aí, em 
relação a este globo em rotação, que é neces­
sário conhecer o deslocamento .. . 

A complexidade dos cálculos de navegação 
inercial consiste, por conseguinte, em relacio­
nar o triedro de referência, não ao espaço, mas 
ao globo terrestre em rotação . É imperioso no­
tar que isto é válido somente para as centrais 
de inércia destinadas aos móveis na atmosfera 
terrestre, porque as centrais dos engenhos ba­
lísticos, ou interplanetários atuais, não têm ne­
cessidade de plataforma estável. Estudos estão 
sendo realizados para adaptá-las aos aviões, 
aparecendo, em contrapartida, uma complicação 
do calculador, necessária para as transforma­
ções permanentes das coordenadas em mar­
cações terrestres . Esta adaptação só será vá­
lida se o aumento de peso proveniente do au­
mento de complexidade do calculador for am­
plamente compensado pela supressão da pla­
taforma giro-estabilizada. 

As centrais de inércia abordadas são, pois, 
com plataforma estável, o que explica a pre­
sença dos giroscópios. 

Esta estabilização consiste em manter per­
manentemente um dos eixos do triedro de re­
ferência paralelo à vertical local e um outro 
dirigido para o Norte geográfico . 

A central de inércia compõe-se, em gera l , 
de três partes : 

1 - A primeira, freqüentemente chamada 
"coração", é constituída pela plataforma nas 
quais estão fixados os acelerômetros, os. gi­
roscópios e os motores-pares de dependência . 

Utilizam-se em geral os acelerômetros apli­
cados a um eixo sensível, pois são os mais 
precisos . Assim, é preciso que exista um ace­
lerômetro sobre cada um desses três eixos . 
Os giroscópios têm ern geral um só eixo de 
liberdade e, assim mesmo, livres sobre somen­
te alguns minutos de arco; estes são os giros­
cópios do tipo flutuante , existindo, portanto, um 
em cada um dos três eixos. Enfim, os moto­
res-pares colocados sobre os eixos cardan têm 
por finalidade fazer precessionar os giroscópios, 
para manter a orientação com relação às refe­
rências terrestres. 

2- A segunda parte, constituída pelo "con­
junto de cálculo", em geral do tipo digital e 
que pode ser desassociado do conjunto. 

3 - A terceira parte compreende os "ór­
gãos de comando e de partida" e, eventualmen­
te, as "terminais" permitindo apresentar as in­
formações à tripulação. 

Qualquer equipamento atual do t ipo repe­
tidor esférico de atitude e de proa e indicador 
de navegaçãn polar pode ser utilizado para 
apresentar as diferentes informações oriundas 
do "coração" do calculador. 

FUNCIONAMENTO 

O funcionamento da central tem por tare­
fa principal assegurar permanentemente a boa 
orientação da plataformn. Sobre seus eixos são 
tomadas diretamente <:~s informações de proa 
e de vertical e medidos, pelos acelerômetros, 
os valores necessários ao cálculo das distâncias 
percorridas nas direções Norte-Sul e Este-Oeste. 

O calculador terá, então, dois papéis se­
parados: o cálculo da navegação e o cálculo 
dos parâmetros, permitindo permanentemente 
reorientar o tried ro sobi·e as referências locais. 

Esse segundo cálculo é o mais complexo . 
No decorrer do deslocamento ao redor do 

globo, os giroscópios conservam, com um des­
vio inferior a 1/1 O grau por hora, sua di reção 
calada na origem. Ora, a vertical do lugar de 
destino desajusta-se da do lugar de origem de 
um valor igual ao arco percorrido na superfí­
cie do globo; da mesma forma, o Norte geo­
gráfico gira em um valor correspondente à va­
riação da longitude . Enfim, durante a duração 
do t rajeto, a Terra girou. Assim, tendo cal­
culado o deslocamento, serão conhecidos to­
dos estes valores . Para realinhar plataforma 
é necessário, portanto, fazer precessionar os 
giroscópios (com a ajuda dos motores-pares) 
aplicando correntes proporcionais aos valores 
calculados . Esta operação dos acelerômetros 
sobre os gi roscópios através do calculador é 
chamada acoplagem de Schuller e é instantâ­
nea e permanente. O c:linhamento instantâneo 
da central sobre a vertical e o Norte locais é, 
portanto, função contínua do trajeto percorrido. 

A precisão da navegação e da pilotagem 
redundam, pois, sobre a precisão da vertical 
e da proa. 

É necessário reconhecer que, por concep­
ção, a central de inércia fornece os parâme­
tros de navegação sob a forma de incremen­
tos de latitude e de longitude. Conseqüente­
mente, se for necessário, como é de hábito 
nos aviões de combate, ter ínformacões de na­
vegação em coordenad.Js polares com relação 
a um objetivo afixado, será necessário acres-
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centar ao calculador uma função suplementar 
para efetuar esta transferência de coordenadas. 

ALINHAMENTO 

Foi visto como, a partir de uma pos1çao 
orientada na origem, manter permanentemente 
a platafrwma orientada a referências locais. Mas 
não foi ,_.isto, como uma central pode, sem in­
tervenção exterior, buscar no momento da par­
tida a direção da vertical e do Norte geográfi­
co. Esta operação constitui, para a central, a 
fase de alinhamento. 

No que concerne à recalagem na vertical, 
existem os acelerômetros sensíveis à atracão 
terrestre . Bastará criar uma ação sobre os a·ce­
lerômetros destinados à definição do plano ho­
rizontal para fazer processionar os giroscópios 
até que os acelerômetros não sintam mais ne­
nhuma aceleração. Neste momento estarão ori­
entados e o terceiro eixo será, pois, a vertical. 
Esta operação torna evidentemente necessária 
a rigorosa imobilidade da central. 

No que concerne à busca do Norte, a atra­
ção magnética utilizada nas centrais é muito 
imprecisa. É empregada a rotação terrestre, 
à qual é sensível o giroscópio destinado a ser 
orientado para o Norte. 

Como o foi para a definição da vertical, por 
oscilações decrescentes até ao zero, o Norte 
será encontrado. A operação de alinhamento é, 
infelizmente, relativamente longa e penosa . É 
necessário, com efeito, ter tempo para detectar 
a rotação terrestre e obter, pouco a pouco, a 
estabilizacão das oscilacões combinadas da ver­
tical e da· proa. Esta estabilização necessita um 
quarto de hora para obter uma precisão supe­
rior a alguns minutos de ângulo. A estes quin­
ze minutos devem ser acrescentados os cinco 
minutos necessários oara o aquecimento do co­
ração da central e indispensáveis para um fun­
cionamento correto dos giroscópios . A preci­
são da calagem inicial influirá diretamente na 
precisão da navegação, sendo mandatário pois 
executá-la . 

Operação igualmente penosa é a de con­
servar , durante estes vinte minutos, uma imo­
bilidade rigorosa do avião. Os acelerômetros 
são sensíveis a aceleracões de 0,0001 G, sendo 
preciso livrar o avião das vibrações que ultra­
passam este limite extremamente fraco . Enten­
de-se que a ação do vento, o funcionamento dos 
motores, o guarnecer do piloto, etc, atinge va­
lores cem vezes maiores do que aquele limite 

e são fatos que ocorrem durante a fase do 
ai i nhamento. Este inconveniente efetivamente 
retardou a utilizacão dos sistemas a inércia nos 
aviões de combate susceptíveis de decolagens 
imediatas. 

Certo número de métodos de alinhamento 
mais rápidos existem ou estão em estudo, che­
gando a obter precisões de alinhamento acei­
táveis, embora menos satisfatórias. Para esse 
fim já existem: 

- O giro de transferência, já conhecido 
porém pouco preciso. 

- Método de inserção, que consiste em 
alinhar o coração da central com uma referên­
cia fixa no exterior do avião e inseri-la no avião, 
no momento da decolagem em alerta. Este 
sistema necessita um funcionamento autonomo 
do "coração" durante n 1 ransferência. 

- O método de memorização, que consis­
te em conservar a informação de proa após um 
primeiro alinhamento e em utilizá-lo diretamen­
te após o aquecimento dos giroscópios, caso 
o avião não tenha sido deslocado de sua po­
sição no solo . 

- O método da "filtragem ótima" que con­
siste em decolar com uma calagem rápida, usan­
do a navegação memonzada durante os quinze 
primeiros minutos, para após compará-la às in­
formações de navegação de um Doppler, reca­
lando então a proa e corrigindo a navegação 
após estes quinze minutos. 

- O método da recalagem laser que in­
forma instantaneamente a um avião iluminado 
por um feixe laser su2. proa no momento da 
iluminação e que garante precisão de alguns 
minutos de arco . Este sistema cont inua em 
desenvolvimento. 

DESEMPENHO 

Em navegação, o esmero de desempenho 
obtido ao f inal da seqüênc ia de cálculos é, ao 
mesmo tempo, inversamente proporcional à dis­
tância percorr ida e ao tempo decorrido desde 
a últ ima reca lagem. Aceita-se, então, a pre­
cisão em percentage.n da distância percorrida 
(mi lhas marít imas por hora de vôo) . 

Para os aviões velozes de curta autonomia, 
a precisão, em percentagem da distância per­
corr ida, é. importante . As centrais de inércia 
atuais permitem precisiio em navegação iner­
c ial para 0,3 a 0,5% e de 0,2% em inercial 
acoplada com Doppler . Estes valores compa­
rados às atuações dos sistemas de navegação 
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clássicos, da ordem de 0,5 a 1%, denotam uma 
interessante vantagem Que, aliás, é ainda aper­
feiçoável. No que concf.rne à vertical, a van­
tagem é nitidamente superior, haja visto que 
de uma precisão da ordem de 30 minutos de 
arco de uma central clássica, sensível às ace­
lerações em balanceio, passamos a uma pre­
cisão melhor do que cinco minutos de arco, o 
que permitirá, em particular, resolver as im­
precisões na navegação radar a baixa altura. 

Enfim, é interessante notar que a precisão 
da central oscila ao redor de um valor médio 
de um modo sinusoidal no decorrer de um vôo. 
O período de oscilações é igual ao do pêndulo 
de Schuller, quer dizer, 84 minutos. Conseqüen­
temente, o erro de navegação será máximo nos 
21 e 63 minutos (21 x 3), após o alinhamento, 
e será mínimo nos 42 e 84 minutos após, sendo 
desejável, portanto, colocar a HSO - se pos· 
sível - na "janela" dos 42 ou 84 minutos após 
o alinhamento. Finalmente, é necessário en­
tender que a precisão da navegação e a da ver­
tical são intimamente ligadas e que, por exem­
plo, se a posição geográfica é incorreta em 
1 milha marítima, a vertical o será de um mi­
nuto de arco. 

UTILIZAÇÃO 

A introdução de uma central de inércia no 
sistema de armas de um avião de combate 
não transtornará radicalmente nem o painel de 
vôo nem a pilotagem, nem a realização da 
missão. Mas, afora a vantagem de possuir uma 
navegação mais precisa em todas as condições, 
algumas particularidades devem ser notadas: 

- Primeiramente, a interação do conjuga­
do pilotagem-navegação terá, como visto, uma 
importância bem maior no manuseio do siste­
ma de armas, qualquer que seja o método de 
emprego finalmente mantido. Todavia, é pos­
sível esperar progressos sensíveis nesta dire­
ção no decorrer dos anos futuros. 

Além disso, a central fornece diretamente 
uma proa verdadeira. A utilização das direções 
magnéticas parece, pois, destinada a desapa­
recer, passando seu uso para os casos de emer­
gência. 

Se os equipamentos atuais de apresenta­
ção de informações de pilotagem e de navega­
ção (f1ight displays) podem permanecer idên­
ticos aos já em uso, seria desperdício não uti­
lizar os incrementos de latitude e de longitude 

tirados do calculador para fazer movimentar um 
indicé<dor cartográfico no qual apareceriam si­
multaneamente a posição instantânea, a dire­
ção e a distância para o objetivo( ou um ponto 
intermediário), a rota a seguir e a rota seguida. 

Este sistema teria, além disso, a grande 
vantagem de facilitar ao máximo a recalagem 
em vôo, indispensável a uma precisão adequa­
da sobre o objetivo. É imprescindível notar que 
a informação de velocidade no solo (VS) estará 
disponível permanentemente e poderá então, 
além de sua apresentação visual ao piloto e/ou 
navegador, ser utilizada nos cálculos de bom­
bardeio. 

As vantagens operacionais são igualmente 
interessantes, porque o desaparecimento do 
Doppler e de seus inconvenientes (sobre o mar 
particularmente) assegura uma navegação to­
talmente desapercebida pelo inimigo. Aliás, 
este sistema inteiramente autônomo e indepen­
dente de qualquer infra-estrutura exterior per­
manece invulnerável às contramedidas. Além 
de tudo isso, os cálculos permanecem também 
precisos, qualquer que seja a atitude do avião, 
quer seja em manobréls de combate (dog fight), 
quer em LABS (low altitude bombing system). 
etc. 

O inconveniente de ter somente um equi­
pamento como origem das informações de pilo­
tagem e de navegação é atenuado pelo fato 
que, se não é possível, como no Boeing 747, 
possuir duas centrais c!e inércia em interação 
permanente, é sempre possível, em caso de 
pane eletrônica, utilizar as informações de ati­
tude e de proa na precisão oferecida por uma 
central clássica de pma e de vertical. 

No que concerne a preços, uma central 
comportando o calculador e seus órgãos de co­
mando, sem equipamento de visualização (a não 
ser longitude e latitude). tem atualmente um 
valor que varia em torno de 200 mil dólares, 
VE;riável com sua classe de precisão. Compa­
re-se este valor ao de uma central de proa e 
de vertical clássica (40 mil dólares) que é apro­
ximadamente o preço de um Doppler ou de um 
calculador de navegação clássica. 

A navegé<ção inercial parece, pois, destina­
da a um futuro certo. É preciso, apenas, que 
essas primeiras utilizações demonstrem sua efi­
cácia, que os progres:>os tecnológicos permitam 
melhoras acentuadas e confiabilidade elevada 
por preços razoáveis, pe-ra, então, acolher a inér­
cia a bordo dos aviões de combate de maneira 
generalizada. 
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SUPERIORIDADE AEREA 
:n 

Em 1968, um piloto cujo nome não foi di­
vulgado,da Marinha norte-americana, enviou uma 
carta à conhecida revista "Aviation Week and 
Space Technology", comentando e concluindo 
sobre os combate3 eéreos em que havia parti­
cipado no Vietname. Os aviões de combate, 
à época, na região eram os "F111 ", os "F8" 
Cruzador", os "F4" a os "Mig21" . De lá para 
cá, novos aviões foram projetados, construídos, 
testados e aperfeiçoados, estando em condições 
de vôo como os ''F14", "Fl5", "F16" e "F17" 
nos EE.UU. e "Mig23'' e "Mig25", ni'J Rússia. 

