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INTRODUÇÃO

A finalidade deste estudo é fornecer sub-

sídios que possam, de algum modo, auxiliar a

decisão da Marinha do Brasil, quanto ao tipo

de navio-aeródromo que deverá substituir o

Navio Aeródromo Ligeiro Minas Gerais,

quando este chegar ao final de sua vida útil.

Os conceitos aqui emitidos constituem opini-

ões pessoais e não representam pontos de

vista oficiais nem interesses comerciais. Se-

rão abordados os aspectos de curto prazo

(Marinha de hoje), médio prazo (Marinha do

amanhã) e longo prazo (Marinha do futuro),

enfatizando a adoção de uma solução que 
—

na medida do possível 
— dê prioridade à

autonomia estratégica e tecnológica do Bra-

sil, na construção de navios e aeronaves de

emprego militar.

Justificativa

Para viabilizar a substituição de seu atual

navio-aeródromo (NAe), a Marinha deverá

sensibi 1 izar a sociedade brasileira, justifican-

do a necessidade de tal empreendimento. A

obtenção de pelo menos um NAe, com a

respectiva dotação de aeronaves, é um proje-

to de custo significativo — 
que envolve não

apenas o material e a tecnologia, mas também

os recursos humanos necessários. Entretan-

to, o custo de uma decisão, segundo o prin-

cípio dos custos alternativos, consiste das

oportunidades sacrificadas quando esta é

tomada. A decisão de não substituir o Minas

Gerais (ou de substituí-lo por um navio ina-

dequado às necessidades de nossa Marinha)

seria, portatito, uma 
"medida 

de economia"

extremamente cara.1

Alguns comentaristas de assuntos na-

vais utilizam um raciocínio simplista e equivo-

cado, segundo o qual, por não ser um país
"intervencionista", 

o Brasil não necessitaria

de nenhum NAe.2 E preciso esclarecer a opi-

nião pública sobre o fato de que tais navios

somente são empregados como instrumento

de intervenção imperialistaporum único país:

os Estados Unidos da América. Nas Mari-

nhas dos outros oito países (Brasil, Espanha,

França, Grã-Bretanha, índia, Itália, Rússia e

Tailândia) que possuem um ou mais NAe de

algum tipo, estes são empregados em tarefas

bem mais modestas — como a defesa de

forças navais contra ameaças aéreas, subma-

rinas ou de superfície e o apoio aéreo a ope-

rações anfíbias limitadas.3

Também é preciso enfatizar que a manu-

tenção de uma capacidade oceânica é essen-

ciai à nossa Marinha, a fim de que esta possa

defender a soberania e os interesses nacio-

nais, em áreas marítimas distantes do litoral

brasileiro, situadas na parte oriental do Atlân-

tico Sul ou mesmo em outros oceanos. Nossa

fronteira marítima, na verdade, começa no

litoral ocidental da África e inclui as rotas

oceânicas de interesse imediato para o país-

Há também a necessidade de apoiar a partici-

pação brasileira em operações de paz no exte-

rior, sob os auspícios da Organização das

Nações Unidas (ONU).4

Ainda que o submarino (principalmente

se dotado de propulsão nuclear) seja o instru-

Cf. Eduardo ítalo Pesce, 
"Como 

será o futuro navio-aeródromo brasileiro?". Segurança & Defesa 1 (3): 
''

14, Rio de Janeiro, jan./fev. 1985.

Recentemente, o Senador José Sarney teria declarado a uma revista: 
"Porta-aviões 

[sic] é arma de ataque

isso causa intranqüilidade." Cf. Roberto Lopes, 
"Porta-aviões 

à venda". Época 2 (76): 39, Rio de Janeif0,

01 nov. 1999.

Cf. Pesce, "Navio-aeródromo 
made in BraziC, Monitor Mercantil (Rio de Janeiro, 06/07/99), p. 12. ^

também Pesce, "As 
asas da Marinha do Brasil rumo ao Século XXI", Revista Marítima Brasileira 4Ü trim«?s

1998, pág. 15-26.
Ibidem.
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mento ideal de negação do uso do mar a um

possível adversário, os navios de superfície

—assim como a aviação embarcada em N Ae

— são essenciais para o controle de áreas

marítimas e para a projeção do Poder Naval

sobre terra, mesmo em nível regional.5 Entre

os críticos mais loquazes dos NAe, estão —

além dos entusiastas do Poder Aéreo basea-

doem terra—os defensores de uma Marinha

composta apenas por submarinos e por uni-

dades costeiras de superfície, à semelhança

da Marinha soviética do final dos anos 50.

A aviação embarcada em NAe é a única

força aerotática realmente móvel, já que não

apenas os meios aéreos, mas as próprias

plataformas (bases flutuantes) podem ser não

só deslocadas, mas concentradas ou disper-

sas. Apesar do desenvolvimento dos meios

de sensoreamento remoto por satélite, uma

força naval nucleada em NAe ainda é menos

vulnerável do que um sistema de bases aére-

as, cuja localização é previamente conhecida

Pelo inimigo.

No 
passado, a maioria dos NAe afunda-

dos ou avariados por ataques aéreos o foi por

aeronaves lançadas de outros NAe.6 Atual-

•nente, 
em cenários que não incluam o empre-

go de armamento nuclear, as principais 
ame-

aças a este tipo de navio são: o torpedo

dançado 
por submarino); o míssil de cruzeiro

de longo alcance (lançado por submarino ou

Por navio de superfície); e o míssil antinavio

ar~superfície 
(lançado por aeronave

Abarcada 
ou baseada em terra).

Em tempo de paz (em situação de norma-

'dade 
ou de crise), uma força naval que dis-

P°nha de um ou mais NAe é particularmente
adequada 

ao emprego político, 
em ações de

Cf; 
Pesce, "Navios-aeródromo e navios de controle de área marítima". Segurança & Defesa 1 (4): 24-31,

^'petVXtvireródÍoL'!^ 
in BraziT\ Op. cit Cf. também Pesce, 

"As 
asas da Marinha rumo ao Século

>uXXl" 
°P- cit.

'bidem.

Com 
o fim da Guerra Fria. o conceito clássico de proteção ao tráfego marítimo estratégico (nos moldes da

^atalha 
do Atlântico") perdeu validade.

RMb

presença naval em águas distantes. A Mari-

nha é, entre as Forças Armadas, a que está

mais apta a representar os interesses do Brasi I

no exterior—mesmo que aaspiração brasilei-

ra de vir a integrar, em caráter permanente, o

Conselho de Segurança das Nações Unidas

não se concretize em futuro próximo.7

Sem dúvida, a manutenção de uma força

naval equilibrada, incluindo os componentes

aeronaval e anfíbio de projeção de poder

(além da capacidade de apoio logístico mó-

vel), será uma contribuição significativa do

Brasi 1 para a preservação da paz e da seguran-

ça internacional no século XXI. Para tanto, é

necessária a substituição do NAeL Minas

Gerais por até três unidades modernas de

construção nacional (de preferência, com

propulsão 
nuclear), capazes de operar uma

quantidade 
razoável de aeronaves de comba-

te de alto desempenho. O longo período de

tempo necessário à implementação de tal pro-

jeto (que poderia ser adaptado ou totalmente

desenvolvido no país) torna urgente o seu

início imediato.8

Resumo das necessidades

No futuro, os NAe brasileiros poderiam

atuar como 
"guarda-chuva da Esquadra" (na

defesa de forças navais contra ameaças aére-

as, submarinas ou de superfície) e em ações

limitadas de projeção 
de poder (no apoio

aéreo a operações anfíbias ou no bombardeio

aeronaval de litorais hostis). Eventualmente,

poderiam 
atuar na proteção ao tráfego maríti-

mo, no âmbito de um Teatro de Operações

(TO)." Desde os anos 70, os conceitos de

NAe de ataque e NAe anti-submarino (este

8jS,T/2000 173
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último derivado do NAe de escolta da Segun-

da Guerra Mundial) foram substituídos pelo

de NAe polivalente, ou de múltiplo emprego.

A configuração do grupo aéreo embarcado

num NAe de médio porte poderia ser alterada,

conforme as necessidades.

Em artigo publicado no início de 1985,

Eduardo ítalo Pescejá visualizava a configu-

ração mínima, para as condições da época, de

uma classe de NAe para a Marinha do Brasil,

caso esta optasse por aeronaves embarcadas

de decolagem e pouso convencionais (como

viria, de fato, a ocorrer 12 anos depois, em

1997) 'o 
àquela configuração era semelhante

à dos NAe franceses Clemenceau e Foch

(ambos com menos de 25 anos de idade, na

época), com aproximadamente 32 mil tonela-

das de deslocamento carregado e capacidade

nominal 
para cerca de 3 8 aeronaves (3 6 aviões

e dois helicópteros).

Segundo o artigo citado, os futuros NAe

brasileiros (em número de dois) poderiam

operar uma versão embarcada de interceptação

e ataque da aeronave de combate AMX (um

Projeto ítalo-brasileiro), além de helicópteros

EH101 Merlin(de projeto anglo-italiano), em

versões anti-submarino (ASW) e de alarme

aéreo antecipado (AEW)." O desenvolvi-

nento do AMX embarcado foi cancelado em

1985, mas o do helicóptero Merlin prosse-

guiu, e esta aeronave está entrando em servi-

Ç° nas Marinhas britânica e italiana.

O novo NAe francês Charles de Gaulle,

propulsão nuclear, com um deslocamento

Carregado 
de 37 mil toneladas, deverá

substituir 
o Clemenceau (que deu baixa em

'997) 
e tem dimensões semelhantes aos dois

navios desta classe.12 Todavia, recente-

mente foi divulgado (inclusive com imagens

mostradas pelo noticiário de TV da CNN)

que o novo NAe tem boca e comprimento

insuficientes, além de problemas de vibração

e trepidação que, para serem corrigidos, tor-

narão necessário o dispèndio de aproximada-

mente US$ 900 mi lhões—somados a USS1,3

bilhão já gastos com seu projeto e sua cons-

trução (sem considerar as aeronaves para o

grupo aéreo embarcado).

