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Semana

Como tem acontecido anualmente no més de

outubro, o Ministério da Aerondutica deu cumpri-

mento a extenso programa para festejar a Semana
da Asa em todo o Territorio Nacional. As cinco
Zonas Aéreas e a Guarnicdo de Aerondutica de
Brasilia fizeram o que estava ao seu alcance com
o proposito de realcar as comemoracdes que, de
ano para ano, vém sendo envolvidas de crescente
ompreensao e szmpatza por parte das outras
Foércas Armadas e da populacdo em geral. Se em
muitos aspectos a sobriedade foz o ponto domi-
nante, o fato se. deve essenczalmente a conta do
'meeratwo da contengao dos gastos. o espzmto

da Semana da Asa, todavia, permaneceu inalte-..

rdvel: salientar para o Brasil-e para o mundo a
gléria de Santos Dumont; reverenciar a memoria

dos que morreram.pela Aviacdo; despertar voca- -

¢bes pela carreira do ar; estreitar o congraca-

mento entre a FAB, .0 Exército e a Marinha;
premiar .civis. .e. militares -que tenham prestado -

relevantes servigos a4 Aerondutica; e desenvolver
a mentalidade: propicia -ao crescimento. do Nn0SS0
Poder Aéreo:-

Por em evidéncia, nos dias de hoje,-as reali-
zagdes de Santos Dumont, sobretudo a sua tena-
cidade e.o. seu arrdjo, é uma conduta essencial
nesta quadra que estamos vivendo. De fato,

nunca foi tdo necessdrio como agora buscar ins--
piraedo para.realizar o trabalho destinado a ga- '

rantir um auspicioso futuro a nossa Pdtria. Justa-
mente nesta hora cheia de dificuldades, mas-que,
mercé de- Deus, -hd de marcar: o inieio de uma

caminhada decisiva na consolidacdo das nossas
bases democrdticas e da consecucgdo dos objetivos’

da Asa

nacionais, vale a pena recordar os feitos de San-
tos Dumont que de forma tdo indiscutivel vin-
cularam o nosso Pais a Histéria da Aviagdo.

Muito embora outras nacbes mais poderosas
tenham tirado maior partido das atividades
aeronduticas, nem por isso podemos descrer da
nossa capacidade de realizacio. A medida que
se vai ampliando o nosso parque industrial, para-
lelamente com o crescimento dos outros setores

de atividades, cada vez mais se robustece a nossae .

crenca de que estamos proxzmos de alcancar o
estdgio de desenvolmmento capaz de garantir,
sem risco para as mnossas instituicées democrd-
ticas, a conquista de uma posigdo de relévo a que
o Brasil estd predestinado pelas suas imensas
potencialidades. - E ¢ justamente porque estamos
chegando nesse ponto que as foérgas contrdrias ds
aspiragdes nacionais se tornam mais virﬁléntas
pondo em pratzca as agdes decorrentes de suas es-
trategzas ‘visando a zmpedw‘ de todas as formas
@ 1nossa marcha ascenczonal T ;

Temos amda nao hd dumda mmtos obstd-
culos a vencer. Por isso mesmo é oportuno apon-~
tar ‘o exemplo dos g'rcmdes feitos realizados pela
nosse gente, entre os quais avultam aquéles que
Santos Dumont colocou a servigo da nossa civi-

lizagio. Que a vida désse pioneiro sirva de ins-

piragdo, ndo apenas da Familia Aerondutica, mas
igualmente a todos que detém responsabilidades
nos destinos do Pais. Todos nés, afinal, dese-
jamos acima de tudo que, nos dias de hoje, pos-
samos levar a térmo os empreendimentos gran-
diosos a que a Nacdo tem o legitimo direito de

- almejar.
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Major-Brigadeiro José de Souza Prata, Presidente do Clube de Aeronautica

Nova Diretoria do Clube de Aeronautica

Depois de um pleito movimen-
tado, que teve ampla reper-
cussdo na FAB, tomou posse. a
nova Diretoria do Clube de Ae-
rondutica para o biénio 1963-
-1965.