O oficial em questão começa por fazer co­
mentários sobre a política aeronáutica norte­
americana - sobre a qual nada temos a ver 
e muito menos opinar - interessando-nos tão 
somente as lições que ele tira, pois servem 
de meditação e ensinamento para todos quan­
tos têm interesse em superioridade aérea. 

Nossa intenção é, tão somente, de expor 
os fatos e não podemos aceitar qualquer polê­
mica em torno das opiniões manifestadas. Elas 
são: 

1.0 
- O papel defensivo do interceptador 

é quase completamente dissociado do papel de­
fensivo do caça tático. 

2.0 
- Parecia ao oficial em questão que 

o "LTV-F8-Cruzador", caça para superioridade 
aérea, era o avião n.o 1 para tal missão, em­
bora inferior, como interceptador, ao "F4" . Ele 
se lamentava que o "F8 ", não obstante estar 
em serviço desde 1958, não havia sido aperfe i­
çoado além do "F8U3". 

3.0 
- Dizia ele que a manutenção do 

"Mig21" era quase que limitada à mudança de 
pneus, cada 100 horas, enquanto que o "F8" 
exigia muitos homens-hora de trabalho, no mes­
mo período, embora isso nada tivesse a ver 
com o soberbo comportamento do avião no com­
bate, contra os Mig21 . Ele culpa a sofistica­
ção dos sistemas introduzidos nos intercepta-

Marechal-do-Ar R/R 
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dores, enquanto que os caças não necessitam 
de tal grau de sofisticação. À época havia ne­
cessidade de manter r.o solo essas aeronaves 
interceptadoras em virtude das panes nesses 
sistemas. E isso causava também carga no con­
vés dos navios-aeródromos. Um p e q 1:1 e no 
caça poderia realizar um grande número das 
missões confiadas <::os interceptadores e, ao 
mesmo tempo, não dar trabalho excessivo ao 
pessoal da manutenção. 

4.0 
- O conceito de ter uma tripulação de 

dois homens nos caçae não é válido porque os 
caças necessitam de muito menos equipamen­
to de bordo do que um interceptador. Um se­
gundo piloto, no caça, aumenta o seu peso e 
é muito melhor trocá-lc por armamento e com­
bustível. Na guerra convencional, como no Viet­
name. a missão principal era a detecção. De­
tecção por ~ocalização via radares de procura, 
localizados fora do avião não era boa solução, 
por falta de boas comunicações ou por uma 
possível indisponibilidade de tais comunicações. 

5.0 
- A falta de boas comunicações pode 

ser causada por vários fatores, incluindo: 

excesso de cargs de armamento; 
poucas freqüências; 
possível falta total de comunicações con­
seqüente a perturbações de interferência 
ou pane no ~ádio; 
atrasos inaceitáveis na coordenacão ou na 
transmissão de informes vitais; • 
possível falta de comunicações em virtude 
de preocupação com mísseis atirados con­
tra a formação de aviões ; 
incapacidade do sistema de alarme de 
identificar qual aeronave está sendo ata­
cada . 

6.0 
- Os radares de procura, não raro, dão 

informes nos quais detectam o inimigo, esti· 
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mam seu poder e tixam ~ ua posição. Entretanto, 
a falta de uma f irme e objetiva doutrina teria 
sido o fator número um para os sucessos even~ 
tuais dos "MIG". 

7.0 
- " MIG21" " (23)" é um alvo bem pe­

queno no ar. Ele não produz fumaça. Pode ser 
escond ido no so lo e isso torna a detecção mais 
difícil. 

8.0 
- Nossas ôeronaves são alvos muito 

maiores e, por isso, mais fáce is de serem de­
tectados . 

9.0 
- Em conseqüência , é fáci l compreen­

der que se o in imigu pode perm anecer escon­
dido a uma distânc ia que não pode ser detec­
tado e, se ele t em condições tát icas e elemen­
to de surpresa, pode lutar em boas condições 
de vencer. 

10.0 
- Uma firme e objetiva doutrina é 

de capital importância no engajamento com o 
inimigo . Ent ret anto, a missão do caça para su­
perioridad e aérea começa com a detecção do 
inimigo. Tal caça deve, sobretudo, ser capaz 
de infligir uma taxa el evada de derrubadas ao 
inimigo. O medo de ser morto é o n.o 1 dos 
el ementos de contenção do inimigo . 

11.0 
- Se po( outro lado o inimigo t em 

a capacidade e a habilidade de desengajar quan­
do quiser, para retornar ao combate quando 
achar que as condições lhe são mais favoráveis, 
ele não tem razão para preocupar-se. 

12.0 
- Aviões i1~imigos dirigindo-se para 

o combate aéreo, a fim de derrubar o caça na 
melhor situação; a análise da situação revela 
que um bom caça para a superioridade aérea 
deve apresentar: 

aceleração máxima disponível a 375 nós ou 
menos; 
uma aceleração elevada, mantida sem que 
a aeronave perca a velocidade; 
aceleração elevada, pois isso é a exigên­
cia fundamental r.ão só para livrar-se do 
inimigo corno chegar perto dele, no caso 
em que ele queira fugir; 
é vi ta l que o(s ) mot or(es) devem atender 
prontamente; 
a · desaceleração por meio de f reios aero­
dinâmicos e potência ráp ida; 
célula bem resistente; 
"V" máxima superior em 2,0 milhas náu­
ticas indicadas à do avião; 
"V" mínima inferior a 100 nós (velocidade 
indicada), enquanto permanecer com o quei­
mador posterior funcionando; 

limite da aceleração de trabalho de 7,5 g 
ou mais; 

a aeronave respondendo bem aos coman­
dos dos controles; isso inclui a taxa ele­
vada de tunô e urn leme de direção mui to 
eficiente; 

dois mísseis de asas; 

metralhadora. 50 com uma elevada taxa 
de tiro e um bem sistema de visares ; 

excelente v isibi l idade, especialmente par::J 
a retaguarda ; 

pequenas dimensões ; 

exi gência de pouco tempo para uma boa 
manutenção; 

disponibilidade de um sistema para o re­
abastecimento em vôo; 

tanques de combustíveis largáveis em vôo; 
a comando do piloto; 

caract erística de monopl ace . 

13.0 
- Ele nãa precisa: 

fumaça; 

ser um alvo de grandes proporções; 

- ter um sistema sofisticado de armamento; 

ter mísseis corr.andados pelo radar; 

ter um estabi I izador a sustentação nega­
tiva; 

ser biplace; 

ter dois motores . 

Assim, um caça para superioridade aérea 
deve ser pequeno, leve e t er uma alta taxa 
empuxo-peso . Poderá te r um radar s imples. A 
asa deve te r sustentação de valores elevados, 
mas também deve apresentar boas performan­
ces com baixas velocidades , conservando sua 
capacidade de manec:bilidade a altas velocida­
des. 

Essas ponderações têm muito valor para 
os engenheiros encarregados dos projetos de 
caça, pois resultam óa grande experiência de 
um piloto em combate no Vietname. 
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A moderna 
Medicina de Aviação 
da Força Aérea Brasileira 

ROBERTO C. DA MOTTA TEIXEIRA - Maj Med Aer 
Instrutor-Chefe de Fisiologiê. de Vôo do Centro de 
Especialização de Saúde da Aeronáutica . 

INTRODUÇÃO 

A primeira atribuição do médico é preve­
nir a ocorrência de danos, acidentes ou mo· 
léstias, em relação aos pacientes que dele de­
pendem. Se falha nesta missão, passa então 
para a sua segunda atribuição que é o trata­
mento dos danos já ocorridos. Como terceira 
e última fase, temos a recuperação, a reabili­
tação e a reintegração do paciente no meio 
em que vive. 

A Medicina Militar, pelas peculiaridades da 
coletividade a que atende, é, primordialmente, 
preventiva. 

A passagem para a fase curativa tem re-

flexos profundos . e graves no desenrolar de 
uma ação militar. Assim sendo, não devem 
ser poupados esforços no sentido de tomar to­
das as medidas possíveis destinadas a manter 
o militar saudável , de corpo e de espírito, e 
fisiologicamente apto para o desempenho efi· 
ciente das missões que lhe forem atr ibuídas . 

A Força Aérea Brasilei ra está modern izan· 
do o seu material aéreo. Aeronaves convencio­
nais a pistão e hélice estão sendo substitu ídas 
por turbo-hélices e jatos. A aviação de caça 
está deixando de ser infra-sônica parf) passar 
a ser supersônica. O teto máximo de operação 
elevou-se bastante acima do nível do mar. 
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Essas mudanças no desempenho das aero­
naves trazem consigo importantes repercussões 
sobre o organismo dos tripulantes. Cabe à Me­
dicina de Aviacã:J estudar a maneira de afastar 
ou atenuar essa3 repercussões, prevenindo a 
ocorrência de efeitos nocivos. 

CONSIDERAÇõES GERAIS 

A modernização e o aperfeiçoamento do 
material aéreo provocam uma série de proble­
mas de ordem fisiopatológica para o aeronave­
gante. 

As maiores ve locidade alcançadas, o vôo 
em altas cotas, as acelerações, a pressuriza­
ção, o ruído, as vibrações, a temperatura e as 
radiações exigem que o aeronavegante dispo­
nha de um equipamento especializado comple­
xo e possua treinamento suficiente para usá-lo 
a contento. 

À medida que o automatismo diminu i a 
atuação do homem sob~e a aeronave e o vôo 
em si, aumentam as reações orgânicas às agres­
sões ou "stresses" que esse vôo acarreta. Em 
conseqüência, cada vez mais há necessidade 
de conhecimento e treinamento no campo da 
fisiopato logia de vôo. 

Esta af irmação é a constatação do que se 
verifica nos países chamados desenvolvidos, 
possuidores de uma aviação militar moderna e 
ef iciente, e que cada vez mais desenvolvem o 
estudo, a pesquisa e a instrução no campo da 
Medicina Aeroespacial. 

GENERALIDADES 

A fim de fazer face aos problemas fisio­
lógicos decorrentes do vôo nas modernas aero­
naves mi li tares, o aeronavegante necessita : 

Conhecer os problemas, através da instru­
ção; tomar contato com estes problemas em 
condições simuladas e controladas, o mais pró­
ximo possível da realidade; aprender a supor­
tá-los, atenuá-los ou evitá-los através do dou­
trinamento e treinamento; dispor de equipa­
mento espec ializado de apoio; ser treinado no 
uso deste equipamento. 

O treinamento fisiológ ico em cond ições si­
muladas pode ser rea l izado com eficiência por 
meio de: 

Câmara hipobárica ; s imu lador de ejeção; 
cadei ra rotatória; equipamento para treinamento 
de visão noturna; centrífuga. 

ATRIBUIÇõES DO MÉDICO DE AVIAÇÃO 
(Médico de Esquadrão) 

a - Seleção e manutenção em perfeitas con­
dições de saúde física e mental do pes­
soa l aeronavegante sob sua responsabi I i­
dade, com especial or ientação para a ati ­
vidade aérea. 

b Exercício da medicina curativa em rela­
ção a todo o pessoal aeronavegante que 
lhe está afeto, na sua especialidade , e 
encam inhamento e acompanhamento dos 
casos or ientados para outra área médica. 

c - Exercício da medicina preventiva em to­
dos os seus ramos em relacão à coletivi -
dade que apóia. · 

d - Exercício da atividade de Instrução, Ensino 
e Pesquisa, no can1po da Medicina Aero­
espacial. 

e - Administração da Organização ou Setor 
que lhe pertence funcionalmente, dentro 
das di retrizes do Servico de Saúde da For­
ça Aérea do qual faz parte. 

Para tanto, além de médico, possu idor de 
uma especialidade ao entrar para a Força Aérea 
Bras ileira, o Médico de Aviação deverá ter co­
nhecimentos teóricos e práticos de : 

Fisiologia de Vôo e Espacial; Otorrinolarin­
gologia Aplicada à Aviação; Oftalmologia Apl i­
cada à Aviação; Psiqu iatria e Psicologia Apl ica­
das à Aviacão; Medicina Preventiva e Saúde 
Publica; Medicina do Trabalho e Industrial Ap li­
cada à Aviação; Medicina Aplicada à Educação 
Física e ao Espórte; Organização, Doutr ina e 
Regulamento do Serviço de Saúde da Força 
Aérea; Administração Aplicada às Organizações 
de Saúde da Força Aérea; Serviço de Saúde 
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da Força Aérea em Campanha, incluindo Guerra 
Química, Biológica e Atôm ica, além de Evacua­
cão Aeromédica; Sobrevivênc ia na Selva, no 
Mar, no Deserto e na Neve; Investigação de 
Acidentes de Aviação; Chefia e Liderança; Téc­
nicas de Plataforma e Exposição Oral; Arma­
mento Individual e Tiro . 

Esses conhecimentos são adquiridos atra­
vés de Curso Especial izado (Curso de Medicina 
Aeroespacial), para Oficiais Médicos ingressan­
tes no Serviço Ativo da Força Aérea . 

Além disso, deverá ter afetividade pela 
atividade aérea , interessando-se pelo bem-estar 
e moral dos demais militares de sua Unidade . 

Deverá participar espontaneamente da prá­
tica de esportes, viagens e comemorações que 
envolvam a Unidade em que serve. 
Finalmente, o Médico de Aviação deverá ter em 
mente que não é um indivíduo isolado e inde­
pendente, mantendo sempre estre ito contato 
com os escalões superiores do Serviço de Saú­
de responsáveis pela sua orientação técnico­
profissional, aperfeiçoamento e fornecimento de 
meios para cumprir a sua missão . 