O excesso de potência por eixo (o navio

possui apenas dois) é a causa dos problemas

de vibração e trepidação. Além disso, a boca

estreita dificulta o uso simultâneo das duas

catapultas a vapor, ambas a bombordo (na

proa e no convés em ângulo). O comprimento

insuficiente da área de pouso (que deverá ser

alongada) e a velocidade máxima de apenas 27

nós (50 km/h) dificultam a operação segura e

a manobra das aeronaves AEW Grumman E-

2C Hawkeye e dos caças Dassault-Breguet

Rafale M da Marinha francesa.

A lista de problemas do Charles de Gaulle

deve servir como um alerta para o Brasil. A

conclusão lógica destes comentários é que o

limite prático 
inferior de um NAe de tipo

clássico (capaz de lançar e recuperar aerona-

ves de combate convencionais em alto-mar)

é de pelo menos 40 mil toneladas de desloca-

mento carregado. Abaixo disso, o navio só

poderá 
operar com aeronaves leves, como o

McDonnell-Douglas (atualmente Boeing) A-

4 Skyhawk e o Dassault-Breguet Super

Etendard. É o que ocorre com o Foch, na fase

final de sua carreira de quase 40 anos. As

aeronaves de combate mais modernas (su-

10 Cf. 
Pesce "Como 

será o futuro navio-aeródromo brasileiro?", Op. cit ...... 
.

11 Ibid 
O AMX <7-1) foi desenvolvido pelas empresas italianas Aentaha (atual Alenta) e Aermacch. em

conjunto com a brasileira Embraer. O European Helicopters FH101 Merhn to, desenvolvtdo pela Westland

britânica e pela Agusta italiana. ASW (Antisubmarine Warfare): guerra anti-submarino. AEW (Airborne

Early Warning)'. alarme aéreo antecipado. ,nno c •
12 O 

Charles de Gaulle começou suas provas de mar em dezembro de 1998, mas sua entrada em serviço toi

adiada 
para a primavera de 2000. Cf. A. D. Baker 111, 

"World 
Navies in Review", ProceeJings 125 (3/1,153):

^6-82, Annapolis, March 1999.
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persônicas) são maiores e mais pesadas, com
velocidades de pouso e decolagem mais ele-
vadas. A capacidade de operar com aerona-
ves AEW de asa fixa modernas é particular-
mente crítica para um NAe.

OPÇÕES DISPONÍVEIS NO
MERCADO

A Marinha do Brasil está analisando as
opções disponíveis para a substituição de
seu único NAe. A aquisição de aeronaves
CTOL para o NAeL Minas Gerais sugere a
substituição deste navio por um ou mais NAe
de tipo clássico, dotados de catapultas e
aparelho de parada." A vida útil do atual NAe
brasileiro provavelmente se estenderá até
2005, podendo ser prolongada um pouco
mais, caso ocorram atrasos no projeto de
seu(s) sucessor(es). A implementação de um
projeto de tal magnitude normalmente envol-
ve prazos bastante longos. Provavelmente,
seriam necessários de 6 a 7 anos, do batimento
da quilha ao lançamento, para construir um
navio deste tipo. Entretanto, o tempo total
necessário para projetar, construir e colocar
em serviço pelo menos um NAe, poderia
chegar a 10 ou 15 anos.

Tendo em vista as atuais dificuldades
econômicas do Brasil, as estimativas acima
são bastante conservadoras. A moderniza-
ção do atual NAe brasileiro, em execução no
Arsenal de Marinha do Rio de Janeiro (AMRJ),
sob supervisão da Diretoria de Engenharia
Naval (DEN), tem sua conclusão prevista
parao final de 1999.14 A partir do próximo ano,
este navio estará operando com as aeronaves
A-4 Skyhawk, nas versões A-4KU (AF-1)

monoplace e TA-4KU (AF-IA) biplace, ad-
quiridas pela Marinha e operadas pelo 1.°
Esquadrão de Aviões de Interceptação e
Ataque(EsqdVF-1).I5 Este navio terá que ser
objeto de manutenção regular e rigorosa, a fim
de que sua vida útil restante possa ser utiliza-
da ao máximo.

Prováveis propostas a serem
apresentadas

No caso de NAe capazes de operar aerona-
ves embarcadas de tipo convencional, não é
grande o número de opções disponíveis no
mercado externo—tanto em termos de navios
de segunda mão como de projetos novos,
disponíveis a curto prazo. Apenas três países
(Estados Unidos, França e Rússia) possuem
experiência recente de projeto, construção e
operação de NAe de médio ou grande porte. A
Grã-Bretanha está procurando reingressar
nesse mercado. A Itália e a Espanha só têm
experiência anterior com NAe menores, mas
natural mente estão também interessadas n uma
fatia do mercado para navios de maior porte.

Examinaremos três possíveis propostas,
sendo a primeira de origem francesa. Segundo
matéria di vulgada pela imprensa em setembro,
um grupo de empresas (que inclui a estatal
DCN International, ligada ao Ministério da
Defesa francês), interessado na aquisição do
Estaleiro Verolme, em Angra dos Reis (RJ)-
estaria oferecendo à Marinha do Brasil um
"pacote" de tecnologia, que incluiria o NAe de
segunda mão francês Foch (o qual deverá dar
baixa no final do próximo ano) e o projeto de um
NAe de aproximadamente 28 mil toneladas,
que poderia ser construído no país.16

13 CTOL iConvcnlional Takeqffand l.anding): decolagem e pouso convencionais. STOVI. (Short Takeofj
Vertical Landing): decolagem curta e pouso vertical. STOAL iShort Takcotf Arrcstcd l.anding): decolage111
curta e pouso com travamento. A opção CTOL é a que permite a operação de aeronaves de combate de a"0
desempenho, sem restrições de carga útil, em missões defensivas e ofensivas.

14 Cf. Fernando Luiz Portella Peixoto, "As aeronaves A-4 na Marinha", Revista Marítima Brasileira 4V
trimestre; 1998, pág. 27-39.

15 Cf Pesce. "As asas da Marinha do Brasil rumo ao Século XXI". Op. cit.
16 Cf. Lopes, "Arranjo no estaleiro". Época 2 (71): 106, Rio de Janeiro, 17 set. 1999.
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Mais recentemente, foi divulgado que a

França quer incluir a venda do Foch num

pacote de financiamentos de USS 520 mi-

lhões, destinado ao reaparelhamento da

Marinha do Brasil e coordenado pelo banco

francês Paribas. Este navio, que deve ser

submetido a uma inspeção por oficiais brasi-

leiros ainda este ano, custaria USS 50 milhões.

Sua incorporação à nossa Marinha seria pre-

cedida porumamodernização, orçada em USS

12 milhões, a ser empreen-

dida por um grupo de em-

presas brasileiras.17

A segunda opção seria

de procedência norte-ame-

ricana. Algumas publica-

ções estrangeiras noticia-

ram 
que a Marinha dos Es-

tados Unidos estaria ofere-

cendo ao Brasil, por cerca

de USS 100 milhões, o USS

Independence 
(CV-62), da

classe Forrestal, com 82 mil

toneladas de deslocamen-

to carregado, o qual deu baixa em setembro de

' 998. No início daquele ano, o noticiário de TV

io Brasil chegou a anunciar que nossa Mari-

nha 
poderia adquirir o USS Sara toga (C V-60),

da mesma classe, que deu baixa em setembro

de 1994. Esta notícia foi posteriormente
desmentida.18

Finalmente, examinaremos uma possível

Proposta de origem espanhola. O projeto 
de

N Ae denominado BS AC 220, com deslo-

Camento 
entre 25.400 e 27 mil toneladas, foi

div ulgado pela Empresa Nacional Bazan du-

rante a L AD'99, feira internacional de defesa

realizada no Rio de Janeiro de 13 a 26 de abril

de 1999. Este navio teria um comprimento

total de 240 metros (com 222,8 m de compri-

mento entre perpendiculares e 29,5 m de boca

na linha d'água), seria equipado com duas

catapultas de 75 metros (250 pés) e teria

capacidade para uma dotação nominal de 25

aeronaves (21 aviões e quatro helicópteros).19

Avaliação das

propostas

E sabido que o velho

NAe Foch, incorporado

no início dos anos 60, foi

usado 
"até 

o osso" pela

Marinha francesa, como

aliás é de sua tradição.20

Este navio provou ser in-

capaz de operar regular-

mente com o Rafale M, e

até mesmo os velhos ca-

ças Vought F-8E (FN) Crusader, já

desativados, não conseguiam mais pousar

com segurança a bordo, devido à redução de

velocidade do navio. Atualmente, este opera

apenas com os Super Etendard e com heli-

cópteros. O Foch operou no Adriático até 3

de junho de 1999, durante a ofensiva de

bombardeio da Organização do Tratado do

Atlântico Norte (OTAN) contra a Iugoslávia.

Seu grupo 
aéreo realizou 716 surtidas: 240

contra alvos militares em Kosovo, 172 contra

Após a desativação do

Clemenceaiii vários

equipamentos

resultantes de sua

canibalização foram

transferidos para 
o Foch

!I 
L°Pes- "Porta-aviões à venda" Op. clt; N 

Today — Part I: the Carrier Air Wing",
18 Cf. 

datas de desativação em Tony Holmes, Un.ttd States wavy io y

19 Interna,iona! 
57 (2): Wor^Augus.^ ^ de 25Q pés ,ança

78 MP[CSa 
Nac,onial1 

^ 
' ' 

nh . 14Ü nós ou 259 km/h), a intervalos de um minuto. Cf. Norman Fnedman,

Lry (Annapolis: Naval Institute Press. .983), Appendix

C, np 301 302
20 Apesar 

de estar 
"idoso e enfermo" (sic), sua baixa teve que ser adiada para julho de 2000, devido aos problemas

do Charles de Caulle Cf Baker. Op. cit. Aparentemente, esta foi novamente adiada para novembro de 2000.