A nova Diretoria, no desem-
penho de suas atribuiges, vem
procurando com todo o interés-
se dar cumprimento ao seu pro-
grama de trabalho amplamente
divulgado durante o periodo que
antecedeu as eleicoes. O ideal de
congragamento da Familia Ae-
ronautica, apanagio do nosso
Clube, norteia os propositos da
atual Diretoria. Nesse sentido
ela espera contar com o inesti-
maével concurso de todo o qua-
dro social, naturalmente moti-
vado pelas mesmas aspiragdes
tendentes o tornar cada dia
mais efetivas a estima e a soli-
dariedade entre os membros
desta valorosa familia que é a
Forca Aérea Brasileira.

REVISTA DE AERONAUTICA

DIRETORIA

Presidente — Maj Brig do Ar
José de Souza Prata

1.° Vice-Presidente — Brig do Ar
Hélio do Rosario Oliveira

920 Vice-Presidente — Cel Med
Thomas Girdwood

1. Secretirio — Cel Av Pedro’

Alberto de Freitas

1.° Secretario — Tel Cel Esp
Nelson Antunes Cordeiro

1.0 Tesoureiro — Maj Int Ale-
xandre Alves Guimaries

2.0 Tesoureiro — Cap Int Helcio
Lessa de Vasconcelos

Departamerito Beneficente —
Cel Av Fausto Amelio da Sil-
veira Gerpe '

._;3'_

Departernento  Desportivo  —
Cel Av Ruy Barbosa Moreira
Lima ‘

Departamento Econdémico '

Ten Cel Av Paulo Malta Re-
zende .

Departamento de Facilidades —
Maj Int Durval Cacela Lo-
bato :

Departamento Imobilidrio —
Brig Med R/R Osmaério de
Moura Plaisant

Departamento Recreativo -—
Cel Av Ruthenio Carneiro da
Cunha Ribeiro

]jepartamento Técnico-Cultural
— Cel Av Celso Rezende
Neves ‘

(Conclui na pig. 43)
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A UNIVERSIDADE EM “REVISTA”

NEGR 0 AU

A participagdo coletiva nas

emprésas como um meio de pre-
servar-sé a Sociedade dos extre-
mos do capitalismo individua-
lista e do capitalismo de Estado.
Ambos — o ocidental e o sovié-
.tico — inibidores da promocao
~do Homem no plano de uma
-economia dinamizada do menos
humano para o mais humano —
"TESE SOLIDARISTA.

Nessa ordem de idéias, a re-
-cente expansido de negécios ob-
servada na Bolsa de Valores ...
seria um bom sinal? “Creio”,
. iniciou WP, “ser necessario bus-
car os fundamentos filosoficos
da proposicdo”. E prosseguiu:
“A economia é apenas um capi-
tulo do cotidiano viver e transa-
cionar, e, como tal, na vida do
homem encontra suas razées e
seus objetivos. O freqliente érro
dos tempos atuais consiste em
concluir de visGes parciais an-
gulos de gaveta das coisas do
homem, que conduzem a distor-
¢Ges e disparates. Ultimamente
j& ndo sdo apenas os capitulos
da vida que se desprendem des-
sa sequiéncia logica, dessa ca-
deia de causas e efeitos, mas até
as expressdes, quando nfo as
palavras, se esvaziam de tal for-
ma de seus contetdos auténti-
cos, transformados em simbolos
de outros sentidos, que se torna
as vézes delicado e perigoso o

seu manejo. As trocas/entre os

homens, dos produtos de seus
labores. quer sejam coisas, quer
simplesmente meios de obté-las,
sd0 nada'mais que instantes do
humano conviver, que nio esca-
pam aquele carisma de singula-
ridade que caracteriza esta nos-
sa espécie. Para o mais singelo
de seus atos hd sempre uma ra-
zao0 anterior e um objetivo Ulti-
mo. Essa rotivacio e desfina-
cic se evidenciam de modo ain-
da mais cristalino naquelas re-
lacdes, que, por forca das neces-
sidades criadas pela prépria ci-

REVISTA DE AERONAUTICA
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postas a servico do Homem”.