0 MÉDICO DE AVIAÇÃO NA 
FORÇA AÉREA BRASILEIRA 

Ao tornar realidade o vôo a motor de en­
genhos mais pesados que o ar, Santos-Dumont , 
em 1906, criou também campo para uma nova, 
profunda e extensa especialidade médica: a Me­
dicina de Aviacão. Uma vez que essa espe­
cialidade não e~a. como ainda não é até hoje, 
ensinada no currículo das Faculdades de Me­
dicina, exceto na França e na Espanha, houve 
necessidade de serem criados centros e cursos 
para estudo e ensino da Medicina de Aviação . 
A Forca Aérea Brasileira, criada em 1941, com 
a fusio das aviações Naval e Militar, começou, 
pois, o exercício da Medicina de Aviação a 
parti r de médicos do Exército, da Marinha e 
do Departamento de Aviação Civil . O primeiro 
documento referente à Medicina de Aviação no 
Brasil encontra-se publicado no Boletim do Exér­
cito número 242, de 5 de julho de 1919, como 
"Instruções sobre aptidão física para o ser­
vico de Aviacão Militar". 

· O Boleti ~ do Exército de 15 de agosto de 
1927 publica as primeiras Instruções de Saúde 
para a Arma de Aviação. 

Em 1931, funciona no Galeão, na Escola 
de Aviação Naval, o primeiro curso de Medi-

c i na Aeronáutica. 
Em 1934 funciona o primeiro Curso de Me­

dicina Aeronáutica da Aviação Militar, com ins­
trutores médicos da Aviação Naval . 

Em 1935 é aprovado o programa do Curso 
de Medicina Aeronáutica do Exército . 

Em 1941 é criado o Quadro de Saúde da 
Aeronáutica. 

Em 1942 o Diário Oficial de 14 de julho pu­
blica Instruções para o recrutamento de mé­
dicos para a Aeronáutica, à base de especiali­
dades. 

Em 23 de outubro do mesmo ano é orga­
nizado o Curso Especial de Saúde da Aeronáu­
tica, no Hospital de Aeronáutica dos Afonsos, 
ao mesmo tempo em que é criado o Serviço de 
Saúde da Aeronáutica. 

Ern 1943 diploma-se em medicina de avia­
. ção, nos Estados Unidos da AmériCa do Norte, 

a primeira turma de médicos brasile.iros da FAB. 
O desenvolvimento da aviação, necessitan­

do o acompanhamento paralelo da Medicina de 
Aviação, fez com que vs currículos do Curso 
Especial de Saúde fossem aumentados e aper­
feiçoados, até que, após funcionar, desde 1942, 
em dependências d,J Hospita l de Aeronáutica 
dos Afonsos, da Diretoria de Saúde e do Hos­
pital Central da Aeronáutica , o então Curso de 
Especialização e Adaptação do Serviço de Saú­
de da Aeronáutica foi instalado já como Centro 
de Especia l ização de Saúde , a partir de julho 
de 1972, no prédio do pavilhão de aulas da an­
tiga Academia da Força Aérea , no Campo dos 
Afonsos, onde se encontra atualmente . 

MISSÃO DO CESA 

O Centro de Especialização de Saúde tem 
como missão: 

- Ministrar instrucão nas áreas científica 
militar e técnico:especializada, objetivand~ 
a preparação dos médicos, farmacêuticos 
e dentistas selecionados por concurso , 
para desempenho das funcões de Oficial 
da Ativa dos Quadros de Oficiais do Ser­
viço de Saúde da Aeronáutica. 

2 - Desenvolver a pesquisa no campo da Me­
dicina Aeroespacial . 

3 - Proceder · o treinamento, em fisiologia de 
vôo, de pesso!::ll aeronavegante da FAB em 
todos os níveis . 

4 - Formar e doutrinar os médicos destinados 
aos Esquadrões Operacionais da FAB . 
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5 - Padronizar, atualizar e assessorar as ati-
-. vidades dos Médicos de Esquadrão, nos 

procedimentos técnicos de Medicina Aero­
espacial, servindo também como órgão de 
consulta. 

O CESA já formou, no Campo dos Afonsos, 
81 Primeiros-Tenentes-Médicos, no ano de 1973, 
e 71, no ano de 1974. 

Ao contrário do que acontece em vários 
outros países, no Brasil, todos os Oficiais-Mé­
dicos do Serviço de Saúde da Força Aérea Bra­
sileira são diplomados em Medicina de Avia­
ção, através do Curso de Medicina Aeroespa­
cial, onde são obrigatoriamente matriculados 
após aprovação no concurso para ingresso na 
Aeronáutica. 

• Na realidade, apenas os que vão servir nas 
Unidades Aéreas, como Médico de Esquadrão, 
é que exercerão verdadeiramente a Medicina 
de Aviação. Estes seriam o correspondente ao 
"Flight Surgeon" da Força Aérea Norte-Ameri­
cana. Estuda-se atualmente a ativacão de um 
grau mais avançado na especialização em Me­
dicina de Aviação dos Médicos da Força Aérea 
Brasileira, através de um Curso Avancado de 
Medicina Aeroespaêial, destinado especifica­
mente aos médicos que irão servir nas Unida­
des Aéreas. 

A MEDICINA DE AVIACÃO BRASILEIRA 
EM RELAÇÃO ÀS AMERICAS 

Realizou-se em Quito, Equador, em dezem­
bro de 1974, a reunião do I Comitê MEDFAA, ao 
qual a Força Aérea Brasileira se fez represen­
tar pelo Coronel-Médico Dr. Miguel Balvé e 
Major-Médico Dr. Roberto C. da Motta Teixeira, 
respectivamente Diretor e Assistente do Cen­
tro de Especialização de Saúde da Aeronáutica. 

O trabalho apresentâdo pela Delegação Bra­
sileira, sob o título "Requisitos do treinamento 
fisiológico para aeronavegantes militares nos 
países latino-americanos" recebeu aprovação 
unânime de todas as demais delegações pre­
sentes, representàndo os Estados Unidos da 
América, Equador, Argentina, Venezuela, Bolí­
via, Paraguai, Colômbia, Nicarágua e República 
Dominicana. 

Nas conclusões finais da Reunião, foi reco­
mendado oficialmente aos países-membros do 
Comitê: 

a - Considerar o treinamento fisiológico 
das tripulações militares das aeronaves de alta 

Roberto C. da Motta Teixeira. Maj Med Aer---

Delegação Brasi/ei~a ao I Comitê MEDFAA - Quito,. 
Cel Med Baluéve Maj Med Roberto. 

performance, como um item de prioridade em 
segurança de vôo. 

b - Realizar a preparação e o treinamento 
fisiológico das tripulações militares, de acordo 
com a padronização apresentada no trabalho da 
Delegação do Brasil. 

Como complementação foram solicitadas, 
ao Ministério da Aeronáutica, e concedidas qua­
tro vagas para o Curso de Medicina Aeroespa­
cial do Centro de Especialização de Saúde, a 
ser realizado em 1975, correspondentes a dois 
oficiais-médicos paraguaios, um boliviano e um 
equatoriano, o que demonstra a projeção inter­
nacional alcançada pelo CESA e em particular 
pela Medicina de Aviação Brasileira em geral. 

PROGRAMA DE INSTRUÇÃO DE FISIOLOGIA 
DE VôO NA FORÇA AÉREA BRASILEIRA 
PARA 1976 

- Antecedentes: 

Com a finalidade de fazer face aos requi­
sitos fisiológicos impostos ao aeronavegante 
pela moderna aviação militar, o Serviço de Saú­
de da Força Aérea Brasileira elaborou um Pro­
grama de Instrução de Fisiologia de Vôo a ser 
ativado em 1976. 

Este programa complementa, amplia e subs­
titui o Programa de Instrução de Fisiologia de 
Vôo, atualmente em execução. 
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- Considerações: 

Dada a impossibilidade de ser ministrada 
instrução de mesmo nível em todos os -Esqua­
drões de Vôo pela diferença de recursos de 
instrução em cada local, foi adotada a prática 
de cursos de doutrinamento do aeronavegante 
em Centros de pesquisa médica bem equipa­
dos para essa atividade. 

Esta solução será concretizada através do 
Centro de Especialização de Saúde, o que está 
de acordo com os Regulamentos da Diretoria 
de Saúde da Aeronáutica e do CESA. 

- Desenvolvimento: 

a - O CESA dará instrucão em nível básico 
de Medicina de Aviâção a todos os Ofi­
ciais-Médicos ingressantes no Serviço Ati­
vo da FAB, através do Curso de Medi­
cina Aeroespacial. 

b - O CESA preparará os Oficiais-Médicos, a 
serem classificados ou transferidos para 
os Esquadrões de Vôo, em função de Mé­
dicos de Esquadrão, através de um Curso 
Avançado de Medicina Aeroespacial. 

Este preparo inciUira a instrução teó­
rica e prática, instrução em câmara de 
baixa pressão, cadeira rotatória, centrífu­
ga e simulador de ejeção, fornecimento 
de manuais, aposti las, ajudas de instrução 
e meios de avaliação. 

Estes Médicos de Esquadrão darão 
instrução teórica de Fisiologia de Vôo ~os 
aeronavegantes de seus Esquadrões . 

No caso especial da Academia da For­
ça Aérea que possui Câmara de Baixa 
Pressão moderna e ampla, além da ins­
trução teórica, os Cadetes e Instrutores 
de Vôo da Academia receberão instrucão 
prática de Câmara na própria AFA, minis­
trada pelos Médicos de Esquadrão nela 
classificados . 

c - O CESA realizará periodicamente cursos 
de doutrinamento e atualização em Fisio­
logia de Vôo, destinados aos aeronavegan­
tes classificados em Esquadrões de Vôo . 

Estes cursos completarão, com novi­
dades teóricas e treinamento prático de 
câmara, centrífuga, cadeira rotatória, sala 
de visão noturna , etc., a instrução teórica 
ministrada pelo Médico de Esquadrão nos 
Esquadrões. 

Interior da Câmara hipobárica para 20 homens, durante instrução, na USAF. 
,-~-~~~rn-----~ 
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Câmara hipobárica para 20 homens - modelo semelhante 
ao que está. sendo adquirido para o CESA. 

d - Serão desenvolvidos a pesquisa e o es­
tudo no campo da Medicina Aeroespacial, 
de acordo com a programação prévia que 
atenda às necessidades de desenvolvimen­
to da Aeronáutica Bras i I eira. 

PROVIDÊNCIAS TOMADAS 

Em janeiro deste ano, estevê nos EE.UU. o 
Diretor do CESA, designado pelo Ministro da 
Aeronáutica para assessorar a Comissão Aero­
náutica Brasileira nos aspectos técnicos da aqui­
sição da Câmara Hipobárica, simulador de eje­
ção e equipamento para treinamento de visão 
noturna, para realiz::~ção de treinamento fisioló­
gico das tripulações de combate da FAB, pelo 
CESA. A missão foi cumprida e aguardamos a 
aquisição desse material, com entrega previs­
ta para 12 a 18 meses após a compra. 

CONCLUSÃO 

Parece não haver dúvida de que o vôo nas 
modernas aeronaves militares submete o 
aeronavegante a vários "stresses" fisioló­
gicos mais ou menos intensos. 
Para enfrentar com êxito esses "stresses ", 
as tripulações militares necessitam ser ins-

truídas e treinadas no solo, em condições 
de maior controle, segurança e economia. 
Um programa de Treinamento Fisiológico 
necessita de um mínimo de equipamento 
especializado e pessoal qualificado para 
esse equipamento. 
Para treinar fisiologicamente tripulações 
que voam jatos militares de alta performan­
ce, um mínimo de equipamento especiali­
zado incluirá: 

a - Câmara Hipobárica para 20 homens; 
b - Simulador de Ejeção; 
c - Cadeira Rotatória; 
d - Equipamento para treinamento de Vi­

são Noturna; 
e - Centrífuga. 

É aconselhável que o programa de Treina­
mento Fisiológico seja ativado antes da en­
trada em operação das modernas aerona­
ves militares construídas no País ou adqui­
ridas de nações com Forças Aéreas mais 
desenvolvidas. 
Não há dúvida que a falta de um programa 
de Treinamento Fi.:::iológico eficaz influi ne­
gativamente na eficiência operacional das 
tripulações da moderna aviação militar. 
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---------- ---------------------A FAB RECEBE NOVO C-91--

TRASLADO DO C-91 - 2506 

Lembro-me perfe itamente. Dia 
27 de dezembro 74, sexta-feira , 
fazíamos o vôo, " Ponte Aérea 
Brasília", e, sentado na confor­
tável cabina de comando do 
C-91, transmitia aos companhei-
ros todo o meu regozijo, ante­
gozando momentos que teria na 
fazenda, pois entraria de férias 
segunda-feira dia 30. Ao apro­
ximarmo-nos da posição "DIVI­
SA", recebi a ordem de, após 
o pouso, procurar o Cmt do 2.0

/ 

2.0 GT, e qual não foi minha sur­
presa ao saber que embarcaria 
dia 4 de janeiro para a Inglater­
ra. No trajeto Galeão-Leblon, fi­
quei a imaginar como daria a 
notícia aos meus filhos, à minha 
esposa. Tínhamos fe ito tantos 
planos. . . piscina, cavalo, es­
porte. . . Estávamos vivendo no 
Rio o calor a pleno, com tem­
peratura rondando os 40°C. As 
praias repletas, as roupas leves, 
o suor, o nosso AMADO PAíS 
TROPICAL. 

Chegamos na Inglaterra, com 
temperatura em torno de ooc. 
Permanecemos em Manchester, 
sede da HAWKER SIDDELEY. 
Fizemos a "Ground School" e, 
enquanto aguardávamos a en­
trega do C-91 2506, pudemos 
constatar, para orgulho da FAB, 
o trabalho brilhante, dedicado, 
gigante, daquele pequeno grupo 
de CONFIA EM HS 748. Todas 
as noites de sono perdidas, to­
dos os esforços gastos, todos 
os problemas famiHares passa­
dos para plano secundário se-

JORGE DA SILVA - Maj Av 

1' 

... 
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Dia do Recebimento do 2506. Pátio da Fábrica 1-iawker 
Manchester - Inglaterra. 

Aviatiôn 

rão recompensados pelo senti­
mento do dever cumprido. Te­
mos certeza absoluta da feliz es­
colha daquela equipe. 

Experimentamos os uniformes 
da FAB, de sobrevivência no 
gelo, confessamos céticos. pois 
não conhecíamos frio. para bota 
impermeável forrada com pele 
de carneiro. macacão de vôo 
forrado de lã, casaco de couro 
forrado de pele de carneiro, 
toca de lã cobrindo a cabeça e 
pescoço, óculos para neve, ca­
checol. luva de pele. 