Cf. Lopes, Op. cit.
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alvos de infraestrutura, 58 de reconhecimen-

to e 240 de reabastecimento em vôo (REVO).21

Após a desativação do Clemenceau, vá-

rios equipamentos resultantes de sua

canibalização foram transferidos para o Foch.

Ainda assim, como a manutenção francesa é

inferior à norte-americana, é quase certo que

este último esteja em mau estado.22 O navio

provavelmente necessitaria de novos siste-

mas eletrônicos e equipa-

mentos de aviação, além de

uma completa revisão das

máquinas. O custo de uma

modernização ampla seria

antieconômico—tendo em

vista a sobrevida que resta

ao navio.

Se estivesse em plenas

condições operacionais, o

velho Foch provavelmen-

te continuaria a servir à

Marinha francesa, até a in-

corporação de uma segun-

da unidade com propulsão

nuclear 
(cujo nome prová-

yel seria Richelieu) — ou pelo menos até

serem corrigidos os defeitos constatados no

Charles de Gaulle (que, provavelmente, 
de-

Mandarão 
prazo maior do que o previsto). 

Um

^Ae de segunda-mão não solucionaria o

Problema de nossa Marinha, mas apenas

adiaria sua solução, até a entrada em serviço

de um navio mais moderno.

Já o projeto francês para um N Ae de apro-

*imadamente 
28 mil toneladas seria insuflei-

Um NAe de segunda-mão

não solucionaria o

problema 
de nossa

Marinha, mas apenas

adiaria sua solução, até a

entrada em serviço de

um navio mais moderno

ente para as reais necessidades de nossa

Marinha. O projeto oferecido ao Brasil seria

uma versão dotada de catapultas do ADS

(AirDefenceShip), um NAe de 32 mil tonela-

das projetado pela DCN, que será construído

pelo estaleiro Cochin Shipyard Ltd. (CSL) na

índia, para a Marinha daquele pais.23

O novo NAe indiano operará com o caça

MAPO MÍG-29K, de fabricação russa, utili-

zando decolagem curta,

 
com uma rampa de decola-

— ^  
gem Ski Jump na proa, e

pouso com aparelho de

parada, no convés em ân-

guio a ré. Este navio terá

um custo de obtenção de

US$476 milhões.24 A Ma-

rinha indiana também está

adquirindo o NAe russo

Admira! Gorshkov (ex-

Baku, da classe Kiev), de

44.500 toneladas, que de-

verá ser convertido para

operar com o MÍG-29K, a

um custo de reconstrução

que poderá 
chegar a USS 750 milhões.25

Quanto ao NAe norte-americano

Independence, é possível que, apesar da ida-

de, este esteja em bom estado, tendo em vista

a qualidade 
da manutenção da Marinha dos

Estados Unidos. Entretanto (exatamente ao

contrário do projeto francês de NAe ofereci-

do ao Brasil), este navio é gigantesco, para as

necessidades de nossa Marinha. Será que

alguém em sã consciência poderá afirmar que

Cf. Rich,rd Cobbold, 
-NATO N..i« 

»e Navi«S did.", ™ «M.!»* »'•

22 MesI0no'â°bítobdá 
OTAN, o padrào da manutenção das demais Marinhas (inclusive a francesa e a britânica)

, 
* sabidameme infeHor . d, Le—ica».. „ tmKmtm ~ -«• —-

23 Cf. 
Rahul Bedi. 

"índia details plans for air defence sh,p , Jane s Defence Weekly (London, 14 July 1999),

24 "bid.20 
custo relativamente baixo deve-se sobretudo ao fato de que, na índia, o custo direto da mão-de-obra

® inferior ao encontrado nos países ocidentais.

5 Cf- Bedi. "índia 
moves on Gorshkov carrier", Jane s Defence Weekly (London, 4 August 1999), p. 12. O

alt° custo da conversão deste navio, em estaleiro russo, é ilustrativo.
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— a curto e médio prazos 
— a Marinha teria

recursos (humanos, materiais e financeiros)

para guarnecer, com mais de 5 mil oficiais e

praças, um NAe deste porte, cuja dotação

nominal de 86 aeronaves é superior a toda a

força de caças Northrop F-5E/F Tiger II e

Dassault-Breguet MiragelIID/E (F-103 D/E)

existente atualmente na Força Aérea Brasilei-

ra?26 Isso sem mencionar o apoio logístico e

as di ficuldades de docagem

e atracação do navio. —

O projeto espanhol

BSAC 220, por sua vez, é

quase tão limitado quanto

aquele desenvolvido para a

índia pela DCN (e que, em

versão modificada, estaria

sendo oferecido ao Brasil).

Em termos de arranjo geral,

deslocamento e capacidade

operativa, o NAe de projeto

espanhol (ao menos em sua

forma atual) corresponderia

apenas a 40 ou 50% das re-

ais necessidades da Mari-

nha. Estimamos que, sem a

dotação de aeronaves, um

NAe deste porte custaria de _________

USS 500 a 700 milhões. To-

davia, a longo prazo a Mari-

nha do Brasil necessita de um NAe de maior

deslocamento e com maior capacidade, como

veremos adiante.

EM BUSCA DE IJMA SOLUÇÃO

BRASILEIRA

Qualquer projeto importado, além de ele-

var sobremaneira o custo de obtenção do

navio (a fim de aumentar a margem de lucro do

detentor da tecnologia), dificilmente aten-

derá às necessidades específicas de nossa

Marinha, no século XXI. Naturalmente, isto

não quer dizer que o Brasil deveria tentar
"reinventar 

a roda". A constituição de

parcerias com empresas estrangeiras de

projeto seria desejável — desde que em

termos vantajosos para o interesse nacional.

É preciso estar atento, para não adquirir
"gato 

por lebre".

Qualquer projeto

importado, além de

elevar sobremaneira o

custo de obtenção do

navio (a fim de aumentar

a margem de lucro do

detentor da tecnologia),

dificilmente atenderá às

necessidades específicas

de nossa Marinha, no

século XXI

Possibilidades a

curto e médio prazos

A curto e médio pra-

zos, devemos implementar

a plena operacionalidade

do NAeL Minas Gerais

com aeronaves embar-

cadas de interceptação e

ataque — bem como dar

prosseguimento aos estu-

dos de projeto, visando à

sua substituição. Sem dú-

vida, a perspectiva de

construção, em estaleiro

nacional, de um ou mais

NAe para a Marinha do

Brasil (e, possivelmente,

para exportação) será uma

excelente notícia para a nossa combalida in-

dústria naval.

Com um deslocamento carregado de 19.890

toneladas, o Minas Gerais tem capacidade

para aproximadamente 20 aeronaves

embarcadas. A catapulta Brown Brothers BS4,

com 177 pés (54 m) de comprimento, instalada

na proa (a bombordo), é capaz de lançar uma

aeronave de 35 mil libras (15.876 kg) a unia

velocidade de 145 nós (269 km/h), a interv alos

26 Ct. Holmes, Op. cit. Embora a capacidade máxima de aeronaves de um NAe norte-americano seja mai°r'

em 1999 uma ala aérea embarcada típica é constituída por de 70 aeronaves: 47 aviões de interceptação 
e

ataque (11 1-14 e 36 F/A-18), 4 de alarme aéreo antecipado (E-2C), 4 de guerra eletrônica (EA-6B) e 8 anti*
submarino (S-3B), além de 7 helicópteros (SH-60F/HH-60H).
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de um minuto.27 O peso máximo de decolagem

do A-4 K U Skyhawk éde 25.500 libras (11.570

kg). O A-4 estola a 118 nós (218,7 km/h) de

velocidade, com perda de potência do mo-

tor.28 Como a velocidade de lançamento é

10% superior à de estol, o lançamento será

feito a 129,2 nós (240,5 km/h).29

O pouso é realizado com a aeronave pe-

sando até 80% do seu peso de decolagem, e

a velocidade de estol é estimada em até 90%

daquela na decolagem. A velocidade de pou-

so, no enganche com o cabo de freio, será 30%

maior que a de estol.30 Assim, um/Mpesan-

do até 20.400 libras (9.250 kg) estolaria a 106,2

nós (196,8 km/h) e engancharia a 138 nós

(225,8 km/h), com 31,8 nós (58,9 km/h) de

velocidade relativa do vento. Se o navio es-

tivesse navegando a 24 nós (44,5 km/h), ne-

cessitaria de 7,8 nós (14,5 km/h) de vento

natural. Navegando a 20 nós (37,1 km/h),

seriam necessários 11,8 nós (21,9 km/h) de

vento 
para o pouso.31

Recentemente, foi divulgado pela Internet

um artigo sugerindo que, na fase final de sua

longa carreira, o atual N Ae brasileiro deveria

operar com uma dotação de 10 A-4 (FA-1)

Skyhawk, 5 SH-3 Sea King, 3 UH-14 Super

Puma e 2 UH-13 Esquilo.32 Quatro aviões

seriam empregados em missões de defesa

aérea 
(armados com mísseis ar-ar AIM-9H

SideWinder ou MAA-1 Piranha e canhões

de 20 mm), quatro em missões de ataque a

alvos de superfície, em terra ou no mar (arma-

d°s com bombas, foguetes e mísseis ar-su-

perfície), e dois de reserva ou disponíveis

para emprego como aeronaves de reabasteci-

mento em vôo (REVO).