Walter Poyares — Diretor da Faculdade de Jornalismo da
PUC. Filésofo e conferencista emérito, féz, a convite da
ECEMAR, diversas palestras s6bre Relagcdes Piblicas e Opinido
Publica, para as turmas de 1963.° Humanista e Jornalista, WP
se entregou, dentro e fora da Universidade, & tarefa a que se
propds na vida: o aperfeicoamento do Didlogo. Ordenando con-
tradigdes da mossa época, arredondando arestas de contrdrios,
fazendo da “sintese” a convergéncia vivificante de “dicotomias

(Reportagem de Aloisio Nébrega.)

vilizaclo, se intensificam dia a
dia. como ésse capitulo do reno-
vado cdmbio de mao-a-mao dos
meios de adquirir as coisas. E a
continuidade da interrelacdo da
espécie, que se sutiliza a medida
que progride. Sempre me pare-
ceu que nada retrata de modo
mais nitido ésse intercAmbio do
que o espetaculo do mercado li-
vre e aberto das-Bolsas de Va-
lores, quando se incrementa em
um local de encontro e hora
certa essa vocacfo ao didlogo e
ao intercdmbio. A permanéncia
de tais instrumentos de troca
reaviva o sentimento de convi-
vio e, apesar da antigiiidade do
processo, éle persiste como legi-
tima manifestacdo humana que,
nos tempos atuais de reivindi-
cacoes de justica, ao invés de se
restringir, demanda expansdo.
O que se patenteia é que um nii-
mero sempre maior de pessoas
deseja integrar-se no sistema de
participacio, revelando assim o
anceio de todos em comporem a
grande e atuante comunidade.

Estes sfo dias de participacio.
Ninguém — e com razdo — de-
seja ficar fora. Assim se expli-
ca o crescente interésse pela ce-
mocratizacio dos capitais de em-
présas, isto é, pela constituicio
das comunidades de capital ou
do capitalismo do povo”.

© ©0 000060006006 9600BOC0s o000 s es e se e

A curiosidade do reporter pe-
diria algo mais sbbre a “partici-
pacdo”, rescaldo de uma época
em que a comunicagio em mas-

e .

sa se apresenta extraordinaria-
mente eficaz. WP acrescenta:
“Ela se baseia numa realidade
filoséfica, que eclode fenomeno-
logicamente neste instante como
fruto ce um processo histérico,
o qual lancou parte apreciavel
da humanidade a oposigido dia-
lética, ccm aplicacdes préticas
extremadas e radicais, partindo
ambas, todavia, da mesma fonte
icealista que as conduzira final
e fatalmente a uma convergén-
cia. A unidade universal do con-
vivio humano é um fato nerene,
afirma o Papa Jodo XXIII em
sua enciclica. E que o convivio
hum=no tem por membros séres
humenos que sfo todos iguais
por dignidade natural. Por con-
seguinte é também perene a exi-
géncia natural de realizacfo em
grau suficiente do bem comum
univereal, isto é, do bem co-
mum de toda a familia huma-
na.

Embora muitos vejam uma
divisdo dicotémica e irreconci-
lidvel da humanidade atual, ali-
mentando um pessimismo nega-
tivista e sem esperancas, por-
que entfo s6 a guerra total e
aniquiledora poderia oferecer
saida para a divergéncia inscla-
vel, o filésofo, mesmo abstrain-
do do argumento, de fato. de que
a atval técnica de destruicio
ndo deixaria margem a sobrevi-
véncia para qualquer dos lados,
sente-se seguro na sua perspec-
tiva de futuro, porque sabe que,
qualquer gue seia a humoanida-
de, se compde sempre: dos mes-
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mios: i séres :humanos que .se

1g"ua1am por dignidade natural”-

“Esse mesmo hcmem com as
$uas carac‘tenstlcas com a’ sua
filiacdo “sobrenatural, :
dente das crencas que professa,

redm de “todo progesso histéri-

co . mformand.o -0,

mpregnan-

do io ‘de“sua humanldade e en-
mesmo .’

fim amoldando -0 g si
Ao contrarlo de uma atitude
SLIIClda e desesperangada
porta que noés tratemos de orde-
nar é'acelerar o processo histo-