Ao fazermos nossos vôos de 
instrução, começamos nossas 
despedidas, e sentimos que dei­
xaríamos muitas saudades. Não 
mais nos esqueceremos daque­
la senhora idosa e gorda que 
servia o "CHÁ". a corrigir deli­
cadamente nossa pronúncia do 
inglês-americano. 

No dia 24 de dezembro, Man-

chester ficou para trás. A FAB 
possuía mais uma aeronave em 
vôo . Falávamos com o COMT A. 
estávamos subindo os parale­
los, começávamos então a gran­
de viagem. Voávamos dentro 

das nuvens. O boletim meteo­
rológico era absolutamente cer­
to. Encontrávamos ventos de 60 
a 1 00 nós. usávamos todos os 
recursos para mantermo-nos in­
fcrmados das condições de !<E­
FLAVIK-ISLANDIA - nosso pri­
meiro pouso. Havíamos recebi­
do uma carga grande de conhe­
cimentos; tínhamos plena con­
fiança uns nos outros. Estáva­
mos ansiosos pelo desconheci­
do; ao encontrarmos condições 
de vôo v isual, deslumbramos o 
branco, era o gelo, a neve. 

Fomos vetorados pelo radar 
que nos trouxe até o toque na 
pista . Seria melhor dizer na neve. 
Corria um vento forte e ras­
teiro e durante a final o con­
trole nos alertava sobre as con­
diçõe5 de freagem. Após o pou­
so, parecia que estávamos fre­
ando. A aeronave fica macia e 
o controle é bem difícil. Para­
mos e aguardamos o "Siga-me". 
pois naquele momento reinicia­
va uma temperatura de neve. 
Ao cortar as turbinas relaxamos, 
pois havíamos passado quase 
duas horas a controlar uma ra­
chadurc na janela de visão do 
co-piloto. 
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Passamos três dias em I<E­
FLAVIK. O avião que trouxe a 
janela sobressalente, pousado 
ao nosso lado, não podia abrir 
a porta do porão de carga, em 
virtude da tempestade de neve 
e da intensidade do vento. Fi­
zemos a troca da janela , com 
o avião todo estaqueado, cal­
ços t ipo armadilha de urso . 
Usávamos todo o equ ipamento 
possível (aquecedores espe- . 
ciais , GPU , bancadas e uma v ia­
tura parecida com carro de bom­
beiro, só que lança uma subs­
tância aquecida, na base de ál­
cool, para evitar o congelamen­
to) . Apareceram panes "Fan­
tasmas" , todas provenientes do 
frio e gelo. Decolamos de KE­
FLAVIK em direção a Sondes­
tron (Groenlândia). Por sorte, 
boa parte do trecho sobre o 
platô da Groenlândia foi visual 
e encontramos um posto avan­
çado de radar americano, bem 
no meio daquele mundo branco 
de gelo. Era tão grande a an­
tena que dava retorno ao nosso 
radar. 

Sondestron é uma base ame­
rica!1a, implantada no fundo de 
um f iorde. Procedimento muito 
especial para ~escida e decola­
gem. A temperatura era 32°C 
e o soldado que nos atendeu 
estava com o bigode e a barba 
congeladas. Ao descermos do 
avião sentimos muita dificulda­
de em respirar e andar. Logo, 
até nossos cílios tinham peque­
nas pedras de gelo . Lá estava 
em plena Groenlândia, num pá­
tio coberto pela neve , uma ae­
ronave que continha bem gran­
de "Forca Aérea Bras ileira" . A 
Base Americana é uma verda­
deira cidade encravada no fior­
de. Hotel muito confortável, ca­
feteria, clube, mercado e um 
terminal aéreo de uma funcio­
nalidade e beleza que nos sur­
preendeu . Lembrava-me das re­
comendações e brincadeiras no 
Rio. "Cuidado ao visitar um 

Keflavik Ai r Force Base - EE.UU. - Islândia. Equipamento de solo: Fonte de 
Força; Fonte de aquecimento com mangueiras; à direita, lançador de álcool 

para banho no avião. 

iglu; os esquimós são muito 
prestativos . Vocês vão ter que 
aceitar." 

Gastávamos quase t rês horas 
de trabalho no chão para fazer 
o avião voar. Aquecer interior, 
porão, motor, descongelar a be­
quilha. 

Vcamos de Sondestron para 
FROBISHER (ILHAS DE BAFFIN) 
e aí pagamos todos os nossos 
pecados . Sim , acredito que to­
dos nós do " 2506" já temos um 
lugar garantido no céu. Ao pou­
sarmos, encontramos no dia 
uma temperatura com compo­
nente de vento, de -60°C. Gas­
tamos o dia todo tentando fa­
zer o av1ao voar. Bem o dia 
não é muito grande nesta épo­
ca, clareava pelas 10:30 horas 
local e escurecia pelas 16:00 ho­
ras. O sol corre de lado, para­
lelo ao horizonte . Não podía­
mos comer nossos lanches, pois 
estavam congelados. Os plás­
ticos dos envelopes de roupa 

quebravam como se fossem vi­
dro . Nossas mãos e pés doíam 
muito, apesar de toda a prote" 
ção, e a única parte do corpo 
exposta, o nariz , ficava enrege­
lado. Tivemos que retornar após 
a decolagem, pois a bequilha 
estava congelada e não reco­
lhia . Conseguimos finalmente 
prosseguir o vôo já à noite. 
Não tínhamos alternativa. Não 
havia apoio suficiente de equi­
pamento de solo. Um único mo­
tel no vilarejo congelado: 37 dó­
lares por pessoa a diária e 17 
dólares um bife. 

Na etapa FROBISHER Goose­
bay, novas experiências, novos 
ensinamentos; a temperatura do 
ar exterior aproximou-se bastan­
te da temperatura do ponto . de 
congelamento do combustível 
no tanque. O piloto automático 
ficou " preguiçoso", tornou-se 
deficiente. Foi um alívio após 
o pouso em Goose-bay, base 
americana. Todo o apoio. Nesc 
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tivéssemos na verde UNO. Ao 
pousarmos em MIAMI. já está­
vamos de 7.0 A e uma brisa sua­
ve anunciava que estávamos 
bem próximos dos nossos. 

S. Juan a duzentas milhas e 
então . desde que saímos de 
Manchester, pela primeira vez 
voaríamos sem ser controlados 
pelo radar. 

Piarco, ZANDERIS e por fim, 
depois de um mês completo, fa­
lamos no bom português, "Cen­
tro Belém, pela primeira vez o 

FAB 2506". Tocamos o solo pá­
trio. Brasil, como nós te ama­
mos! 

Keflavik - Islândia - AFB - Nevasca. 

Belém, Brasília, não víamos a 
hora do pouso no Galeão. Foi 
rápido, cortamos as turbinas . 
Estava ali a nossa garça, inteiri­
nha, linda, pronta para alçar vôo. 
Lá estavam eles, nossos filhos, 
nossas esposas, nossos compa­
nheiros, nossas vidas. 

ta noite, estávamos tão exaus­
tos que nem pensamos em jan­
tar. Estávamos vibrando, havía­
mos comecado a descer os pa­
ralelos. NÓssa chegada em St. 
Huber foi cheia de emoção. 
Caía uma tempestade de neve, 
e não conseguimos pousar no 
primeiro procedimento I. L. S . 
Àpós arremetida, executamos 
um segundo, quando a muito 
custo conseguimos pousar . 

No dia seguinte, nova surpre­
sa nos esperava. Após a deco­
lagem de St. Huber, voávamos 
a 135 nós de velocidade indi­
cada e cruzávamos 12 500 pés 
de altitude, quando o avião en­
trou em perda de sustentação, 
pelo acúmulo de gelo na estru­
tura. Tivemos de mudar todo 
nosso plano de vôo . Guarda­
mos mais uma experiência vi­
vida. 

Passamos por Washington e 
nossa alegria veio como uma 

explosão; ao sairmos do vôo por 
instrumentos, o céu foi limpan­
do, o litoral surgiu como se es-

Foi duro, mas nós fomos ca­
pazes . 

Major Jorge da Silva, em Sondestron Air Force Base, na Groenlândia. 
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~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~e~bro da Delegação do Brasil ã OACI 

O novo sistema de 
aproximação e pouso 
por instrumentos d~ 
OACI 

OS ANTECEDENTES 

O fim desta década verá o nascimento de 
um novo sistema não-visual de aproximação e 
pouso que substituirá, com vantagem, o ILS. 

- Perdão, protestará o Leitor, isto mais 
parece uma "profecia-de-ano-novo". E fora de 
tempo ... ! _ 

Não, diremos nós, não é profecia. E 
apenas uma projeção ao futuro! (O que afinal 
talvez não seja lá tão diferente). 

Mas, vamos aos fatos. 
Para fora do âmbito da OACI, tudo come­

çou quando, por recomendação da 7: Conferên­
cia de Navegação Aérea '', em 1972, um pro­
grama de desenvolvimento de um novo siste­
ma de aproximação c pouso por instrumentos 
foi aprovado, emitiram-se seus "requisitos ope­
racionais" (especificações gerais) e um convi­
te aos Estados interessados que submetessem 
propostas . 

O SISTE~A 
Os requisitos operacionais pretendem co­

brir não só as necessidades atuais da aviação, 
como as que se podem prever para os próxi­
mos vinte ou trinta ano&. Estabelecem, entre 
outras coisas, que o novu sistema deve ser ca­
paz de prover guiagem de precisão para apro­
ximação, pouso e arremetida, independente de 
visibilidade e teto, -.sem restrições de terreno 
ou construcões. A faix:I de freqüência de ope­
racões não' é determinada, mas as propostas 
ap~esentadas se fixam em uns poucos CHz. 

• Conferências de Navegação Aérea são reuniões perió­
dicas de caráter mundial, nas quais Delegados dos 
Estados-membros da OACI discutem problemas téc­
nicos da aviação civil internacional· e recomendam 
soluções. 

Cinco países canclrdataram-se a desenvol­
ver o sistema: Austrália. Alemanha Ocidental, 
Estados Unidos, França e Reino Unido . De acor­
do com a cronologia <::stabelecida, deverão apre­
sentar uma descrição detalhada, especificações 
técnicas e estimativas d~ custos de seus siste­
mas, até meados de 1975, para que um deles 
seja selecionado em reunrão de que participem 
técnicos de todo o mundo. Prevê-se para 1977 
a adoção final, pela OACI, das normas e provi­
sões relativas ao equipamento de terra e de 
bordo. 

DESTINO DO ILS 

A dúvida vem natu~almente: 
- Sendo assim, c. ILS acaba por essa épo­

ca, não? 
- Não. Tem sido amplamente reconheci­

do que os atuais ILS 8 c•s que ainda estão sen­
do instalados terão uma longa vida útil pela 
frente. Foi decidido assegurar-lhes o reconhe­
cimento na condição atual, pelo menos até 1.0 

de janeiro de 1985. 
No meio tempo entre a padronização do 

novo sistema e o abawlono do ILS, os dois co­
existirão · em muitos aeroportos. Não há como 
fugir disso. Operacionalmente haverá a vanta­
gem de se compararem desempenho e tolerân­
cias, tomando por base o ILS, é claro, já bas­
tante conhecido. 

AS PROPOSTAS 

Hoje já se fez avaliação preliminar dos 
cinco sistemas que escao sendo desenvolvidos. 

A Austrália apresenta o INTERSCAN (time 
INTERval SCANning). operando na faixa de 5,00 
- 5,25 G Hz. O sfstema provê guia de preci­
são para aproximação, arremetida, arredonda­
mento, corrida de p::>üs,; e de decolagem . Ba­
sicamente, do solo emitem-se dois feixes de 
sinais em varredura, um para azimute, outro 
para elevação . A posição angular é derivada 
do tempo entre a recepção pela aeronave, do 
fEixe na "ida" e na "volta" da varredura. 
A distância é medida usando técnica cOnven­
cional DME, mas na faixa acima mencionada. 

Já o equipamento que está sendo desenvol­
vido no Reino Unido é baseado em técnica 
Doppler, ou seja, tira partido do fato que um 
desvio de freqüência é experimentado nos si­
nais recebidos quando há movimento relativo 
transmissor-receptor. Entre outros parâmetros, 
esse desvio é proporcional ao ângulo formado 
entre a direção do movimento e a de chegada 
dos sinais. No caso presente, o deslocamento 
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do avrao em relaçáu 20 transmissor é inapro­
veitável para o que se quer. Obtém-se um mo­
vimento virtual do transmissor, no solo, por 
comutação da energia RF, em seqüência, apl i­
cada a uma série de elementos dispostos li­
nearmente. O processo presta-se então, aqui, 
a medidas angulares, azimute e elevação . As 
distâncias são medidas também através de téc­
nicas DME. Como o australiano, o sistema 
opera na faixa 5,00- 5,25 G Hz e, talvez, adi­
cionalmente use a de 15,4 - 15,7 G Hz para 
guiagem no arredondamento. 

A França apresenta-se com um sistema pou­
co convencional, aparerrtemente dentro de uma 
filosofia de integrar funções de controle de trá­
fego com as de aproximação e pouso. Trocan­
do em miúdos, haveria dois enlaces de inter­
câmbio de dados (reportes, instruções, pedidos, 
etc.), um ar-solo, outro solo-ar . Os sinais tra­
fegados no enlace ar-solo servem não só aos 
propósitos de comunic;'lções, como também na 
recepção no solo, determina-se a direção de 
onde vêm, por técnica Doppler ou interferome­
tria . Todos os cálculos são feitos no solo e os 
resultados transmitidos à aeronave, através do 
enlace solo-ar. As distâncias são medidas tam­
bém por técnica DME, utilizando sinais selecio­
nados, trafegados nos dois enlaces . As faixas 
de freqüência são 1 ,56 - 1 ,63 G Hz para o en­
lace solo-ar (para ser compatível com outros 
projetos franceses de transmissão de dados 
para aeronaves em rota) e 5,00 - 5,25 G Hz 
para o outro. 

A Alemanha Ocidental está desenvolvendo 
um sistema baseado no atual DME (960- 1 215 
M Hz). É o chamado DLS (DME - Based Lan­
ding System), no qual as interrogações são me­
didas na estacão terre&tre em relacão aos ân­
gulos com que são recebidas e os. resultados 
são transmitidos à aeronave juntamente com 
as respostas do DME . Pelos métodos existen­
tes de utilização do DME, cada aeronave sepa­
ra suas respostas ·· das correspondentes às de­
mais aeronaves. 