Os helicópteros incluiriam três Sikorsky

SH-3B anti-submarino, dois Agusta/Sikorsky

SH-3 A armados com mísseis antinavio AM39

Exocet, três Aerospatiale UH-14 para mis-

sões de esclarecimento marítimo, busca e

salvamento e guarda noturna de aeronaves

("Paulo") e dois Aerospatiale/Helibrás UH-

13 para guarda diurna de aeronaves

("Pedro").33 A proposta citada não prevê o

uso de dois helicópteros SH-3A como aero-

naves AE W, equipadas com radar Searchwater

2000. Isto implicaria na remoção de dois UH-

14 ou de um SH-3B e um UH-14, a fim de

manter a dotação de 20 aeronaves (dez aviões

e dez helicópteros).

Devido a limitações de teto e autonomia,

um helicóptero é bem menos eficaz na tarefa

de alarme aéreo antecipado do que um avião

AE W embarcado. A remotorização e conver-

são, em aeronaves AEW, de duas ou três

células de aeronaves anti-submarino

Grumman S-2E (P-16E) Tracker, desativadas

pela FAB em 1996, seria uma alternativa inte-

ressante. Já existe uma célula remotorizada

com turboélices (que recebeu a designação

P-16H), a qual poderia ser modificada pela

Marinha e empregada para ensaios de vôo,

com o novo radar.

A modernização dos A-4 adquiridos pela

Marinha, com radares multimodo (APG-66,

Griffo ou similares) e capacidade para lançar

1-J , nc. FripHman British Naval Aviation: The Evolution of the Ships
-7 Cf. capacidade desta versão da catapulta BS4 em . 

r, ia n 33?

a 'Rutledge 
Press/Naval lnstitme Press>

Appendix 2, p. 185. „
29 Cf. Friedman British Naval Aviation, Op. cit., p. 33J.

30 Ibid 
A velocidade de pouso é aproximadamente 6% maior que a de lançamento.

31 Ibid. 
As estimativas para o A-4 baseiam-se nos parâmetros estabelecidos pelos bntamcos.

32 Cf. 
Guilhemie^Poggio Novo Grupo Aéreo: uma proposta para a operação de jatos no NAcL Mmas Gerais ,

Poder Naval On Une (http://wuw.virtualand.net/naval/opiniall.htm). 
A area prmc.pal do hangar do NAe

brasileiro acomoda confortavelmente sete aeronaves A-4, com espaço suficiente para manobra-las.

33 Ibid.
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mísseis ar-superfície antinavio (AM3 9 Exocet,

AGM-84 Harpoon ou similares) é também

viável, e ampliaria consideravelmente a capa-

cidade operativa das aeronaves embarcadas

no NAe. Talvez fosse possível até a instala-

ção de algum tipo de míssil ar-ar de alcance

médio, semelhante ao AIM-7 Sparrow. A

modernização dos P-16 e àosA-4 poderia ser

realizada no Brasil pela Empresa Brasileira de

Aeronáutica (Embraer), em associação com

as empresas fornecedoras de tecnologia e

equipamentos.

A curto prazo, também

será necessário dar conti-

nuidade aos estudos de

viabilidade de projeto, vi-

sando à substituição do

Mineis Gerais, ao final da

próxima década. Tais es-

tudos servirão de base para

o projeto de concepção e

devem ser realizados no

Brasil, utilizando priori-

tariamente os recursos téc-

nicos e humanos da enge-

nharianaval brasileira. Se

necessário, poderão ser

contratados técnicos ou

empresas, para a presta-

ção de serviços de

consultoria, em aspectos específicos de pro-

jeto. O gerenciamento e a coordenação do

projeto, porém, deverão ser brasileiros, evi-

tando assim a aquisição de 
"pacotes" 

fecha-

dos de tecnologia. As fases de projeto preli-

minar e de contrato serão desenvolvidas a

médio prazo.34

Reflexões a longo prazo

Na prática, são necessários três NAe (um

em posicionamento avançado, um em trânsi-

to ou adestramento e um terceiro em manuten-

ção), a fim de que um deles esteja permanen-

temente disponível para emprego operativo.

Quem possui apenas um, na verdade não tem

nenhum. Uma opção de maior risco (mas de

custo um pouco menor) seria utilizar apenas

dois NAe, com a dotação correspondente de

aeronaves operacionais e de reserva. A dota-

ção de pessoal, porém, seria equivalente a

três grupos aéreos e três guarnições comple-

tas, revezando-se entre os navios, com um

período em terra entre dois embarques.35

O custo de obtenção

de um navio corresponde

aproximadamente a 25%

do custo total de vida útil

ao longo de 25 anos (típi-

co para projetos de

belonaves do porte de um

NAe), correspondendo o

custo de operação e ma-

nutenção (que inclui a

guarnição) a cerca de 67%

do mesmo total. No caso

de um NAe, trata-se ape-

nas do custo da platafor-

ma, sem considerar o gru-

po aéreo embarcado. A

vida útil do navio (que

exclui os períodos de re-

paros em estaleiro) poderá ser considerável-

mente ampliada, pelas repotencializações e

modernizações a que for submetido, chegan-

do a 40 anos ou mais.

O projeto do(s) sucessores) do atual NAe

brasileiro deverá garantir a tal classe de belo-

naves um horizonte de vida útil de pelo menos

40 anos, podendo operar com até três gera-

ções de aeronaves de combate. O volume de

recursos a ser investido, na obtenção de tais

navios e na capacitação do pessoal para 
ope-

Uma possibilidade

interessante seria a

construção, através de um

programa de cooperação

internacional, de uma

série de NAe, para atender

às necessidades do Brasil

e de países amigos, como

a Argentina e o Chile

34 Nossa previsão de data da assinatura do contrato para a primeira unidade seria na segunda metade da próxim3
década. Esta meta pode ser considerada moderadamente realista.

35 Cf. Pesce, Como será o futuro navio-aeródromo brasileiro?", Op. cit.
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rá-los, demandará o maior retorno possível
para o investimento. Uma possibilidade inte-
ressante seria a construção, através de um
programa de cooperação internacional, de
uma série de N Ae, para atender às necessida-
des do Brasil e de países amigos, como a
Argentina e o Chile. Uma alternativa seria
operar pelo menos um dos NAe brasileiros
com grupo aéreo embarcado e guarnição multi-
nacionais.'6 De 1993 a 1997,
foram realizados os exercíci-
os ARAEX, com aeronaves
da Armada argentina a bor-
do do Minas Gerais.

Para ser razoavelmente
eficaz em ações de projeção
de poder, um NAe deverá
deslocar entre 50 e 60 mil
toneladas carregado, em-
harcando um total de 50 a 60
aeronaves. No projeto de
um NAe, há uma norma —
empírica que indica uma re-
'ação de aproximadamente
1 000 toneladas de deslocamento para cada
aeronave embarcada." Num NAe menor, o
"úmero insuficiente de aeronaves embarcadas
'ornaria necessário utilizar dois ou mais NAe
""ma operação, a fim de atingir os alvos em
'erra e proteger a força naval de um contra-
ataque do adversário. M A meta de longo
Prazo de nossa Marinha deve ser a constru-
Çào, em estaleiros nacionais, de até três NAe
c°m as características acima. Desse modo,
•"esmo dispondo de um único NAe
°Peracional, uma força naval poderia desem-
Penhar missões típicas de projeção de poder.

A meta de longo prazo
de nossa Marinha deve

ser a construção, em
estaleiros nacionais, de

até três NAe com as
características acima

Mesmo um NAe de 40 mil toneladas teria
capacidade limitada, em ações de projeção de
poder sobre terra, pois o tamanho do grupo
aéreo e a quantidade de combustível e muni-
ção disponível para as aeronaves são funda-
mentais, em tal modalidade de emprego. O
principal fator no projeto de um NAe já não é
o número de catapultas e cabos do aparelho
de parada. Para uma dotação de aeronaves

pré-estabelecida, os fato-
res mais importantes são
os volumes internos ne-
cessários à munição, ao
combustível e aos sobres-
salentes de aviação (assim
como as instalações de ma-
nutenção de aeronaves),
as características mari-
nheiras do casco e o tipo
de propulsão adotado.19
Os projetos de NAe que

poderão ser oferecidos ao
—~""—"™——— Brasil têm deslocamento

carregado de 25 a 30 mil
toneladas e capacidade nominal para 25 a 30
aeronaves.

Segundo o prospecto da Bazan, o NAe de

projeto espanhol BSAC 220 terá um convés
de vôo de 10.500 m: (com 3.100 nr de área para
estacionamento de aeronaves) e hangar de

3.000 m: (com capacidade para 21 aeronaves),

servido por dois elevadores laterais a

boreste.40 Isto indica que a dotação máxima

de aeronaves, com parte delas estacionadas

no convôo, seria superior a 25 (número divul-

gado). Mesmo operando com aproximada-

mente 30 aeronaves embarcadas, este navio

36 As Marinhas argentina (que deu baixa em seu único NAe. mas possui aviação embarcada), uruguaia, chilena

J e sul-alrtna poder"n!qser convidadas a participar de uma expenenca-pi.oto nesse sent.do.
37 Cf &4„ £__L. j,v Pm.w . Od. cit.. Chapter 1, pp. 9-23.