- vico: Ora, dessa “dicotomia filo= -
sofica e politica;, que é-a:grande
linha: diviséria da histéria:atual,.

ha-de.resultar para o hemem,
que.afinal povoou a. face do seu
pequeno ‘planéta e ate 0 ameaca
com uma explosao demograflca
umé vidd ém comum mais ade-
quada ¢ mais bem ajustada.” O
que é evidente no' geral trans-
porta-se com a mesma clareza
para o particular. Dessa forma,
de um liberalismo individualis-
ta e de um coletivismo deter-
minista, ambos filhos do idea-
lismo Hegeliano, h4 de se cami-
nhar para a comunidade de tra-
balho e de capital, para o soli-
darismo humano.

A mesma fonte idealista, que
inspirou os-fundamentos do ma-
terialismo ‘histérico como opo-
sicdo dlaletlca ao capitalismo,
atraird os Homens para o térmo
médio da justica, da solidarieda-
de da vfda em comunidade, aten-

dendo-se a ~natureza humana‘

que perde a sua condicio singu-
lar se perde a liberdade e satis-
fazendo as necessidades do bem
comum que deixam de ser pre-
enchidas sob qualqunr forma de
opressdo”.

S o0 060006 0006 e ec v aaie e e o0 sce s 0w

O humanista catélico woltou a
sua tese, firme na crenca de fa-
tal convergéncia dicotomica di-
rigida para o homem, a despeito
das falsas posicGes em choque:
a do capitalismo individualista
gerando a vontade do lucro sem
limitagGes e a despeito de tudo;

e a de= concepgido marxista de

vida, cuja etapa final seria o co-
munismo perfeito, meta trans-
cendental e utépica, negacio da
prépria dialética.

“Ambas perdem de perspecti-
va avérladeira dimensao huma-
na que insere a grandeza da pes-

REVISTA 'DE. AERONAUTICA"
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soa na ordem da: comunidade e
yue exige que-arliberdade indi=
vidual se condiciore ad bem co-
mum €'que: o bem comum nao
suprima a liberdade.

.O direito- da propriedade -con-
cebido como uUma extensio da
propria personalidade humana
torna-se o nucleo dessas defml-
goes,

“No regime hberal 1nd1v1dua-)
’ hsta e capltahsta -gle repele 1~

mitacfes. Bem sei que aqui’ nao
me refiro a doutrlnas :

Alids nio existe definicdo sa-
tisfatéria do térmo “capitalis-
mo”, a nfo ser enquanto se o
cons1dera como oposu;ao dialé-

tzca ao. somahsmo

O sistema marXISta pretende
a'supressdo de téda-propriedadé
privada. Nesse terreno é ¢lara a
posicio dicotémica. Ora, como
téda liberdade humana estd su-
jeita ao bem comum, a prépria
liberdade de possuir, que é em
si um direito natural e pessoal,

no seu uso ou funcio assume o

carater social.

Essa tem sido’ a posi¢io da:

doutrina crista”.

WP repete. ser fatal a conver-
géncia dicotémica, e recorre a
Jodo XXIII na sua concepgio do
homem com aquela “dignidade
de natureza™ que, mais dia me-
nos dia, se constituiria na “pres-
sfo de consciéncia” no sentido
de humanizar 0 processo social

“Es pressao partlndo do nfis
cleo as pnntas dessa dicotomia,
forca-la-4 a fundir-se outra Vez
no homem, corrigindo as injus-
ticas e ajustando o seu viver a
unica forma que é adequada &
sua natureza: o regime de aco6r-
do livre entre as vontades. E a
presséo de dentro para fora que
provoca o desenvolvimento do
capitalismo do pove, atendendo
aos seguintes elementos

a) — a vocacdoc natural A pro-
priedade privada, inclusive dos
meios de producio;

b) — a desconcentracdo désse

tipo de propriedade, isto é, o ca-
pital, das maos de uns poucos
para as mios de muitos e quan-
to possivel da maioria.

.