Os Estados Unidos estão desenvolvendo 
quatro sistemas simultaneamente: dois utilizan­
do técnicas de varredura de feixe (como a Aus­
trália) e dois, técnicas Doppler (como o Reino 
Unido) para as medidas angulares. Em todos 
as distâncias são medidas por técnicas DME e 
as faixas de freqüência Eâo 5,00 - 5,25 G Hz . 
Mas ainda há dúvidas quanto à possibilidade 
de acomodar o requisito de guiagem no arredon­
damento, nessa faixa; outra dúvida é a conve­
niência de medir a distância nessas freqüên-

c ias " versus" a de se adotar uma versão rev i­
sada do atual DME . A seleção de um dentre 
esses sistemas, a ser proposto dentro do cro­
nograma da OACI, vam sendo feita através de 
um elaborado processo ele decisão. 

CONJECTURAS 

É muito prematuro palpite sobre qual dos 
candidatos será selecionado pela OACI, porém 
é certo que os Estados Unidos serão fortíssimo 
concorrente . Além da reconhecida competên­
cia no ramo, lançaram-se na competição com 
quatro grupo de indústrias que incluem gigan­
tes do porte da Bendix, Texas lnstruments, 
Coll ins, ITT, Thomson-CSF, Marconi do Canadá 
e outras . 

A partir de certo ponto, a FAA (Federal 
Aviat ion Administratiun). que gerencia o pro­
jeto, adotou a política de "portas abertas " . Uma 
discussão pública, da qual participaram opera­
dores, indústrias , forças armadas e até repre­
sentantes dos países cr.ncorrentes, estabeleceu­
se em torno da adocáo final de uma das técni­
cas, "feixe" ou "Doppk:-" . Atraiu-se a colabo­
ração dos competidores: uma técnica usada pela 
Austrália em seu projeto, codificação no tempo, 
foi avaliada e adotada pelos americanos em 
substituição à que pretendiam anteriorm~nte, 
codificação em freqüência. O projeto conta com 
a assessoria de renomados especialistas fran­
ceses e ingleses. 

Quando o Comitê de Assessores, em de­
zembro de 1974, resolveu recomendar a técni­
ca de varredura de feixe ao Comitê Executivo 
(FAA, NASA, Depto. dos Transportes e Depto. 
de Defesa), os debates finais foram assistidos 
por "observadores" especialmente convidados. 
Da América do Sul compareceu a Argentina. 

O pensamento que primeiro ocorre é que 
os Estados Unidos não só estão querendo asse­
gurar tecnicamente a vitória do projeto ot imi­
zado que vierem a apresentar à OACI, como 
também estão querendo. por todos os meios, 
assegurar a aceitação imernacional desta vitó­
ria. E é de se supor que, no mesmo sentido, 
estejam dispostos a oferecer alguma parceria 
na produção dos equipamentos, aos países com­
petidores e a outros industrialmente influentes. 

Assim sendo, parece-nos que o Brasil pen­
sa em reivindicar para si também alguma par­
ticipação . Afinal representamos uma parcela 
do mercado, que embora pequeno pode ser am­
pliado como decorrência da própria participa­
ção, com lucros e vantagens para todos . 
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Não obstante, qu::tlquer iniciativa agora se­
ria prematura. Poré1n há que acompanhar os 
acontecimentos, com vistas a desenvolver rei­
vindicações ou propostds pragmáticas, aceitá­
veis, que atendam interesses mútuos. 

OS (ATUAIS) MLS 

O leitor terá notado que sempre tem sido 
feita referência a um "novo sistema de preci­
são ... " sem nunca chamá-lo de MLS, como às 
vezes tem sido feito em algumas publicações. 

É de propósito. Tem-se tido sempre a in­
tenção de desvinculá-lo de outras já disponí­
veis no mercado, operando também em micro­
ondas e que em geral se tem chamado de MLS, 

"Microwave Landing Sy8tem" 
Temos notícia da existência de diversos 

desses equipamentos, qü<: vêm sendo utilizados 
em missões específicas de natureza civil ou 
militar. Entretanto s-3o ~istemas "domésticos". 
que não preenchem :1s requisitos operacionais 
para o "novo sistema da OACI" e, tanto quanto 
se possa prever, serão com ele in.::ompatíveis. 

Mesmo assim, certa confusão tem às vezes 
sido feita, sendo difícil àe saber até que ponto 
de boa-fé. 

O que é preciso ficar bem claro é que o 
novo sistema de aproximação e pouso por ins­
trumentos a ser padronizado pela OACI está em 
gestação e não será adotado antes do fim desta 
década. 

Um esporte romântico 

LONDRES (BNS) Um número cada vez 
maior de pessoas, mUito envolvidas na vida 
e no trabalho, procura um passatempo de "fuga" 
para suas horas de lazer. 

Alguns pensam ter encontrado o esporte 
perfeito -o vôo em planador. No azul do céu, 
voam sozinhos e silenciosos, à procura das 
colunas térmicas que snem da terra e os leva­
rão ainda mais alto e mais longe. 

O vôo em planador é o máximo em auto­
confiança, um esporte limpo e nada perigbso, 
algo mais romântico do que pilotar um avião 
leve que depende da pr0pulsão mecânica. É um 

esporte disputado com es asas e desafia a pró­
pria imaginação do homem. 

Embora menos caro que o avião a motor, 
os planadores são ainda muito caros para que 
a maioria dos 10 mil membros da Associação 
Britânica de Planeio i.enha seu próprio aparelho. 
Grande parte pertence aos · clubes, cujos mem­
bros têm que esperar sua vez para mais uma 
volta. 

Muitos dos planadores sobem ao ar puxa­
dos por um guincho ou corda de rebocar presa 
a um avião leve, mas alguns possuem pequenos 
motores usados apenas para dar a partida ou 
encontrar as colunas térmicas. 

O preço de 3 libras a hora não é tão caro 
para alguns "darem uma volta" e depois ficarem 
viciados pelo resto da vida. Na Grã-Bretanha 

um certificado de vôo custa 100 I i bras este ri i­
nas, contra as 400 libras necessárias para uma 
licença de piloto de avião leve motorizado. 

O vôo em planador é geralmente praticado 
no verão, mas quem rllO(élr pertÇ> de um dos 100 
clubes espalhados pela Grã-Bretanha poderá ver 
um leve e silencioso "pássaro" delineado con­
tra o céu em qualquer dia claro de inverno. 

Com o aumento do número de planadores, 
cresce também o elemento competiÇão. As pro­
vas são geralmente em forma de rotas estabe­
lecidas, onde o tempo é o fator vital, e variam 
em escala de nacionais a internacionais. Mas 
agora surgiu uma nova forma, destinada ao pilo­
to menos experiente. 

Nela, ele próprio P.3tabelece o tempo e ga­
nha pontos pela habilid::ide de chegar ao local 
determinado na hora declarada. Os planadores 
podem ser transportados de uma competição 
para outra, pois, dobrando-se suas asas, cabem 
em um reboque especial que pode ser puxado 
por um carro. Isto ;1ão é difícil, porque os pla­
nadores são propositalmente construídos com 
materiais leves, e são fáceis de manipular no 
solo. 

O vôo em planador cresce em popularidade. 
Como a navegação a vela, o .álpinismo e outros 
esportes individuais, é o homem desafiando a 
natureza - silenciosa e eficientemente retiran­
do o melhor que ela oferece para conseguir o 
máximo de si mesmo. 
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~ · NOSSO CLUBE-------------------------------------------------------------

O Deputado Frederico , Trotta falou em nome de seus pares. Ao fundo o Presi· 
dente e o Vice-Presidente do Clube. 

CLUBE DE AERONÁUTICA, 
Benemérito do 
Estado da Guanabara 

Em Sessão Solene realizada 
no Salão Azul do Clube de Aero­
náutica na noite de 6 de março, 
foi entregue o Diploma corres­
pondente ao título de Benemé­
rito do Estado da Guanabara ou­
torgado a esta entidade de clas­
se peia Assembléia Legislativa. 

O Deputado General Frederico 
Trotta, em nome de seus pares, 
antes de passar às mãos do Ma­
jor-Brigadeiro RR Francisco Ba­
chá ,, axpressivo Diploma, pro­
nuncmu discurso de improviso, 

ressaltando o meritório desemr 
penhu do Clube de Aeronáutica 

no quadro da comunidade guana­
barina. Em resposta, o Presiden­
te do Clube manifestou-se com 
as segwntes palavras: 

"Em nome do Clube de Aero­
náutrca, temos a honra de agra­
decer à Assembléia Legislativa 
a outorga do título de "Benemé­
rito do Estado da Guanabara" 
feita à nossa querida associação 
de classe. Não nos cabe julgar, 
em toda a sua extensão, o grau 
de generosidade que acompa­
nhou naquela ilustre Casa a pro­
posição de autoria do infatigável 
Deputado G e n e r a I Frederico 
Trotta. É verdade meridiana, po­
rém, que, partindo a iniciativa 
dessa invulgar personalidade de­
tentora de 40 anos de vida pú­
blico-pulítica e de 56 anos de 
assinalados serviços à Nação, 
teriam os nobres S e n h o r e s 
Deputados a natural simpatia 
pela aprovação do referido pro­
jeto. Afinal, que fez realmente o 
Clube de Aeronáutica para me­
recer tamanha distinção? Difícil, 
na veràade, é para nós, dirigen­
tes desta Entidade, apresentar 
uma resposta satisfatória. Fo­
mos testE:munhas, é certo, de 
que este Clube nunca desmere­
ceu o lema que constitui a base 
da sua própria idealização: "Es­
tima e Solidariedade". A prática 
desse objetivo não ficou também 
limitada às reuniões sociais rea­
lizadas na sede desta Agremia­
ção. A estima pelos brasileiros 
idealistas, competentes e patrio­
tas, extravasou sempre os muros 



do nosso Clube e a solidarieda­
de dos nossos associados acom­
panhou invariavelmente as · ini­
ciativas endereçadas ao aprimo­
ramento político, econômico, 
psico-socíal e militar deste País. 
Em momentos críticos da vida 
nacional, esta Associação, irma­
nada às suas congêneres da Ma­
rinha e do Exército, tomou as 
atitudes compatíveis com as le­
gítimas aspirações do povo bra­
sileiro. Tudo isso é verdade, mas 
assim mesmo foi com grande 
emoção que recebemos a notícia 
da outorga do título agora entre­
gue soienemente nesta noite, 
exatamente neste Salão, teste­
munhi! de acontecimentos mar­
cantes do Clube de Aeronáutica. 

Na pessoa do Deputado Gene­
ral Frederico Trotta, desejamos 
mam festa r o nosso apreço à As-
sembléi~ Legislativa do Estado 
da Gwmabara que, através de 
sua fecunda existência, em tan-

. tos exaustivos labores se empe­
nhou, tudo em benefício da cau­
sa p ú b I i c a. Reconhecemos o 
quanto é afanosa e difícil a mis­
são do político, sobretudo num 
Estado da importância como 
este, sujeito às ressonâncias de 

fatos ocorridos nos mais distan­
tes rincões deste País de dimen­
sões ca11t mentais, vivendo uma 
etapa decisiva de sua vida, ca­
racteí'izáda pela transformação 
de estruturas, com vistas ao ina­
diávei desenvolvimento nacio-
nal. ' 

Felizmente, sempre contamos, 

na classe política, com homens 
da envergadura do Deputado Ge­
neral Frederico Trotta, cujas vir­
tudes e cujas realizações, onde 
avultan·1 obras de inestimável 
valor cultural, honrariam as Ca­
sas Legislativas dos países mais 
adiantados do mundo. Gracas 
a homens assim vai o Brásil 
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O Deputado Frederico Trotta quando entregava ao Brigadeiro Bachá o Diploma 
conferido ao Clulie de Aeronáutica. 

vencendo todos os percalços e 
hoje em dia ninguém mais du­
vida de que alcançaremos uma 
posição relevante num futuro 
próximo, capaz de proporcionar 
ao povo de nossa Pátria nos dias 
porvindouros, enfim, a paz so­
cial e o bem-estar que de fato 
merece. 

Se o Clube de Aeronáutica 
sempre esteve atento ao cum­
primento de seu lema tradicio­
nal, a outorga do título de "Be­
nemérito do Estado da Guana­
bara", conferida pela Assem­
bléia Legislativa, aumenta sen­
sivelmente a nossa vigilância na 
prática ainda mais efetiva e es­
pontânea da "Estima e Sol ida­
riedade''. 

a nossa gratidão às autoridades 
civis e militares e a todos quan­
tos aqU! v1eram com suas pres­
tigiosas presenças trazer maior 
realce e distinção a esta noite 
tão significativa para o nosso 
Clube'. 

Depois de haver pronunciado 
o seu discurso, o Brigadeiro Ba­
chá fez entrega ao Deputado Ge­
neral Frederico Trotta da Meda­
lha do Mérito instituída pelo 
Clube de Aeronáutica. A seguir 
os pr6&entes foram recepciona-
dos nn varanda do Salão Azul, 
onde um coquetel-" buffet" en­
sejou o prolongámento da con­
fraternizacão entre os associa­
dos do Clube e os ilustres mem­
bros d;:. Assembléia Legislativa 
do antigo Estado da Guanabara. 
A report2gem da REVISTA AERO­
NAUTICA colheu várias fotos 
duraní.e a solenidade e a reunião 
festiva, conforme os nossos lei­
tores podem apreciar nestas pá­
ginas. 

Renovamos, por isso, os nos­
sos agradecimentos ao distinto 
Deputado G e n e r a I Frederico 
Trotta, a todos os seus ilustres 
pares, e manifestamos, também, O coquetel-buffet transcorreu muito animado, vendo-se o Maj Brig Corrêa e 

Sra., além de outros oficiais acompanhados de suas esposas. 
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DIA DA AVIAÇÃO DE CAÇA 

Com a presença do Ministro 
da Aeronáutica, Tenente-Briga­
deiro Joelmir Campos de Arari­
pe Macedo, e do Comandante­
Geral <lo Ar, Tenente-Brigadei­
ro Délio Jardim de Matos, o 1.0 

Grupo de Aviação de Caça co­
memorou, dia 22 de abril, o 30.0 

anivt:rsário de sua atuação no 
último Conflito Mundial. 

Durante a solenidade, que 
contou com a presença dos ve­
teranos do 1.0 Grupo de Caça 
que atuaram na 11 Guerra Mun­
dial, o Ministro Araripe ofertou 
uma placa de prata como home­
nagem da Força Aérea Brasilei­
ra aos bravos companheiros que 
tiveram participação direta na 
Campanha da Itália. 