« «il-africana poderiam ser convidadas a participa, uc u_t «*

, Cf- Friedman. Carrier Air Po.vr . Op. cit., Chapter 1. pp. 9-23
38 Cf c '  ' • -* /»—*—• n. 323.

lb'd., p. 325
, 

' Cf Friedman, U.S. Aircraft Carriers, Op. c.t., p. 323

J 
>Wd, p. 325.40 Cf. Bazan, Op. cit.
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estaria limitado, na prática, à defesa de forças

navais, pois sua eficácia na projeção de poder

seria marginal ou nula. Por exemplo, há ape-

nas um elevador de munição para as aerona-

ves estacionadas no convôo.4'

O layout das duas catapultas (uma no

convés em ângulo, a bombordo, e outra na

proa, a boreste) e dos dois elevadores de

aeronaves (ambos a boreste, a vantç e a ré da

ilha), no NAe projetado pela Bazan, sugere

alguma possibilidade de realizar pousos e

lançamentos de aeronaves simultaneamente,

em operações aéreas de intensidade relativa-

mente baixa.42 Entretanto, um navio deste

porte, com as características descritas, não

poderia operar com aeronaves AE W como o

E-2C Hawkeye e aeronaves de interceptação

e ataque como o F/A-18 Hornet, em decorrên-

cia da curta distância disponível para o pouso

e a manobra—e também da baixa velocidade

especificada para o navio.

A velocidade máxima contínua prevista

para o BSAC 220 éde25,5 nós (47,3 km/h),e

o convés em ângulo seria dotado de aparelho

de parada com três cabos de freio e uma

barreira. Os dados disponíveis sobre o proje-

to espanhol não incluem as especificações

dos sistemas eletrônicos e de armas (prova-

velmente a opção seria do cliente). A potência

das máquinas também não é especificada,

nem o tipo de propulsão empregado (prova-

velmente a vapor, com dois eixos). A autono-

mia do navio seria de 7.500 milhas marítimas

(13.900 km) a 15 nós (27,8 km/h), e a dotação

de pessoal da guarnição de 1.000 oficiais e

praças.43

Embora menor, o BSA C220 assemelha-se

visualmente a um projeto norte-americano da

década de 70, denominado C V V. Este projeto

visava à substituição dos três NAe da classe

Midway, de aproximadamente 60 mil tonela-

das, por uma classe de navios de porte seme-

lhante. O projeto C VV foi cancelado no início

de 1979, em favor da construção de novas

unidades da classe Nimitz, com cerca de 94 mil

toneladas de deslocamento carregado, dota-

das de propulsão nuclear.44 Não é impossível

que os espanhóis tenham obtido acesso ao

projeto de concepção do CVV e projetado um

NAe menor, baseado numa redução não-

homotética do original (ver Tabela n.° 1).

Em 1972, a Marinha dos Estados Unidos

realizou uma série de estudos de viabilidade

para um NAe de porte médio, com 50 a 60 mil

toneladas de deslocamento, que resultaram

numa tentative conceptual baseline (T-CBL)

para o projeto. O custo unitário previsto, em

setembro daquele ano, era de USS 550 mi-

lhões.45 Outro estudo (denominado C VNX),

iniciado em 1975, visava ao desenvolvimento

de um NAe de aproximadamente 50 mil tone-

ladas, com propulsão nuclear. A alternativa

nuclear, porém, foi descartada em favor da T-

CBL (que utilizava propulsão a vapor con-

vencional), a qual serviu de base para o pro-

jeto CVV, durante a administração Carter.

O CVV teria um comprimento total de 912

pés (278 m) no convôo, com 860 pés (262,1 m)

de comprimento e 126 pés (38,4 m) de boca na

linha d'água, e um deslocamento carregado

de 62.427 toneladas.46 O arranjo do navio

previa apenas duas catapultas do tipo C-13,

uma no convés em ângulo (a bombordo) e

outra na proa (a boreste), e dois elevadores

laterais de aeronaves, um a bombordo (a ré da

catapulta) e outro a boreste (a vante da ilha).

41 Ibid.

42 Ibid.

43 Ibid.

44 Cf. Friedman, U.S. Aircraft Carriers, Op. cit., Chapier 15, pp. 323-333, and Appendix E, p. 402.
45 Ibid., p. 324.

46 Ibid., p. 402. Os dados sào de agosto de 1977.
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além de aparelho de parada com três cabos de

freioeumabarreira.47 A extremidade do con-

vés em ângulo situava-se bem avante (a cerca

de 25% do comprimento, a partir da proa).

A velocidade máxima contínua prevista

para o C V V seria de 26,3 nós (48,7 km/h), com

velocidade máxima de 27,6 nós (51 km/h).48 O

número de catapultas e elevadores de aerona-

ves do CVV teria como conseqüência uma

redução no ritmo das operações aéreas. Isto

forçaria o navio a navegar aproado ao vento,

a uma velocidade relativamente alta (para

recuperar aeronaves ou lançá-las em condi-

ções de vento desfavoráveis), por períodos

de tempo mais prolongados.49 A dotação

nominal 
prevista era de pelo menos 50 aero-

naves (32 aviões e 18 helicópteros).50

O CVV incorporava o conceito de sistema

modular de apoio de aviação, utilizando vans

ou 
palieis de dimensões padronizadas, per-

mitindo assim alterar rapidamente a confígu-

raÇão do grupo aéreo embarcado.51 Esta cias-

se de navios seria equipada com sistemas

e'etrônicos similares aos instalados a bordo

dos NAe norte-americanos de maior porte.
Entretanto, 

por medida de economia, parte
dos equipamentos teria sua instalação adiada

assim como o armamento defensivo, cons-

tituído por três reparos automáticos de defe-

sa antimíssil CIWS Phalanx,52

As máquinas teriam uma potência de 140

mil SHP, com seis caldeiras e propulsão por

turbinas a vapor, com engrenagens redutoras

e apenas dois eixos. A autonomia prevista

seria de 8 mil milhas marítimas (14.800 km) a20

nós (37 km/h), com acomodações para 4.024

oficiais e praças. Haveria seis turbo-gerado-

res de serviço de 2.500 kW e dois grupos

geradores diesel de emergência de 2 mil kW

cada.5' Por medida de economia, porém, um

dos turbo-geradores teria sua instalação adi-

ada — assim como parte das embarcações

miúdas do navio.54 Este teria capacidade para

2.700 a 4.400 toneladas de combustível de

aviação (JP-5)e 1.191 toneladas de munição

para as aeronaves. Haveria um único paiol de

munição, dotado de um novo sistema de

proteção 
contra os efeitos da explosão da

cabeça de guerra de um míssil de cruzeiro.55

A experiência norte-americana com o pro-

jeto T-CBL/CVV demonstrou que um NAe

deste porte seria insuficiente para as neces-

sidades operativas da Marinha dos Estados

Unidos, o que levou ao seu cancelamento.56

Devido aos custos, em 1966 o governo

trabalhista britânico havia cancelado o proje-

^7332. A legenda do desenho .baseado no projeto de concho,.tato^^.££2

P« (276,8 m), com 860 pés (262,1 m) de comprimento e 126 pes (38,4 m)

de 34 pés (10,4 m) e deslocamento carregado de 61.872 toneladas.

tl 
lbid" 

P- 402-

5° 
E'.'pP 4029Este total incluía de. aviões de interceptaçãc, (F-.4AX 12 ^TeíeSa 

SS
aéreo antecipado (E-2C), dois de reabastecimento em voo (KA-6D> -

além de dez helicópteros anti-submarino . 
de aeronaves seriam modulares, podendolb'd„ 

pp. 325 and 328. As instalações nao comuns a todos os up

»oíírL»s™:35;

SPN-41 
(dois) e SPN-44. aíém de TACAN (URN-25), ESM (SLQ-32[V]3), SRN-9 (navegação por satélite)

e SRN-17 (navegação Omega).
* lbid., 

p. 402.
lbid., 

p 331
lbid- 

P 333 A transcrição censurada de uma audiência na Comissão das Forças Armadas da Câmara menciona

um sistema (sigiloso) de delletores. destinado a absorver ou desviar o jato de metal derretido, produzido pela

detonação 
de uma cabeça de guerra com carga oca. , 

. lu6 Creditamos 
que o fator principal tenha sido a influencia política do lobby favorável a construção dos NAe

nucleares 
da classe A'imitz.
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to de um NAe de porte semelhante (o CVA-

01), cujo deslocamento carregado seria de 54

mil toneladas." Isto, porém, nada teve a ver

com a expectativa de desempenho do navio.

O renovado interesse da Marinha Real britâ-

nica por uma classe de NAe de porte médio,

cuja entrada em serviço está prevista para a

segunda década do século XXI, é indicativo

da adequabil idade de um navio com tais ca-

racterísticas, para uma Marinha oceânica com

necessidades menos

exigentes do que a

dos EUA.58

CONCLUSÃO E

RECOMENDAÇÕES

A Marinha do Bra-

sil deverá terdisponí-

vel um substituto para

oNAeL Minas Gerais

até o final da próxima

década ou o início da

segunda década do

século XXI. Provável-

mente, o atual NAe

brasileiro não durará

até 2010—mas se até

lá um novo navio já

estiver em fase de construção ou acabamen-

to, isso não terá conseqüências mais graves.

É preciso, porém, tomar posição firme no

sentido de que em hipótese alguma o Minas

Gerais poderá dar baixa, sem que outro NAe

esteja pelo menos em fase avançada de cons-

trução, na carreira ou no dique. Só assim será

possível minimizar (se não zerar) o risco de

cancelamento do contrato.59

No nosso entender, o sucessor de nosso

atual NAe deveria ser a primeira unidade de

uma nova classe de NAe de projeto e constru-

ção nacionais.60 A aquisição de um NAe de

segunda mão para operar durante um período

de transição entre a baixa do Minas Gerais e

a entrada em serviço de uma unidade especi-

almente construída para nossa Marinha não

é vantajosa — 
pois

tal solução deman-

daria recursos fi-

nanceiros, a serem

gastos na moderni-

zação e manutenção

de um navio antigo,

em lugar de serem

investidos no de-

senvolvimento de

um projeto novo.