O odiose do. eapitalismo: é:a
concentracio. com . injusta.-dis-
tribuicdo dopoder. Quanto mais
sexdifundir- a:posse: do-:capital
mais se satisfard o. desejo: quie
todo homem tem - e-nad.ape=
nug alguns — de possuir, e mais
se -devolve ao poder, a-sua base
democréatica. -Preciso prevenir-
-me contra os céticos, contra os
pessifnistas, e icontra.os enraiza-
dos: individuzalistas; qué se" re-
cnsam. a ‘eéncarar uma realidade
social e se transformam nos
rmaiores in%tigadores de reagdes
violentas, as quais interrompem
o, processo sereno e justo.da evo-
lugéo - social. :

ACl( ditando no ‘homem, pode-
mos ser tachados ‘de visionarios
ou utoplstac Nossa erenca. nao
<upr1m<= a c'wamdade de’ po<
os riscos.

Prempltameq podem sacri il-

- car. geragoes, . como certameate

estdo sacrificadas algumas ain-
da hoje, sob governos tiranicos

‘e como, o, foram no passado sob

outras formas de opressao.

o caso especial de naqées co-

" mo a nossa, que ¢e debatem den-

tro de fortes contradicbes, com-
pete-ncs enxergar no Processo
de entrechoques os fundamen-
tos da justica, canalizando as
{6rcas que se desencadelam no
senlido dessa concepgao geral

Dentro do quadiy da reanda-
de social brasilewa. a crescents
participagic dos cidaddos na
formacdo do capital das empré-
sas é um sintoma que deve ser
comrrpendldo peio; que dirigem
as on g&vzagoes de  produgéo,
sensiveis ao anseio dous demais,
prontos: a corresponder a ésses
‘melos » em muito$ casos a re-
nunc1ar a algum pr1v11eg10

0 Ca p Halismo ) povo  ndo
pode ser considerado, ~assim, pe-
¢a isolada no processo; éle est
intimamente vinculado a Comu-
nidade de trabalho-e & preocupa-
¢&o com o bem comum, enten-
dide: ¢amo o “conjunto de tddas
as condicoes de vida social que
consintam'e favoreram o desen-
volvimento integral da persona-
lidade humana™ (Mater et Ma-
gistra).

Tal capitalismo, do povo, como
depreende, nio se “constitui
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somente do funcionamento do
mercado de capitais ou das ses-
soes da Bolsa de Valores. Ele
representa uma tomada de cons-
ciéncia, segundo a qual aquéles
que detém o poder econdémico
se abrem uzos demais e, todos,
perseguem o objetivo da Coma-
nidade aceitando as implicagées
que dai decorrem, entre as quais
se destacam OS DIREITOS A
PARTICIPACAO E AO EXER-
CIiCIO DA RESPONSABILIDA-
DE. !

Intencionalmente nao toco,
aqui, em gqualquer das vanta-
gens decorrentes da democrati-
zacdo do capital, para apenas
fixar-me em suas raizes profun-
damente humanas que mergu-
lham num contexto social mui-
to mais amplo, para cuja reali-
dade temos que abrir nossos

olhos e ouvidos. De como o per-
cebemos e o incorporamos ao
nosso sistema de vida depende-
ra sua evolugdo harmoniosa.

Negar o humano é fomentar
a erupg¢do do anti-humano.

Ninguém tire daqui conclu-
sbes radicais, porque os direitos
a que me refiro, sendo humanos,
sdo, cormo tudo que é humano,
sujeitos ao condivionamento e a
limitagdo” (O Homem e o Esta-
do” J. Maritain).

Entre aquéles que, segundo o
filésofo que acabo de citar, se
“caracterizam como advogados
de um tipo de cociedade liberal-
-individualista e véem a marca
da dignidade humana, antes e
acima de tudo, no poder que tem

cada pessoa de apropriar-se in-
dividualmente dos bens mate-
riais para poderem fazer livre-
mente o que quiserem” (e essa
concepcgao integralmente aplica-
da & propriedade e gestao da
emprésa) e “os advogados de um
tipo comunista de sociedade que
véem a marca da dignidade hu-
mana, antes e acima de tudo, no
poder de submeter ésses mes-
mos bens ao comando colefivo
do corpo social” (interpretado e
vivido pelo Estado onipotente e
infalivel) se abre a larga via dos
que sabem que ¢ justo consiste
em colocar ésses bens da.patu-
reza (e incluo os meios de tro-
ca, enquanto significam wvalo-
res) a servico de valores intrin-
secamente humanos e que con-
sigam a plenitude de autonomia
da pessoa humana”.