A placa foi entre~ue ao Bri­
gadeiro RR Oswaldo Pamplona 
Pinte, na época Subcomandante 
do Grupo . 

Aviões F-5 e Mirage sobre­
voaram a Base durante a ceri­
mônia, não se realizando a tra­
dicional demonstração aérea em 
virtude das obras que estão sen­
do efetuadas na pista. 

Em todas as Unidades da FAB 
foi lida a Ordem-do-Dia do Mi­
nistre, que abaixo transcreve­
mos: 

"Esta data festiva da Força 
Aérea Brasileira, m u i to mais 
que. úm encontro de congraça­
mento, representa a reafirmação 
de um ideal de liberdade, pelo 
qual brasileiros lutaram e mor­
reram. 

As ações do 1.0 Grupo de 
Caça. nos céus da ltál ia, o he­
roísmo de seus integrantes, que 
o passado nos conta, são . pági­
nas gloriosas da história de nos­
sa Forca Aérea e um testemu­
nho de. nossa fé nos valores da 
Democracia. 

Para a Força Aérea que nas­
cia, c impacto da Guerra foi de 
vital importância na montagem 
de nossas formulações doutri­
nárias . Os exemplos de empre­
go efetivo da arma aérea em 
operações isoladas reformula­
ram conceitos e realçaram nos­
sa missão constitucional. 

As Guerras começam muito 

antes do que os I ivros nos con­
tam. Os que se julgam a salvo, 
os complacentes, os que anali­
sam os fatos isoladamente no 
tempo foram e serão inevital­
velmente surpreendidos . "O ini­
migo é senhor da sua vontade" 
e esperar dele é depender dele. 

Se ontem foi preciso que o 
inimigo chegasse às nossas cos­
tas para que conhecêssemos a 

· sua bandeira, hoje sabemos o 
seu nome, já barramos a sua 
ofensiva dentro de nossas fron­
teiras e não "permitiremos que 
ele se reorganize apoiado na li· 
berdade que nos pretende to­
mar.' 

Que o Dia 22 de Abril de 1945, 
ápice de uma campanha cujo va­
lor não se esquece, simbolize, 
cada vez ma~s. o nosso compro­
misso com· a Pátria, cuja hon­
ra, integridade e instituições, 
cada um de nós, no fulgor da 
juventude, jurou defender com 
o sacrifício da própria vida. 

Que o exemplo desses bra­
vos seja o orgulho de todos nós 
e a certeza da eterna ai iança." 
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30? Aniversário de ingresso na FAB 

Em comemoração ao 30.0 ani­
versário de ingresso no 1.0 ano 
da então Escola de Aeronáutica 
no legendário Campo dos Afon­
sos, e ao som do Hino dos Avia­
dores, velhos amigos se encon­
traram no Clube de Aeronáutica, 
no dia 15 de março, para um 
Almoço de Confraternização pre­
cedido de coquetel. 

Companheiros que não se 

viam desde a mocidade viveram 
momentos de grande emoção e 
alegria, entrecortados de triste­
za pela recordação dos compa­
nheiros que já se foram para 
sempre. 

Na q u a I i d a d e de convi­
dados especiais compareceram 
Mrs. Modesta Carney, a primei­
ra mulher que lecionou inglês 
naquela tradicional Escola, cuja 
primeira turma, à qual tanto se 

afeicoou, foi exatamente a de 
194S; e. o jornalis'ta Diretor do 
Jornal de Vitória - Espírito 
Santo, Djalma Juarez Maga­
lhães, que fez ampla cobertura 
jornalística e fotográfica do 
evento. 

Na oportunidade, o Cel Elael , 
Diretor Social do Clube de Ae­
ronáutica e pertencente àquela 
mesma turma, destacou o sig­
nificadu da data . O Cel Perez 



Coronéis: Mascarenhas, Mazelli, Arison. Elael e Duarte 

concluiu pelo saldo positivo ao 
fazer uma prestação de contas 
do investimento que a Nação 
fez com a turma, ao mesmo 
tempo que p r e s t o u justa ho­
menagem à memória dos com-

panheiros q u e decolaram e 
n ã o aterraram. Finalmente, 
Mrs. Carney, após a chamada 
geral dos cadetes do 1 .0 ano de 
1945, reafirmou sua inabalável 
fé no grande destino reservado 

ao Brasil. 

A Revista Aeronáutica publi­
ca nesta reportagem algumas 
fotos colhidas durante a simpá­
tica reunião de congraçamento. 

Coronel Perez, Mrs. Carney {Professora de Inglês), Coronéis Bezerra e Mascarenhas. 



BOEING OFERECE ALMOÇO 
A JORNALISTAS 

Tendo como ponto de encon­
tro a Churrascaria Parque Re­
creio, os jornalistas de turismo 

e av1açáo encontraram-se para 
um almoço o f e r e c i d o pela 
Boeing à Diretoria da Associa­
ção Brasileira dos Jornalistas 
Especializados em Turismo 
(ABRJ.!JET). 

Continuamos 
descobrindo petróleo. 

mas temos um pedido 
a lhe fazer: 

combata o desperdício o PETROBRAS 

Na foto, além do principal ho­
menageado, Jornalista Fernando 
Hupel de Oliveira, Presidente da 
ABRAJET, aparecem conhecidas 
personalidades do meio jornalís­
tico e o Diretor desta Revista. 
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Com a inauguração de parte do Metrô de 
S. Paulo, uma coisa íicou patente, a inadequada 
equação financeira atual para construir e man­
ter o sistema de transportes coletivos . Com as 
atuais canalizações de dinheiro, será muito difí­
cil fazer, em amplitude e rapidez desejável, 'o 
Metrô de S. Paulo, do Rio ou de qualquer outra 
zona metropolitana. 

Para construção e operação dos transportes 
coletivos, apenas duas equações clássicas são 
consideradas: a primeira é o Metrô receber 
verbas estaduais, federais e municipais, para 
a sua construção; e a operação do sistema seria 
feita por uma empi esa estatal, normalmente 
deficitária. Isto sign1fica que o usuario pagaria 
parte do preço da passagem, enquanto o Estado 
pagaria o restante, que surgisse em forma de 
deficit. 

Este tipo de equação tem-se revelado com­
pletamente inadequado com o decorrer dos 
tempos; inicialmente o material é novo e bem 
dimensionado para o serviço, depois começam 
os problemas. A inflação e os planos de con­
tenção de despesa consomem uma parcela sem­
pre crescente das d·Jtaç6es orçamentárias. Por 
outro lado, a empresa que transporta um passa­
geiro por um preço rr.enor do que el? paga 
procura transportar cada vez menos passageiros, 
para diminuir o seu prejuízo. Sob esta doutrina 
são suprimidos veículos, cortados ramais e até 
desmontados sistemas ir.teiros de transportes. 

Outra forma de satisfazer a equação finan­
ceira é conseguir empréstimos para construir 
o sistema e o usuário pagar o custo real. Apa­
rentemente este .sistcrna é o mais lógico e mais 
fácil, pois o dinheiro disponível para emprésti­
mos é muito mais abundante do que o dinheiro 
de verbas públicas. O único grande problema que 
surge à aplicação dessa e:quação simplista é que 
o usuário, na maioria de classes mal-assalaria­
das, não pode arcar com um custo elevado da 
passagem. Aqueles que mais devem usar o 
transporte coletivo são residentes em zonas 
suburbanas distantes, em virtude da correspon­
dência dos seus salários com os custos mais 
modestos das moradi<1S. 

É claro que o usuário do transporte é quem 
deve pagar o seu funcionamento: seria injusto 
pensar de outra forma. Mas cabe aqui uma 
pergunta: Quem é o usuário do Metrô ou de 
qualquer sistema de transportes coletivos? 

- É aquele que viaja nos trens? Nos bon­
des? Nas barcas? 

A simples vi.são dos transportes coletivos 
de uma cidade mostra que quando os trans-

Uma nova 
Equação Financeira 
para os 
Transportes Coletivos 

Ten Cel RR ALDO ALVIM DE REZENDE CHAVES 

portes funcionam toda a cidade funciona; fun­
cionam o comércio, a indústria, as repartições, 
os colégios, etc. Entretanto, quando os trans­
portes coletivos não funcionam ou funcionam 
mal, todas as demais atividades da cidade vão 
funcionar mal, ou melhor o custo operacional da 
cidade e de todas as suas atividades será mais 
elevado. Então, a cidade que possua um bom 
sistema de transportescoletivos é toda usuária 
do mesmo; todos têm lucro quando ele funciona 
e todos têm prejuízo quando ele não funciona 
ou funciona mal. A conclusão disso é evidente: 

- O usuário de um sistema de transportes 
coletivos não é somente aquele que viaja, seja 
no trem, nas barcas, nos ônibus ou em qualquer 
condução coletiva e sirn todos os moradores, 
comeYciantes, industriais, empresas e governos. 
Portanto, não é justo que somente aquele que 
viaja pague; todos que se estão beneficiando 
e lucrando com o sistema devem também 
pagá-lo. 

Como poderia ser feito este pagamento? 
Há. várias soluções; uma .delas seria descontar 
na fonte, dos salários, dos vencimentos, ou dos 
ganhos de qualquer espécie, de todas as pessoas 
físicas e jurídicas que operam naquela áreá 
metropolitana, uma porcentagem para o fundo 
do transporte coletivo; digamos 1 ou 2 por 
cento. Também os governos municipais, esta­
duais ou federal pagariam uma taxa sobre o 
total arrecadado naquela região, que utilizasse 
o sistema de transporte coletivo. 

Naturalmente que seria bom para a adminis­
tração do Metrô, ou de qualquer outro sistema 
ae transporte coletivo, receber uma gorda sorna 
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compulsoriamente em seus cofres. Isto entre­
tanto apresentaria vários problemas; no início 
tudo daria certo, mas depois o superpoderoso 
sistema passaria a não funcionar, por má admi­
nistração, deficits transferidos de outros siste­
mas, empreguismos, etc. Assim, em um futuro 
próximo, estaríamos pagando o desconto com­
pulsório e tendo ainda de pagar e nos valer de 
outro sistema de transporte para podermos 
viajar. Estaríamos, ass1m, na mesma situação 
dos freqüentadores de restaurantes onde a gor­
geta, por lei; é obrigatória, mas, se não dermos 
também outra por fora, não seremos bem aten­
didos e se insistimos em voltar somos "esque­
cidos", na mesa, pelo ç;arção. 

Para que não caíssemos neste rodamoinho, 
o fundo de transportes ser ia gerido por um órgão 
central que pagaria 3S empresas de transporte 
pelo número de assentos ou disponibilidade de 
passageiro-quilômetro q~1e ela colocasse à dis­
posiçãÔ do público. E3te sistema exigiria vá­
ri os estudos e sistemas de fiscalização e con­
trole, mas, em suas lmhas básicas, seria mais 
justo e adequado para G transporte de massa 
de uma grande metróp0le. Com este sistema 
não somente o Metrô teria suas passagens 
pagas a um custo re:otl, mas também os trens 
suburbanos, as barcas e até mesmo os ônibus 
de empresas particulares que exploram o ser­
viço .público de transportes coletivos. 

Sendo um sistema integral de transportes, 
ele sempre procuraria atingir a eficiência e eco­
nomia, sem se preocupar em realizar esta ou 
aquela obra monumental, que muitas vezes ex­
prime mais um capricho de um prefeito, ou 
o interesse de um grupo, do que as necessida­
des e realidades econômicas. Assim, se fosse 
provado que seria mais econômico a volta de 
certas linhas de bondes ou a transformacão da 
Rede Ferroviária do Gránde Rio num Metrô de 
superfície, correndo os trilhos até a Praça XV 

e daí, pelo Aterro, até Botafogo, ou, ainda, a cria­
ção de novas linhas de barcas, isto seria plane­
jado e executado. 

Na Alemanha, em Hamburgo, já foi feita 
uma experiência semelhante embora com certos 
parâmetros e critérios diversos. Lá, o usuário 
compra um bilhete mensal que dá direito ao 
uso de qualquer transporte urbano. Existe um 
órgão central que controla financeiramente o · 
sistema e subcontrata os servicos com os de­
mais sistemas de transportes, inclusive o Me­
trô e as empresas particuiares de ônibus. Se­
gundo seus idealizadores, não houve coacão 
para que as empresas particulares aceitassem 
este sistema, mas todas estão satisfeitas com 
o novo método. Não fo: c.m abolidas totalmente 
as passagens, que são vendidas a quem não 
possui o passe mensal. Este sistema pode ser 
considerado um sistema de transição, para o 
que propomos. 

A aplicação desta n0va equação financeira, 
para os transportes coletivos de uma cidade, 
desencadearia uma série de outras vantagens. 
Como o custo do tra:1sporte urbano é cada vez 
mais caro, principalmePte sensível para as pes­
soas de baixo salário, a solução que procuram 
é morar perto do mercado de trabalho. Assim, 
a procura de terrenos, casas e apartamentos, 
nas zonas centrais e bairros próximos, aumenta 
caqa vez mais, aumentando conseqüentemente 
o preço desses imóveis. Surgem então os mi­
cro-apartamentos, para a classe média, enquan­
to para muitos o recurso é residir em cabeças­
de-porco, ou casas-de-cômodos, e até mesmo 
em favelas, que cada vez crescem mais. Entre­
tanto, se todos pagassem o mesmo percentual, 
seria aberta a possibilidade de se construírem 
bairros proletários nos arredores da cidade. 
Isto seria um dos processos para se reduzir 
também a deterioração das cidades que cada 
dia se agrava mais. · 

BOEING 747 COM 
31 PASSAGEIROS 

temente a instalação de 32 pol­
tronas nu andar superior dos 
Boeing 747. 

A nova saída de emergência 
do andar superior e a instalação 
das 32 poltronas é opção para 
os 747 SP de passageiros, 747 
"Combi" e os 747 C convertidos 
de mistos, passageiro-carga, 
para passageiro somente. 

·r-·-

NO ANDAR SUPERIOR 

A Administracão Federal de 
Aviaçao (FAA) ·aprovou recen-

Os Boeing 747 inicialmente 
transportavam 8 passageiros no 
andar superior. Posteriormente 
foram aprovados 16 passageiros, 
tendo sidofeitos melhoramentos 
visando aos passageiros fuman­
tes. • 

As companhias de aviação po­
derã:J modificar os 747 já rece­
bidos, para a nova configuração. 
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Acrescente em sua agenda: 
EMB·IIOE Bandeirante Executivo. 