Plataforma e

meios aéreos

Uma classe de

NAe capaz de aten-

der plenamente 
às

necessidades opc-

rativas da Marinha do Brasil no século XXI

deveria ter aproximadamente 270 metros

comprimento total (com pelo menos 250 metros

de comprimento e 35 metros de boca na lin'13

d'água) e 50 a 60 mil toneladas de desloca*

mento carregado, e deveria operar com ul11

grupo aéreo embarcado constituído por 
50 3

O sucessor de nosso atual NAe

deveria ser a primeira unidade de

uma nova classe de NAe de

projeto e construção nacionais. A

aquisição de um NAe de segunda

mão para operar durante um

período de transição entre a

baixa do Minas Gerais e a entrada

em serviço de uma unidade

especialmente construída para

nossa Marinha não é vantajosa

57 Cf. Friedman, Op. cit., p. 324. Havia certa semelhança de conceito entre os dois projetos de NAe. Cf. tanibí'1'

Ruggiero Stanglini, 
"CVF: 

La Royal Navy torna alia portaerei". Panorama Difesa (Gênova, agosto/settem^

1999), pp. 62-69.

58 Cf. Stanglini, Op. cit. ^

59 F. de triste memória o destino de muitas unidades encomendadas para a Marinha do Brasil, no final do Séc11 \
XIX e início do Século XX, as quais jamais chegaram a ser incorporadas, tendo sido canceladas ou vendid3"

a outros países durante a construção.
60 Se fossem construídas três unidades, com incorporação do NAe-01 prevista para 2012, do NAe-02 para 

2^

e do NAe-03 para 2022, e projetando-se uma vida útil de pelo menos 40 anos (sem modernização). es,í'

navios permaneceriam em serviço até 2052, 2057 e 2062, respectivamente.
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60 aeronaves. Além de aviões de interceptação

e ataque, o grupo aéreo embarcado incluiria

um pequeno número de aviões para missões

especializadas (alarme aéreo antecipado, guer-

ra anti-submarino, guerra eletrônica, reabas-

tecimento em vôo e apoio logístico), assim

como helicópteros anti-submarino e de em-

prego geral.

A fim de realizar operações de vôo com a

máxima segurança, esta classe de NAe deve-

ria ser equipada com três catapultas a vapor

(duas na proa e uma no convés em ângulo),

três elevadores laterais de aeronaves (um a

bombordo e dois a boreste) e

aparelho de parada com três

ou 
quatro cabos de freio e

unia barreira, além de sistema

°tico de pouso diurno e no-

turno. As catapultas poderi-
am ser de 250 pés (75 m) de

comprimento, mas seria inte-

ressante se pelo menos uma

tivesse um comprimento de

J'0 
pés (94,5 m) — o que

Possibilitaria, em caso de ne-

cessidade, 
o lançamento de

aeronaves 
de grande porte com peso máximo,

eiT> condições desfavoráveis de vento.61

O convés de vôo seria servido por pelo

^nos dois elevadores de munição, e o hangar

deveria 
acomodar cerca de 40% da dotação

Máxima de aeronaves — segundo norma já

adotada 
para o hangar de todos os NAe de

Projeto norte-americano posteriores 
à Segun-

^aGuerra 
Mundial.62 Seria adotado o concei-

10 
rnanutenção modular de aeronaves, com

a utilização de contentores padronizados do

tipo vem ou paliei. Desse modo, seria possí-

vel reconfigurar rapidamente o grupo aéreo

embarcado, para missões de projeção de po-

der ou de controle de área marítima.

A propulsão deveria ser nuclear

multirreator, de tipo pleno ou híbrido (em

configuração CONAG ou CONAS).63 Uma

potência 
total de aproximadamente 140.000

SHP, com três ou quatro eixos propulsores,

permitiria 
ao navio desenvolver uma veloci-

dade máxima contínua superior a 27 nós (50

km/h). O uso de propulsão turboelétrica, em

lugar de turbinas com engre-

nagens redutoras, é uma

possibilidade a ser conside-

rada. Esta opção proporcio-

naria grande flexibilidade no

arranjo dos sistemas de pro-

pulsão e geração de energia

elétrica. A propulsão nucle-

ar seria comprovadamente

mais econômica do que a

propulsão convencional,

devido ao alto custo do óleo

combustível, ao longo da

vida útil do navio.

A propulsão 
nuclear também proporciona

autonomia ilimitada, além de altas velocida-

des máxima e de cruzeiro o que é vital no

caso de um NAe, que necessita lançar e recu-

perar 
aeronaves. Por não estar sujeita às mes-

mas limitações de projeto (silêncio, volume,

emergência térmica etc.) de um reator para

submarinos, uma instalação nuclear para na-

vios de superfície teria custo e prazo de desen-

Uma instalação

nuclear para 
navios

de superfície teria

custo e prazo 
de

desenvolvimento

bem menores

61 x.- ^«envolvimento nos Estados Unidos, tão cedo não estará
A tecnologia da catapulta eletromagnética,e 

futura classe de NAe com propulsão

^i.e, 
exportaç*. norte-americana. Cf. S«EM, Op. ei,.

62 cr T 
(atualmente COnheC'd/a C°m 

on cit P 328 Os NAe norte-americanos projetados até o final da

Segun^Gu^Mu^rt^ós navios convertidos, tinham a capacidade de estivar aeronaves suspensas

do teto do hangar IbidM Chapter 3, p- 73. .
63 CONAG 

(Combincd Nuclear And Gas Turbines): propulsão de cruzeiro nuclear e turbmas a gas para altas

velocidades. 
CONAS (Combined 

Nuclear And Sleam): propulsão nuclear e caldeiras de superaquecimento

a combustível fóssil.
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volvimento bem menores. Além disso, o pro-

jeto do submarino nuclear brasileiro também

seria beneficiado pela economia de escala

resultante. A economia de volume proporei-

onada pela adoção de propulsão nuclear pie-

na ou híbrida possibilitaria reduzir o desloca-

mento dos NAe ou (o que é mais importante)

aumentar a capacidade de munição, combus-

tível e sobressalentes para as aeronaves.

Seria útil se a futura classe de NAe tivesse

alguma capacidade de reabastecer os navios

da escolta. Entretanto, deve-se resistir à ten-

tação de transformar os navios em depósitos

secundários flutuantes de sobressalentes para

a Esquadra. O uso de automação a bordo

(inclusive nas máquinas) permitiria reduzir o

tamanho da guarnição 
— ainda que o grau de

automação possível, num NAe, seja menor do

que em outros tipos de belonave. O padrão de

habitabilidade para o pessoal da guarnição e

do grupo aéreo embarcado (possivelmente

em torno de 2 mil oficiais e praças) seria

elevado—o que possibilitaria longas perma-

néncias no mar. O impacto da habitabilidade

sobre os custos de projeto de um NAe é

mínimo.64

A economia de espaço proporcionada por

todos estes fatores (propulsão nuclear

turboelétrica, ausência de tanques de óleo

combustível e depósitos secundários de so-

bressalentes e redução do pessoal de guarni-

ção e grupo aéreo), considerados em conjun-

to, provavelmente permitiria flexibilizar a rela-

ção de pesos e volumes do projeto. Como

resultado, seria possível obter uma relação

entre capacidade de aeronaves e desloca-

mento carregado superior a uma aeronave por

mil toneladas de deslocamento.65 Com a pos-

sível redução (ainda que modesta) de calado

e deslocamento carregado, a potência de pro-

pulsão necessária, num casco com as dimen-

sões especificadas, também seria reduzida.

Quanto à capacidade de paióis, a prática

tradicional é começar o remuniciamento, nor-

malmente utilizando helicópteros (reabaste-

cimento vertical), no terceiro dia de opera-

ções, repetindo o processo diariamente, du-

rante todo o período de operações aéreas

ofensivas de alta intensidade—o que resulta

numa paralisação diária de três ou quatro

horas nas operações de vôo. Recentemente,

porém, a Marinha dos Estados Unidos pas-

sou a utilizar um sistema de remuniciamento

jusl in lime, no qual a munição é transportada

por reabastecimento vertical, diretamente do

navio de apoio logístico ao convôo do NAe,

para emprego imediato. Esta solução permite

o uso econômico da capacidade de paióis 
do

NAe — desde que haja navios de apoio

logístico adequados, em número suficiente.

Os equipamentos eletrônicos (radares 
e

sistemas de guerra eletrônica, comando e con-

trole, navegação e telecomunicações) deveri-

am permitir que o NAe atuasse como núcleo

uma força naval, operando em áreas marítimas

distantes do litoral brasileiro. Para tanto, este

seria dotado de equipamentos de navegação

e telecomunicações por satélite e de recepçã0

de imagens obtidas por satélites de

sensoreamento remoto. O armamento princi"

pai de um NAe é constituído por suas aerona*

ves embarcadas. Por tal razão, a bordo seria

instalado apenas armamento antiaéreo 
c

antimíssil de defesa de ponto (canhões de tiT°

64 Cf. Friedmari, Op. cit., p. 328. Graças à automação, a futura classe de NAe britânicos (projeto CVF). I1-*

poderá ter um deslocamento carregado de aproximadamente 40 mil toneladas, deverá operar com aPen.(,

1.200 oficiais e praças (cerca de metade na guarnição e metade no grupo aéreo). O impacto da automaç

sobre os custos de projeto é porém maior. Cf. Stanglini, Op. cit.
65 Cf. Friedman, Carrier Air Power, Op. cit., pp. 9-23. n/
66 Cf. John W. Mullarky & David A. Schnell, 

"Round-the-clock, 
on demand ordnance", ProceeJings 125 < 

^
1,160): 44-47, Annapolis, October 1999, Isto demonstra a utilidade de um grupo de apoio móvel Para
Esquadra.
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rápido e/ou mísseis superficie-ar). A eficácia
dos sistemas de controle de avarias e proteção
passiva do casco seria aumentada, pelo uso de
novas tecnologias e de materiais resistentes
ao fogo, nas áreas e instalações críticas.67

Na composição do grupo aéreo embar-
cado, deveriam figurar dois tipos de
aeronave de interceptação e ataque, ambos
supersônicos. O primeiro tipo (birreator) seria
otimizado para missões de defesa aérea e
superioridade aérea, com sistema de armas
integrado por radar multimodo avançado e
mísseis ar-ar de alcance médio, mas teria ca-
Pacidade de ataque a navios de superfície ou
alvos em terra. O segundo (monorreator) seria
urna aeronave mais leve, otimizada para mis-
soes de ataque, mas com capacidade de auto-
defesa. Em missões de reconhecimento, guer-
ra eletrônicae reabastecimento em vôo, pode-
riam ser empregadas aeronaves modificadas,
botadas de equipamentos fotográficos e de
guerra eletrônica (em casulos externos), mis-
seis anti-radar ou tanques de reabastecimen-
to buddy-pack.