um cigarro de agrado

REVISTA DE AERONAUTICA
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“internacional

W

minister

KING SIZE - FILTRO DE LUXO e CIA. DE CIGARROS SOUZA CRUZ
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JLGONAS CONSIDERACES SORRE BIOASTRONADTICA

(MEDICINA ASTRONAUTICA OU MEDICINA ESPACIAL)

Quando, no segundo semes-

tre de 1953, na Escola de Aper-
feicoamento de Oficiais da Ae-
ronautica, dedicamos um tempo

de aula para salientar a impor-

tdncia do trabalho da Medicina
em solucionar problemas que o
homem enfrentaria viajando pe-
lo Espago Coésmico e quando,
como Instrutor da Escola de
Comando e Estado-Maior da
Aeronautica, em janeiro de 1959,
na Revista de Aerondutica, fa-
ziamos um estudo sintético dos
“Principais problemas psicolo-
gicos e fisiologicos nos voos de
altitude”, no artigo “Medicina
Aeronéutica — Medicina Astro-
nautica”, ndo poderiamos supor
que, em janeiro de 1962, com-
poriamos a turma de Oficiais-
-Médicos Aliados do Curso de
Medicina Espacial, na Base Aé-
rea de Brooks, nos Estados Uni-
dos. Assistindo as conferéncias
pronunciadas por médicos, enge-
nheiros, aviadores, psicologistas,
fisicos, botinicos e outros cien-
tistas capacitados no campo as-
trondutico, e percorrendo cada
setor de pesquisa do Centro de
Medicina Espacial da Base Aé-
rea de Brooks, tivemos oportu-
nidade de aprofundar nossos es-
tudos neste campo da Medicina
e resolvemos reunir aqui alguns
dados que seriam tuteis para co-
nhecimento daqueles que se in-
teressam por temas de tal natu-
reza. \

BIOFISICA ESPACIAL

Antes de penetrarmos no es-
tudo da Bioastronautica, cum-
pre-nos fazer um revisdo suma-
ria sdbre Biofisica Espacial ou
Ecologia do Espaco.

O Espago Cosmico habitual-
mente é mencionado como sen-
do vazio ou o vacuo. No sentido
da definicdo fisica, é na reali-
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Dr. WILSON DE OLIVEIRA FREITAS - Cel Med Aer

dade vacuo, porém cumpre di-
zer que nio o é totalmente, pois
apresenta, em seu meio, parti-
culas, além de ser permeavel a
energia que provém do sol e das
galaxias.

A energia e a matéria do Es-
pago Césmico sdo as seguintes:

a — meteoritos de varios ta-
manhos e micrometeori-
tos;

b — particulas de pd oriundas
de cometas, meteoros, mi-
crometeoritos e meteori-
tos;

¢ — moléculas e-atomos, prin-
cipalmente de hidrogénio
e muito menos de oxigé-
nio, potassio, sodio, silicio,
céalcio, ete.

d — particulas atoémicas, tais
como eléctrons e nucleos
atomicos dotados de ener-
gia cinética que sdo as

particulas radioativas ou

radiacGes corpusculares,
incluindo os raios cOsmi-
cos que provém do sol e
das galéxias;

e — radiacGes electromagnéti-
cas, principalmente pro-
vindas do sol;

f— energia. de campos mag-
néticos;

g —energia de campos gravi-
tacionais.

A baixa densidade gasosa de--

termina no meio espacial carac-
teristicas de verdadeiro vacuo
com a pressio da ordem de
10-4mm de mercirio; como ele-
mento de comparagao, podemos
citar que o mais perfeito vacuo
criado em laboratério é da or-
dem de 10-10mm de mercurio.

S

Em conseqliéncia, no Espaco
Césmico a difusdo da luz é mi-
nima, apesar do brilho intenso
da luz solar, e ndo ha meio para
propagacdo do som.