10:00 horas - RIO: Reunião para decidir a posição 
da empresa em importante concorrência 
governamental . 

12:30 horas- SÃO PAULO: Almoço com 
industriais para efetivar a compra de 
moderno maquinário para as fábricas 
do grupo. 

16:00 horas - RIO: Reunião de Diretoria. 

19:30 horas- SÃO PAULO: Recepção social. 
Decisivo contato com industrial do 
ramo para possível sociedade em 
projeto de grande importância para o 
grupo. 

21 :00 horas - CONGONHAS: Embarque para 
Goiânia . Às 08:00 horas da manhã seguinte 
contatos com os gerentes do projeto agro­
industrial do grupo em Goiás. 

21 :05 horas - DECISÃO FINAL ! O grupo deve 
adquirir um BANDEIRANTE EXECUTIVO! 

Solicitar c'ontato com representantes EMBRAER: 
J. P. Martins Aviação. São Paulo 

Av. Octaviano Alves de Lima. 780 
Motortec • Rio de Janeiro 
Av. Franklim Roosevelt. 137-1o. and. 

t<!SMA§lB8E~ 
C A IXA POSTAL 343 / 1220 0 - SÃO ~JOSÉ DOS C AMPOS/S ÃO PAULO 
TEL E FONE (0123) 2 15 4 00 T E L EX 2 2 4 4 5 EMBRAER S.JX 
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' Shell ... nosso melhornegócio é confiar no Bras il. 
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NOVO C-130 PARA A FAB 

O primeiro avião C-130-H, da 
série de 5 aeronaves desse tipo, 
adquiridas pela FAB nos EE.UU., 
chegou ao Galeão dia 19 de 
marco . 

As turbinas do novo C-130-H 
(T56-A-15) têm mais potência 
que as utilizadas pelo C-130-E 
(T56-A-iB), permitindo decola­
gens mais curtas, maior teto de 
serviço e menor consumo de 
combustível. 

A possibilidade de decolagem 
em pistas mais curtas será bas­
tante útil na área Amazônica e 
em certos campos nordestinos. 

O novo avião da FAB tem o 
n.0 2 463 e destina-se ao Coman­
do de Transporte Aéreo . 

O Brig General Frankfin M. Drew entrega ao Maj Brig Peixoto, Cmt da ECEMAR, 
uma placa comemorativa da visita do ACSG ao Brasil. 

O novo C-130 da FAB, em Marietta, USA. 

" AIR UNIVERSITV" 

A Escola de Comando e Es· 
tado-Maior da Aeronáutica rece­
beu a vis ita de um grupo de 
militares do "Ai r Command and 
Staff College" (ACSG) dos Es­
tados Unidos da América, che­
fiado pelo seu Comandante, Bri· 
gadei ro-General F r a n k I i n M. 
Drew, e composto pelo Coronel 
Gari R. Carlson, Tenente-Coro­
nel Kenneth L. Weawer e Major 
Berth N. Walker . 

Os visitantes pronunciaram 
na ECEMAR conferências sobre 
assuntos de interesse da Força 
Aérea . As conferências foram 
realizadas em português e ver­
saram sobre os seguintes te­
mas : - "Educação Mil itar Pro­
fissional", "Estratégia" , " Força 
Aérea e Polít ica de Defesa dos 
EE.UU." e "Sistemas de Arma­
mento da Força Aérea do Fu­
turo" . 
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AEROMODELISMO 
SUL-AMERICANO 

Brasília foi palco do IX Cam­
peonato Sul-Americano de Ae­
romodeii5mo, no período de 25 
a 31 de marco. 

Além dos ·integrantes da As­
sociação Brasileira de Aeromo­
delismo (ABA), diversos yaíses 
fizeram-se representar, cómo a 
Bolívia, o Peru, a Argentina, a 
Colômbia, o Equador, o Chile, o 
Uruguai e o Paraguai. A Argen­
tina enviou a maior delegação, 
que se compunha de 40 part i­
cipantes. 

O certame aerodesportivo foi 
patrocinado pelo Ministéri o da 
Aeronáutica e pelo Governo do 
Distrito Federal, e sua realiza­
ção e coordenação ficou a car­
go da Associ ação Brasil eira de 
Aeromod el ismo e Departamen­
to de Educação Física, Esportes 
e Recreação . 

Foram realizadas as seguin­
tes competições: Acrobac ia, 
vencida pelo Brasil, com 18 149 
pontos, tendo sido campeão in­
dividual o brasileiro Conrado Se­
rádio; Wakefield, vencida pela 
Argentina, com 3 537 pontos; 
Radiocontrole, v e n c i d a pelo 
Peru, com 33 397 pontos , sendo 
que, na classificação individual , 
o bras ileiro Ronaldo Salles foi 
o vencedor; Planadores Nordic 
A / 2, vencida pela Argentina, 
com 3 495 pontos ; Team Racer, 
vencida pelo Brasil, que , nessa 
categoria é tetracampeão sul­
americano; Veloc idade, vencida 
pela Argentina , com 18'5/10; 
Coupe t:;'Hi ver, vencida pela Ar­
gentina, com 1 413 pontos; e 
Moto. FA 1-FIC, também vencida 
pela Argentina com 2 980 pon­
tos. 

DEZ MIL HORAS DE VôO 

Pilotando um avião "Bandei­
rante·· da Força Aérea Brasilei-

ra, o Tenente-Brigadeiro Roberto 
Faria Lima, Inspetor-Geral da 
Aeronáutica, completou sua dé­
cima-milésima hora de vôo, no 
dia 2 de abril. 

Quando a aeronave desceu 
em Brasília, o fato foi festiva­
mente comemorado pelos ofi­
ciais que servem naquela área. 

O Brigadeiro Faria Lima, ca­
rioca de nascimento, foi decla­
rado Aspirante a 29 de dezem­
bro de 1934, tendo alcançado o 
generalato da FAB em 20 de 
dezembro· de 1963 . 

* * * 
FAB FORMA, NO BRASIL, O 
1.0 PILOTO DE F-5 

Na tarde de 15 de abril , ao 
completar seu vôo, o Major­
Avi ador Fláv io de Oliveira Len­
castre, Comandante do 1.0 Es­
quadrão de Controle e Alarme. 
sediado na Base Aérea de San­
ta Cruz, tornou-se o 1.0 pi loto 
de F5-8 formado no Brasil, com 
instrução ministrada totalmente 
por instrutores nacionais. 

Desde sua chegada ao Brasil, 
no dia 12 de marco , as aerona­
ves F5-B vêm aprésentan::lo alto 
índice de rendimento, compro­
vando o acerto do Governo Bra­
sileiro na aqu isição desses apa­
relhos. 

* * * 
SISTEMA DE DOCUMENTAÇÃO 
NA AERONÁUTICA 

O M inistro Araripe Macedo 
instituiu o Sistema de Documen­
tação da Aeronáutica, com a fi­
nalidade de planejar, coordenar, 
controlar e executar as ativida­
des relativas à Documentacão 
no âmbito daquele MinistériÔ. 

Essas atividades abrangem Bi­
blioteconomia, Imprensa, Publi­
cações e Expediente, e o Sis­
tema tem como órgão central 
a Diretoria de Documentação e 
Histórico (D IRDOC). 

Compete à DIRDOC: a orien­
tação normativa para o funcio­
namento do Sistema; a coorde­
nação e o controle das suas ati­
vidades; a supervisão técnica 
do desempenho das atividades 
de Documentação, pela aprecia­
ção de relatórios periódicos e 
especiais elaborados pelos de­
mais Orgãos integrantes do Sis­
tema; a fiscalização específica 
dos órgãos e Elementos Executi­
vos. através da participação nas 
inspeções levadas a efeito pe­
las Inspetorias Gerais, Regio­
nais e Setoriais; o apo io logísti­
co aos órgãos e Elementos 
Executivos. 

Os órgãos e Elementos Exe­
cutivo3 do Sistema são local i­
zados na Estrutura Básica do 
Ministério da Aeronáutica, de 
acordo com as necessidades de 
realização da atividade de 
Documentacão, em cada setor 
da adm inistração, e terão cons­
tituição estabe lecida nos Regu­
lamentos e/ou Regimentos In­
ternos das Organizações a que 
pertencerem. 

DOCUMENTÁRIO DA FAB 
PREMIADO NA EUROPA 

O filme documentário " Aero­
porto Internacional", produzido 
pelo Centro de Relações Públi­
cas do Ministério da Aeronáu­
tica, acaba .de ser premiado na 
Itália, pelo Júri da 11 Resenha 
Internacional do Filme Documen­
tário realizado em Milão. 

O prêmio a I c a n ç a d o pelo 
documentário brasileiro foi re­
cebido pelo Cônsul do Brasil na­
quela cidade, no dia 19 de abril. 
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O General La Salle entrega o Troféu ao Cmt do 3.' ETA. Ten Cel Studart. 

TROFÉU "SEGURANÇA 
DE VôO" 

Em cerimônia presidida pelo 
Comandante do Terceiro Coman­
do Aéreo Regional, realizou-se 
dia 25, na Base Aérea do Ga­
leão, a entrega do Troféu "Se­
gurança de Vôo" ao 3.0 Esqua­
drão de Transporte Aéreo. 

O Brigadeiro-General Louis W. 
La Salle, Chefe da Secão da For­
ça Aérea da Comissão Militar 
Mista Brasil-Estados Unidos, fez 

a entrega do troféu, em nome 
da USAF, ao Tenente-Coronel­
Aviador Marcelo Claudio da Cos­
ta Studart, Comandante do 3.0 

ETA. 
A Força Aérea Americana ofe­

rece, anualmente, através da 
Comissão Militar Mista Brasil­
Estados Unidos, esse Troféu, à 
Unidade que mais se distinguir 
pelo seu volume de vôo, por 
tipo de aeronave, no cumprimen­
to de r>1issões aéreas, e que te­
nha alcancado o maior índice de 
segurança·, além de habilidade 
no tocante à manutenção e ope­
racionalidade do avião. 

NOVO SISTEMA DE 
ADMINISTRAÇÃO FINANCEIRA 

O Ministro da Aeronáutica 
baixou Portaria instituindo o Sis­
tema de Administracão Finan­
ceira. Contabilidade ~ de Audi­
toria, destinado a organizar as 
atividades necessárias ao efi­
ciente controle da aplicação dos 
recursos financeiros e valores 
postos à disposição daquele Mi­
nistério e d a s entidades da 
Administração Federal Indireta 
ao mesmo vinculadas. 

ADMINISTRAÇÃO FINANCEIRA 

A Administração Financeira 
tratará da sistemática e da téc­
nica na disciplina da aplicação 
dos recursos financeiros para a 
realização dos projetos e ativi­
dades que digam respeito ao 
cumprimento de sua missão; co­
ordenação e orientação dos as­
suntos relativos ao controle fi­
nanceiro da execução orçamen­
tária, das modificações do de­
talham6nto da despesa e dos 

processos de créditos adicio­
nais; acompanhamento da exe­
cução orçamentária de forma 
sistemática e para fins de su­
pervisão ministerial. 

CONTABILIDADE 

A Contabilidade versará sobre 
atos e fatos decorrentes da 
Administracão ou com ela rela­
cionados, s'ob os aspectos orça­
mentário, financeiro e patrimo­
nial; elaboração de balanços e 
demonstrações m e n s a i s e 
anuais das operações contabili­
zadas e comparação dos dados 
apurados com as previsões or­
çamentárias; análise dos balan­
cetes e demonstrações de cará­
ter fina11ceiro, verificando a con­
formidade com o Plano de Con­
tas; consolidação dos demons­
trativos de caráter contábil a 
fim de evidenciar os resultados 
da Administração e o custo dos 
serviços do Minisfério, tendo 
em vista os programas a seu 
cargo; orientação e coordena­
ção das atividades de contabi­
lidade orçamentária, financeira 
e patrimonial dos órgãos da 
Administração Federal Indireta, 
vinculados ao Ministério da Ae­
ronáutica; indicacão dos assun­
tos que aconselham a realiza­
ção de auditoria extraordinária 
em félce dos elementos analisa­
dos e caracterizacão dos res­
pom,áveis por dinheiros, valo­
res e outros bens públicos, m­
clusive mediante tomadas de 
contas. 

AUDITORIA 

A Auditoria incumbir-se-á da 
averiguação da regularidade da 
realização da receita e da des­
pesa; verificação do nascimen­
to e da extinção de direitos e 
obrigações quanto à observân­
cia de disposições legais; veri­
ficação da probidade na guarda 
e aplicação de dinheiros, valores 
e outros bens da União ou a ela 
confiados; verificação da efici-
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ência e exatidão dos controles 
contábeis, financeiros , orçamen­
tários e operativos, examinando 
ainda se o registro da execução 
dos programas obedece às dis­
posições legais e às normas de 
contE;bilidade estabelecidas pa­
ra o Serviço Público Federal ; 
exame das tomadas de contas · 
dos ordenadores de despesa, 
agentes recebedores, tesourei ­
ros ou pagadores e responsá­
veis por estoques; fornecimen­
to de certificados de auditoria; 
assessoramento aos órgãos au­
ditaàos visando à eficiência do!'l 
controles internos a fim de ser 
obtida a racionalização progres­
siva de seus programas e ativi­
dades; criação de condições in­
dispensáveis para assegurar um 
eficiente controle por parte da 
União . 

O órgão Central do Sistema 
de Administração Financeira, 
Contabilidade, e de Auditoria é 
a Secretaria de Economia e Fi­
nanças da Aeronáutica; os ór­
gãos Executivos são as Secreta­
rias Regionais de Economia e 
Finanças da Aeronáutica e de­
mais órgãos constantes da es­
trutura básica do Min istério, res­
ponsáveis pela guarda e aplica­
ção de dinheiros, valores e ou­
tros bens públicos . 

TÉCNICOS DO AEROPORTO DE 
PARIS REUNIDOS NO RIO 

Altos funcionários do Aero­
porto de Paris, a convite do De­
partamento de Aviação Civil , 
reuniram-se com representantes 
de diversos órgãos do Ministé­
rio da Aeronáutica , da Aeropor­
tos do Rio de Janeiro (ARSA) e 
da Comissão Coordenadora do 
Projeto do Aeroporto lnternacio-

nal de Manaus (CCPAIM) , a fim 
de trocarem informacões sobre 
construção, organizaç.ão e admi­
nistração de aeroportos . 