As tarefas de alarme aéreo antecipado,
guerra anti-submarino e apoio logístico po-
deriam ser desempenhadas por versões
esPecializadas de uma mesma célula (prova-
v'elmente uma aeronave bimotorturboélice).
•* vital a existência de uma aeronave
ernbarcada de alarme aéreo antecipado, capaz
de detectar ameaças aéreas e de superfície a
cerca de 300 milhas marítimas (cerca de 550
*m) de distância.68 A necessidade de uma
aeronave anti-submarino de asa fixa (cuja

autonomia é maior que a de um helicóptero)
está ligada à necessidade de semear campos
de sonobóias, a fim de assegurar a passagem
segura da força naval (particularmente do
NAe), através de áreas onde exista ameaça
submarina significativa.

Seria desejável que os helicópteros anti-
submarino e de busca e salvamento (para
guarda de aeronaves ou salvamento e resgate
em combate) também fossem versões de uma
célula básica comum. O ideal seria que todas
as aeronaves fossem produzidas no Brasil, a

partir de projetos próprios ou desenvolvidos
em cooperação com empresas de outros pa-
íses. Tais aeronaves teriam bom potencial de
exportação. A importação de aeronaves (no-
vas ou repotencializadas) não atenderia pie-
namente às nossas necessidades — além de
aumentar nossa já acentuada dependência
externa.

Capacitação tecnológica e recursos
humanos

Seria prematuro estimar o custo unitário
de um NAe com as características descritas
acima, mas o custo por tonelada construída é

proporcionalmente menor, à medida em que o

deslocamento de um navio aumenta.1* A cons-

trução de até três NAe para o Brasil — mais

um para Argentina e um parao Chile (além de

possíveis encomendas adicionais de outros

países) — resultaria em custos unitários me-

nores para tais navios.70 Poderia haver duas

versões do projeto, sendo uma de propulsão

67 .i ,„»„ An casco demandam uma fração maior do deslocamento,67 Num NAe de médio porte, os s.stemas de PrMf°d"^~ é possíve, t ansportar mais combustívelem relação a um navio do porte da classe Ntmttx. Em compensação, possi v

,o Pw aeronave embarcada. Cf. Friedman, Op. cit., p. 325
68 Pf „v, . . „ „ navlns de controle de área marítima , Op. cit.<» ^SSS^2 do"para ,,s rruturos T britâni7 ,pr?°

CVF, será de USS 3J4 a 3.7 bilhões, sem incluir o custo das aeronaves. Isto corresponde a um custo umtar.o
de USS 1.57 a 1.85'milhão. Cf. Stanglini. Op. cit.

0 Um possui consórcio internacional de projeto e construção poderia envolver, alem Marinha do Bras.l e
demais Marinhas interessadas, uma ou mais empresas fornecedoras de tecnologia. O controle, porem, deveria
Ser brasileiro.
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nuclear (ou híbrida) e outra, destinada à ex-

portação, de propulsão convencional. A

tecnologia e a capacidade gerencial necessá-

rias estariam dentro de nossas possibilidades

— 
pois o último degrau da indústria naval

militar não é o NAe mas o submarino, cuja

construção já dominamos e cujo projeto

estamos prestes a dominar.

Com relação a navios de superfície, o

Arsenal de Marinha do Rio de Janeiro (AMRJ)

está limitado, pelas dimensões das carreiras e

diques existentes, à construção e ao reparo de

unidades do porte de fragata ou um pouco

maiores. Entretanto, nossa indústria naval

privada (que atualmente constrói navios mi-

litares de pequeno e médio porte) já construiu

petroleiros e graneleiros de até 500 mil tone-

ladas de peso bruto e está capacitada a cons-

truir belonaves do porte de um NAe — 
pois

os estaleiros maiores dispõem de carreiras e

diques de dimensões adequadas (capazes de

receber um casco com mais de 250 metros de

comprimento), bastando que se façam os

investimentos necessários em mão-de-obra

especializada."

Um empreendimento desse vulto criaria

milhares de empregos diretos e indiretos, nos

estaleiros e nas indústrias correlatas fornece-

doras de componentes e equipamentos.72 O

apoio logístico e a manutenção também ne-

cessitariam da participação de empresas pri-

vadas e mão-de-obra nacionais. Em julho

passado, o governador do Estado do Rio de

Janeiro assinou decreto, isentando do paga-

mento do Imposto de Circulação de Mercado-

rias e Serviços (ICMS) os insumos destina-

dos à indústria naval fluminense, a fim de

torná-la mais competitiva. Tal medida visava

sobretudo a reduzir o custo de construção de

plataformas marítimas e navios especializados,

destinados à indústria petrolífera offshore,

mas poderia igualmente beneficiar a constru-

ção de belonaves para a Marinha do Brasil e

para exportação.73

Deve ser deflagrada uma urgente campa-

nha de mobilização de interesses, em favor da

construção, em estaleiros nacionais, dos

meios flutuantes destinados à Marinha do

Brasil — visando aos políticos e aos princi-

pais formadores da opinião pública (empresá-

rios, sindicalistas, jornalistas, acadêmicos

etc.). Para a realização desta campanha, que

não poderá ficar restrita ao âmbito das elites,

será fundamental o concurso da imprensa

especializada em assuntos de defesa, bem

como dos analistas e estudiosos civis que

defendem o fortalecimento da defesa nacio-

nal.74 As dificuldades econômicas e políticas

previstas para os próximos anos tornam ainda

mais crítica a necessidade de uma mobilização

nacional, em favor da defesa da soberania e

dos interesses do Brasil.

A recente venda de 20% do capital da

Embraer a um consórcio de empresas trance'

sas, constituído por Aerospatiale-Matra-

SNECM A, Thomson e Dassault Aviation, to1

71 Cf. Pesce, 
"Navio-aeródromo made in Brazir, Op. cit.

72 Ibid. A possibilidade de serem empregados recursos provenientes do Fundo Naval, do Fundo de Ma"11 
^

Mercante, de 
"royallies" 

sobre a exploração de petróleo no mar ou de financiamentos do Banco Nacion

de Desenvolvimento Econômico e Social (BNDES) deve ser examinada. j

73 Existe uma proposta do ministro do Trabalho, de isenção total de encargos para as empresas do setor nJ% 
^

nas áreas fiscal e previdenciária. No dia 17/11/99, será instalado no Rio de Janeiro um Fórum

em Defesa da Indústria Naval. Cf. André Moragas, 
"Ato 

em defesa da indústria naval do Rio", O Globo l 
^

de Janeiro, 06/11/99), p. 36. Cf. também. 
"Dornelles: 

isenção tributária para setor naval". Monitor Mercf"

(Rio de Janeiro, 06, 07 e 08/11/99), p. 9. ^
74 Por nào serem militares (da ativa ou da reserva remunerada) nem terem vínculos governamentais, estes P°

circular livremente no meio civil, não só escrevendo artigos para jornais e rev istas como realizando pales
em universidades, escolas, sindicatos e outras instituições.
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questionada pelo Ministério da Defesa, por

meio do Comando da Aeronáutica, que não

foi consultado sobre a negociação.75 Contu-

do, não deve ser descartada a possibilidade

de que a associação da Embraer com o capital

francês possa levar à produção sob licença de

aeronaves militares de projeto francês no

Brasil e ao desenvolvimento conjunto de

novos projetos, inclusive nas áreas de moto-

res e armamento.

Uma versão do Rafcile Mseria um possível

candidato a equipar os futuros NAe brasilei-

ros. Além disso, a possibilidade de retomar o

projeto da versão embarcada do AMX, possi-

velmente remotorizada com a turbina Eurojet

EJ200 com pós-combustão (utilizada no caça

Eurofighíer EF2000 Typhoon), voltou a ser

estudada. Estas aeronaves teriam caracterís-

ticas dos dois tipos de aeronave de combate

Mencionados acima. O desenvolvimento de

urna aeronave embarcada de apoio polivalente

(com várias versões especializadas de uma

célula comum) seria igualmente possível. 
Os

helicópteros também poderiam ser produzi-

d°s no país, possivelmente pela Helibrás.

Provavelmente, 
os parceiros internacionais

do Brasil na construção de NAe teriam inte-

resse em adquirir tais aeronaves ou participar
de sua 

produção.

A formação do pessoal militar, para guar-

necer e apoiar as plataformas e meios aéreos,

e a qualificação da mão-de-obra industrial,

Para construção dos NAe em estaleiros naci-

°nais, 
constituiriam um empreendimento de

P°rte razoável. A escassez de pilotos para

aeronaves 
de asa fixa é um problema que a

Marinha levará alguns anos para solucionar.

Calcula-se que o Esqd VF-1, que operará os A-

4 (AF-1) Skyhawk, levará de quatro a cinco

anos para atingir o efetivo previsto de apro-

ximadamente 30 pilotos.

Acreditamos que a dificuldade inicial da

Marinha se deva, principalmente, ao fato de

que esta ainda não estabeleceu um novo

currículo-padrão para a formação de seus

aviadores navais. Será preciso 
"fabricar 

em

série" pilotos de avião, como já é feito com os

pilotos 
de helicóptero. O Curso de Aperfeiço-

amento em Aviação para Oficiais (CAA VO)

deveria incluir um estágio inicial (correspon-

dente à instrução básica de vôo) em aviões

monomotores.76 Após este estágio, os futu-

ros pilotos 
de asa fixa e de helicópteros pros-

seguiriam a instrução separadamente, duran-

te os estágios intermediário e avançado. No

caso dos pilotos 
de aviões navais, este último

estágio seria encerrado com a qualificação

para pouso 
e decolagem a bordo de NAe.77

Os oficiais e praças, para a guarnição dos

navios e para os esquadrões embarcados,

representariam um empenho considerável de

efetivo. Naturalmente, as projeções

visualizadas neste trabalho são objetivos de

longo prazo, para daqui a duas décadas ou

mais. Entretanto, para viabilizar sua consecu-

ção, será necessário tomar, desde j á, medidas

de ordem prática, 
visando a um futuro aumen-

to no efetivo autorizado da Marinha. O siste-

ma de ensino naval deverá ser capaz de pro-

duzir o pessoal 
necessário no devido tempo,

além de assegurar o nível de capacitação

deste pessoal. 
A tarefa certamente envolve-

7s . , my 2| Rio de janeiro, 08 nov. 99. Os franceses só teriam

—- 
frríT' 

2W°'5 MU" coot~

76 JrPeTT^laÍSrdrB^sTrumoTséculo XXI". Op. cit. Na década de 80. a Marinha chegou

a a,in L Ho Ministério da Aeronáutica) algumas aeronaves ultraleves, para a adaptação

inicia, 
"ao 

lô7dos Inos-pilotos. As condições de vento predominantes em São Pedro d'Aldeia, porém,

77 dificultavam o emprego de ultraleves na instnição de voo.

Ib'd. Cf. também Peixoto, 
"As aeronaves A-4 na Marinha do Brasil , Op. cit.
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rá, além das escolas e centros de instrução da
Marinha, a participação de universidades,
faculdades e escolas técnicas civis.

No caso dos engenheiros e técnicos, bem
como da mão-de-obra industrial especializa-
da, a importância dos centros de formação
civis será ainda maior. Devido à relevância
econômicae social do empreendimento (prin-
cipalmente em função da criação de empre-
gos), será possível obter recursos e financi-
amentos na área civil
(M inistérios do Traba- ^_^_^^
lho, da Ciência e
Tecnologia etc.), para a
qualificação dos recur-
sos humanos necessá-
rios. Os benefícios in-
diretos dos programas
de treinamento que
porventura venham a
ser implementados
extrapolarão o campo ~ ~

da defesa nacional, re-
vertendo em prol do desenvolvimento
tecnológico e industrial do País.

Palavras finais

Naturalmente, a constituição de uma ver-
dadeira Marinha oceânica pressupõe a reto-
mada do processo de desenvolvimento naci-
onal e a reversão do atual quadro de penúria
e desorganização internas do país.78 Há for-
tes indícios de que a "onda neoliberal" está
prestes a arrebentar. Esperemos que esta não

A globalização não decretou o
fim do Estado nacional, mas
reafirmou a superioridade
econômica e militar dos

Estados mais fortes

arrebente sobre as cabeças dos brasileiros, e
que estes possam sobreviver aos eventos
dramáticos e violentos pelos quais o mundo
passará, no início do século XXI. Entretanto,
apesar de ter a oitava economia mundial e
aspirar a um lugar permanente no Conselho
de Segurança das Nações Unidas, o Brasil
insiste em ser, ao mesmo tempo, um "anão"

politico-militar e um "gigante" econômico,
demográfico e territorial.79

Todo projeto naci-
^^^_^____ onal autônomo deve,

necessariamente, ser
um projeto de potên-
cia. No nosso enten-
der, o Brasil não tem
alternativa senão pro-
curar tornar-se uma
grande potência, no
decorrer do próximo
século. Um "país-ba-

^^_^^^ leia", como o nosso,
jamais poderá ser fra-

co — pois correria o risco de
desmembramento. Forçosamente, deverá as-
sumir seu devido lugar no mundo e atuar, de
forma decisiva, na defesa de sua soberania e
de seus interesses legítimos — inclusive
empregando meios militares. A globalização
não decretou o fim do Estado nacional, mas
reafirmou a superioridade econômica e militar
dos Estados mais fortes.8" É dentro deste
novo contexto mundial que deve ser examina-
da a questão relativa à construção de um*1
nova classe de NAe para a Marinha do Brasil-

& CLASSIFICAÇÃO PARA ÍNDICE REMISSIVO:
<FORÇAS ARMADAS> / Navios-Aeródromos / ;Construção naval;

78 O óbvio fracasso do modelo neoliberal de crescimento para fora toma urgente a adoção de um mode
intervencionista de crescimento para fora. ajustado às necessidades de um país de grande porte como o Bra51/
Cl. João Paulo de Almeida Magalhães. "Mercado interno e mercado externo nos modelos de crescimento 

•
Monitor Mercantil (Rio de Janeiro, 10-11 99), p. 12.

79 Cf. Pesce, "Forças Armadas. I stado t sociedade". Rcviua Marítima Brasileira 119 (1/1): 93-108. R'° d<
Janeiro, jan./mar. 1999.

80 Cf. Pesce. "A defesa nacional no século XXI", Monitor Mercantil (Rio de Janeiro, 19/02/99), p. \2-
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Tabela na 1:

Características principais do BSAC 220 e do CVV

Caracteristica BSAC 220 CVV

Comprimento total 240 912 pes (278 m) no convoo

923 pes (281,3 m) com

aparador de cabresto

Comprimento entre perpendiculares 222,8 m

Comprimento na linha d'agua 860 pes (262,1 m)

Boca na linha d'agua 29,5 126 pes (38,4 m)

Boca extrema 256,5 pes (78,2 m) inclusive

ext. remov. de 14,5 pes (4,4 m)

Pontal no convoo 21,5 87,5 pes (26,7 m)

Capacidade do hangar 21 aeronaves 40% do grupo aereo

Area do hangar 3.000 m:

Pe direito do hangar 24,5 pes (7,5 m)

Dimensfles do convoo 912 x 256,5 pes

(278 x 78.2 m)

Area do convoo 10.500 nr

Area de estacionamento do convoo 3.100 nr

Elevadores de aeronaves 2 (boreste) 2 (bombordo e boreste)

Dimens. dos elev. de aeronaves 70 x 52 pes (21,3 x 15,8 m)

Capac. dos elev. de aeronaves 110.000 libras (49.900 kg)

Elevadores de munifSo 1 (convoo) I (convoo)

Catapultas 2 C-13 2 C-13

Aparelho de parada 3 cabos e 1 barreira 3 cabos e 1 barreira

Grupo aereo embarcado 25 aeronaves (21 aviSes 50 aeronaves (32 avides

e 4 helicopteros) e 18 helic6pteros)

Desioc. de projeto (leve) 45.192 toneladas

Desloc. de projeto (carregado) 59.794 toneladas

Deslocamento leve 47.055 toneladas

Deslocamenio carregado  25.400/27.000 toneladas 62.427 toneladas 

(CONTINO'

,94 RMB2«T/2«»#



(CONTINUAÇÃO)

Caracteri'stica BSAC 220 CVV

Calado profundo ^4,6 pes (10,5 m)

Caldeiras ^ ''P0

USS America (CV-66)

Turbo-geradores 6 
x ^'50°

7" ! r I 2 x 2.000 kW
urupos geradores diese!

D .. . 140.000 SHP
rotencia

Velocidade maxima continua de 25,5 nos 27,6 n6s (51.1 km/h)

(47 3 km/h) continua de 26,3 nos (48,7 km/h)

Autonomia 7.500 mimas (13.900 km) 8.000 mimas (14.800 km)

a 15 n6s (27.8 km/h) a 20 nos <37 kriVh)

"7 
3 C1WS Phalanx

Armamento defensivo

... 1.191 toneladas
Mum^Ses de avia?§o

n 2.700/4.400 toneladas
Combust, de aviai;3o (JP-5)

607 toneladas"eso 
das aeronaves

4.024 oficiais e pracas
Acomodaifdes de pessoal 1.000 

oficiais p ¦

FONTES: 
Bazan, BUC AK* «* 

»"* C""'m P'

Cumpra não apenas o seu dever;

faça um pouco 
mais, e sempre terá

Andrey Carnegie
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Cumpra nao apenas o seu dever;

fa?a um pouco 
mais, e sempre tera

Audrey Carnegie



HISTORIA

DA 
lfrn#È(Gé»(CÀO

Pertencente ao Espaço Cultural da Marinha, há um setor

dedicado à evolução do domínio humano

sobre as águas, desde os mais usados meios primitivos

até os gigantescos petroleiros modernos.

Há também uma exposição sobre a técnica da ciência

náutica, mostrando o progressivo aperfeiçoamento dos

métodos utilizados para obter-se a posição 
das

embarcações no mar, dando ênfase especial ã ação dos

navegadores portugueses. 
Estimulados e dirigidos pelo

Infante Dom Henrique, criaram novos tipos de

embarcações, tábuas e instrumentos para o cálculo da

latitude no mar e cartas naúticas posicionando, 
o mais

corretamente possível, os acidentes descobertos

e o desenho das costas avistadas.

Todo esse conhecimento pode ser obtido visitando o

Espaço Cultural da Marinha, aberto de terça-feira a

domingo das 12h às 16h45min, localizado à Av. Alfred

Agache s/n, Praça XV.
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