O objetivo da reunião fo i per­
mitir aos seus integrantes co­
nhecerem algumas peculiarida­
des técnicas e administrativas 
de modernos Aeroportos, entre 
os quais se destaca o "Charles 
de Gaulle ", um dos mais bem 
aparelhados do mundo, a fim de 
mantê-los atualizados com as 
inovações no setor . 

* * * 
CHEGARAM OS F-5 

Estando presentes o Minis­
tro da Aeronáutica, o Embaixa­
dor dos Estados Unidos, o Em­
baixador Arthur Gouveia Porte­
la, representando o Ministério 
das Relações Exteriores, Ofi­
ciais Generais da Força Aérea 
Brasileira, grande número de 
convidados especiais e jornalis­
tas vindos de todo o País e do 

exterior, chegaram na tarde do 
dia 12 de março, à Base Aérea 
do Galeão, os três aviões F-58 
adquiridos pe lo Governo Brasi­
leiro nos Estados Unidos, os pri ­
meiros de uma encomenda de 
42 . 

Os aviões F-58, que chega­
ram, são do tipo biplace e des­
tinam-se ao treinamento de vôo 
dos pilotos da FAB . Os F-SE, 
que deverão começar a chegàr 
a partir de junho, são monopla­
ces e destinados a operações 
aerotáticas . 

Os F-5 podem transportar até 
870 kg do armamento, em diver­
sas combinacões . 

São equipâdos com 2 moto­
res General Electric, turbo-jato 
com pós-queimadores que for­
necem um empuxo máximo de 
3 710 kg . 

Sua velocidade máxima atinge 
os 1 316 km/h, podendo alcan­
çar a altitude máxima de 15 240 
metros, ou seja, 50 000 pés . 

Os aviões foram apoiados, 
durante a viagem dos Estados 
Unidos ao Brasil, por um quadri­
motor C-130, Hercules, da FAB. 
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Aspecto da reunião final das Delegações Brasileira e Jordaniana, realizada 
no Rio. 

ACORDO AÉREO 
BRASIL-JORDÂNIA 

N~ período de 3 a 7 de mar­
ço autoridades aeronáuticas da 
Jordânia e do Brasil mantive­
ram, dentro de um clima de am­
pla cordialidade, negociações 
que culminaram com o estabe­
lecimento de um Acordo Aéreo 
entre os dois países. 

Além do interesse aeronáu­
tico de que se- revestiram as 
conversações em apreço, as 
duas delegações tiveram sem­
pre em mente o importante pa­
pel que tal acontecimento irá 
representar para uma maior 
aproximação, não apenas entre 
a Jordânia e o Brasil, mas in­
clusive entre o conjunto da Na­
ção Arabe e nosso País. 

* * * 
ESCOLA PARA AVIAÇÂO CIVIL 

O Diretor-Geral do Departa­
mento de Aviação Civil, Tenen­
te-Brigadeiro Deoclécio Lima de 

Siqueira, assinou, dia 20 de mar­
ço, contrato para a construção 
da Escola de Ensino Técnico­
Profissional, que terá por fina­
lidade preparar e formar pes­
soal técnico-especializado para 
a Aviacão Civil. 

A Escola será construída em 
terreno do Ministério da Aero­
náutica, no Galeão, devendo es­
tar concluída no prazo de 9 me-
ses e custará cerca de .. .. . . 
Cr$ 4.615.000,00 . 

Quando essa Escola estiver 
em pleno funcionamento, a Avia­
ção Civil será grandemente fa­
vorecida p e I o preenchimento 
dessa lacuna de mão-de-obra es­
pecializada de que a mesma tan­
to se ressente no momento . 
O vertiginoso progresso da 
Aviação Civil, bem como o so­
fisticado aparelhamento de sua 
infra-estrutura, há muito vêm 
necessitando de uma escola de­
dicada exclusivamente ao pre­
paro desses profissionais. 

CORONEL BRAGA - MIL 
DEMONSTRAÇõES .AÉREAS 

Quando a Esquadrilha da Fu­
maça realizou, dia 27 de abril, 
uma demonstração aérea na ci­
dade de Sorocaba, Estado de 
São Paulo, seu Comandante, Te­

·nente-Coronei-Aviador Antonio 
Arthur Braga, completou sua 
1 000." demonstração aérea co­
mo integrante daquela arrojada 
equipe . 

A marca alcancada oelo Te­
nente-Coronel Brâga é, signifi­
cativa e classifica-o bem como 
Comandante da Esquadrilha da 
Fumaça. 

REUNIÕES DE CONSUlTA 

O Presidente da República as­
sinou Decreto na Pasta da Ae­
ronáutica designando Delegação 
para representar o Brasil na VI 
Reunião de Consulta Aeronáu­
tica Brasil-Espanha, a realizar-se 
em Madri, de 16 a 25 de abril, 
e na 11 Reunião de Consulta Ae-

. ronáutica Brasil-França, a reali­
zar-se em Paris, de 28 de abril 
a 6 de maio do corrente ano. 

Chefiará a Delegação o Ma­
jor-Brigadeiro E d í v i o Caldas 
Sanctos, Presidente da Comis­
são de Estudos Relativos à Na­
vegação A é r e a Internacional 
(CERNAI). 

Foram designados Delegados 
o Conselheiro ltalo Miguel Ale­
xandra Mastrogiovanni, do Mi­
nistério das Relações Exterio­
res, o Tenente-Coronel Aviador 
Eurico Fernando de Araújo Cor­
tes e Dr. José Maria Othon Si­
dou, Membros da CERNAI. 

* * * 
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A EMBRAER CRESCE 

BANDEIRANTE PRESSURIZADO, 
que efetuará seu primeiro vôo 
no início de 1976. 

A participação acionária da 
EMBRAER em outras compa­
nhias ocorreu com a associação 
efetivada com a MOTORTEC S.A. 
Essa participação indica que a 
empresa, além de . expandir seu 
parque industrial, pretende dar 
apoio ao desenvolvimento da 
indústria aeronáutica brasileira 
como um todo, garantindo o 
crescimento acelerado de outras 
empresas do setor. 

Durante 1974, a EMBRAER 
prosseguiu crescendo de forma 
extraordinária, tal c o m o vem 
ocorrendo desde sua criação. 

Esse desenvolvimento atingiu 
todos os setores da empresa, 
desde o significativo aumento 
do número de aeronaves produ­
zidas, até a expansão de sua 
área de influência, que deu iní­
cio à associação com outras 
companhias que operam no ramo 
aeronáutico . 

Em 1974, a VASP ampliou a 
utilização do EMB-110 BANDEI­
RANTE (10 aparelhos), colocan­
do o bimotor nacional no aten­
dimento a mais de 40 aeropor­
tos servidos pela RIN - Rede 
de Integração Nacional. 

A TRANSBRASIL recebeu os 
últimos BANDEIRANTE, dos 6 
por ela encomendados, e pas· 
sou a operar o avião também 
no nordeste, ligando as princi­
pais cidades da região e ativan­
do uma linha para Fernando de 
Noronha. 

Foi assinado acordo de coope­
ração industrial com a Piper Air­
craft Corporation, para a fabri­
cação pela EMBRAER de mode­
los PIPER, a partir de 1975. Ime­
diatamente após, um grupo de 
técnicos da empresa seguiu 
para os Estados Unidos, onde 
teve início a fase I do Progra­
ma. Ao mesmo tempo, iniciava- · 
se, na fábrica de São José dos 
Campos, a construção de uma 
área coberta ( 19 500 m2

), desti­
nada a abrigar as linhas de fa­
brico.ção e montagem dos no­
vos modelos. 

A EMBRAER recebeu, em 1974, 
a visite de técnicos da Northrop 
Corporation, tendo como objeti-

vo estudos visando à fabrica­
ção, pela EMBRAER, de peças 
e componentes para os caças 
supersônicos F-SE (TIGER 11 ) . O 
acordo entrará em vigor nes­
te ano e prevê a fabricação , de 
início, de 150 conjuntos estru­
turais para os velozes aparelhos, 
no valor de US$ 2 milhões . 

Durante 197 4, foi lancada no 
mercado uma nova versão de 
seu avião agrícola, o EMB-201 
IPANEMA, e apresentou a auto­
ridades e imprensa o "mock-up" 
(modelo em madeira, em tama­
nho natural) de seu novo av1ao 
de projeto próprio: o EMB-120 

NúMEROS DE 74 E 
PREVISõES PARA 75 

Quanto ao número de acio­
nistas, o c r e s c i m e n to da 
EMBRAER foi superior a 25% 
em 1974. Em 1973, ela possuía 
95 462 empresas-associadas e, 
em 31 de dezembro de 1974, 

I O DESENVOLVIMENTO DA EMBRAER EM NÚMEROS 

' 

1970 "1971 1972 1973 1974 

No. DE EMPRESAS ACIONI STAS 

~ ~ ~ ~ ~ 
1.035 45.509 73 .280 95.462 117.932 

CAPITAL INTEGRALIZADO 
(em mi lhões de cruzeiros) 

~ ~ ~ ~ ~ 
6 ,1 62,1 101,1 145,7 193,7 

FATURAMENTO 
(em milhões de cruzeiros) 

.... ~ ~ 
.,. .. -2,6 30,9 172,9 222,5 424,4 

AREA CONSTRUIDA 

~ 
(m2) 

~ ~ =:àl ~ 
16.500 41.400 54.20 0 61 .515 85.630 

EMPREGADOS 

t t t t t 
589 1.112 2.034 2.494 3.345 

PRODUÇÃO 

~ .-.J ~ "' 05 38 74 105 
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117 932 empresas acionistas. O 
capital autorizado permanece fi­
xado em Cr$ 250 milhões, mas 
o total integralizado subiu de 
Cr$ 145,7 milhões em 1973, para 
Cr$ 193,7 milhões em ·1974. O 
faturamento da empresa alcan­
çou, em 1974, Cr$ 424,4 milhões, 
o que representa aumento de 
quase 100% em relação ao do 
ano anterior que foi de Cr$ 222,5 
milhões. O faturamento, em 
1975, deverá superar a casa dos 
Cr$ 600 milhões . Em relação à 
área construída, a EMBRAER 
passou àe 6.1 515m2

, em 1973, 
para 85 630m2 ao final de 1974 . 
Até o fim do corrente ano de­
verão ser e r g u i d o s mais 

18 937m2 de edificacões. A em­
presa possuía, no final de 1973, 
2 400 empregados e conta hoje 
com mais de 3 300 funcionários. 
Para SP.U aperfeiçoamento, um 
setor de treinamento especiali­
zado concedeu, desde sua cria­
ção, 3 515 certificados, nos seus 
cursos de formação e aperfei­
çoamento de mão-de-obra. · 

A produção, em 1974, regis­
trou um total de 105 unidades 
fabricadas: 28 EMB-110 BANDEI­
RANTE, 54 EMB-200A e EMB-201 
IPANEMA e 23 EMB-326-GB XA­
VANTE. Em 1973, a EMBRAER 
havia fabricado 74 aviões e para 
1975 está prevista a produção 
de 154 aeronaves, nos três pro-

História da Força Aérea Brasileira 

O Ministro Araripe (0) cumprimenta o Ten Brig Wanderley. 

gramas em curso : 48 EMB-110 
BANDEIRANTE, 82 EMB-201 IPA­
NEMA e 24 EMB-326-GB XAVAN­
TE. Além -disso, serão lançados 
no mercado os aviões leves, 
mono e bimotores, decorrentes 
do acordo assinado com a Piper 
Aircraft Corporàtion . 

Assim, a EMBRAER vê o ano 
de 1975 com otimismo, apoiada 
nas diretrizes traçadas pelos di­
rigentes da Nação Brasileira, 
que prosseguem considerando o 
rápido desenvolvimento da nos­
sa indústria aeronáutica como 
uma de suas metas prioritárias 
do Governo . 

Com a presença do Tenente­
Brigad€iro Joelm ir Campos de 
Araripe Macedo, realizou-se, dia 
25 de abril, no Salão Nobre do 
Ministério da Aeronáutica, no 
Rio ae Janeiro, o lançamento 
da segunda edição do livro " His­
tória da Força Aérea Brasileira", 
de autoria do Tenente-Brigadeiro 
RR Nelson Freire Lavenere-Wan­
derley . 

Além do Titu lar da Pasta da 
Aeronáutica, estiveram presen­
tes Oficiais-Generais e Superio­
res da Força Aérea Brasileira, 
figu ras da l iteratura brasileira , 
convidados especiais e outras 
autoridades civis e militares . 

A obra do Brigadeiro Lavene­
re-Wanderley, de 400 páginas, 
prefaciada pelo Brig Eduardo 
Gomes, abrange a História da 
Força Aérea Brasileira, até a dé­
cada de 1950, mais a atuação da 
FAB no Gongo. 

Na ocasião, usaram da pala­
vra c Ministro Araripe Macedo, 
o Tenente-Brigadeiro Wanderley 
e o General Jonas Correia que 
enalteceu a obra cuja segunda 
edição estava sendo lançada . 

··:-1 ---40--------------------------------MARÇO-ABRIL- 1975-



sua 
tranqüilidade: 
nossos 
produtos e serviços 
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·Na TRANSBRASIL. 
você é mais·do que 

um simples passageiro. 
Você é gente. .~ _ 

Por isso, .tio J a tão , 
você é tratado como gente. ~ 

E não como um simples número qu~ 
embarca aqui e desce âlí. 

Mesmo antes de entrar·no Jatão, 
você já percebe a diferença. 

As Anfit_riãs de Terra cuidam de sua 
reserva c do seu embarque com 

o m~smo carinho com que sua mulher 
arrumou as malas. 

E o sorriso é o mesmo das 
. Anfitriãs do Ar. 

Dentro do Jatão, você vai se sentir em 
casa: ninguém vai tratar 

você como um simples passageiro. 
E, quando você descer do Jatão, 

a TRANSBRASIL vai junto. . 
Para ajudá-lo a encontrar um táxi, 

hotel ou marcar um almoço 
com alguém importante. 

Você jamais se sentirá só e abandonado 
mima cidade que 

você nunca viu mais gorda. 
Quando tiver que voar pelo Brasil, 
vá pelo J a tão da TRANSBRÀSIL. 

JAIAO 

TRANS~\BRASIL 
71~ Novo nome da Sadia. 
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