Surge entdo a primeira per-
gunta bem razoavel: — Onde
comeca o Espago Coésmico?

A resposta vird depois de‘ana-
lisarmos as fronteiras funcionais
entre a atmosfera e o espaco.
Estas fronteiras sfo as seguin-
tes:

1.*) — 15 km (cérca de 10 mi-
lhas) — a penetragdo do oxigeé-
nio atmosférico nos pulmoées
cessa, pois os alvéolos estdo
cheios de CO2 e vapor d’agua
que sdo eliminados pelo orga-
nismo sob a pressdo atmosféri-
ca de 87mm de merctrio encon-
trada nessa altitude;

2%) — aproximadamente a
20 km (12 milhas), sob a pres-
sdo atmosférica de 47mm de

mercirio, os fluidos organi-
cos vaporizam-se... (ARM-
STRONG);

32) — a cérca de 25 km (16
milhas), a cabina pressurizada
nio pode mais ser utilizada em
virtude da baixa densidade do
ar; a cabina espacial deve ser
empregada para voos nessa al-
titude;

4*) — a 40 km (24 milhas),
inicia-se a regido onde nio ha
absorcdo dos raios cédsmicos que
sdo encontrades sob sua forma
primitiva;

52) — a 45 km (28 milhas)
nao ha mais absorcio da radia-
cao ultravioleta de origem so-
lar; a ozonosfera que se situa
entre 20 e 45 km € a regido que
absorve esta radiacdo;
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- 6*) — 50 km (30 milhas) é
6 limite aerodindmico, mesmo
para a aeronave mals veloz

72) — 100 km (60 mllhas) e

o ar rarefeito determina que

cesse a difusdo da luz, e surge
a escuriddo do Espaco; na mes-
ma altitude cessa a propagacio
do som -— € -0; “siléncio do ‘Es
- e A

87) — 120 km (75 milhas) —
encontramos a regido atmosfé-
rica -ondée’ nio ‘ha absorc;ao de

rneteorltos, daqm em dlante a.

temperatura da cabina flca con-

dicionada excluswamente a ra-

diacdo solar;

9.5 —.a 200 km (120 milhas)
a resisténcia- do ar atinge a ze-
ro. Ndo possuindo ' propulsdo,
uma cosmonave e seu tripulan-
te ficem, nesta altura, sob a

condicio de 1mponderab111dade.‘

Em conseqiiéneia, trés impor-

tantes degraus na escada para

o Espaco devem ser assinalados.
Fstes degraus sfo as zonas" de
equ1valenc1a do Espago. \

. 1.°) — linha do zero fisiolégico
— 20 km (12 milhas) em que,
em virtude da pressdo do-ar,. o
ambiente para o homem despro-
tegido equivale.-ao vacuo;

2.°) — linha do zero aerodina-

mico — 50-km (30 milhas). Aci-
ma déste limite, lidamos apenas
com o Voo l:ahstlco esta altitu-
de constitui.para os técnicos.em-
lei o "limite da -autoridade na-
cicnal sébre o espaco .aéreo;.

3.°) — linha do zero mecénico
de resisténcia do ar — 200 km
(120 mllhas) Ac;rna déste limi-
te é a regijo. do Regime de Ke-
pler, onde ‘as leis da mecéinica.
celesce tém  sua’ completa . aph-
cacio.

AQUI COMECA REAT MEN-

TE O-ESPACO NO CONCEITO»

AST RONAUTICO.

Conclusao — a 200 km den—

tro do conceito a"tronautlco.

comeca o Espaco: a altitude de
1000 km cu 600 milhas pode ser
considerada como o- limite as-
1rof1s1co do Efpaqo ' :

P“ocuremos de modo sucmto
faz:er uma: de’scrlgno,,do. que en-.
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contramos no Espago ‘Coésmico,
de maneira a mais analitica:

Meteoritos e Micrometeoritos

Meteoritos cruzam o Espago ' -

com a velocidade de 40 km por
segundo (25 mi/seg), enquanto
mlc,:'rometeontos sdo_dotados

‘de merior ‘velocidade -~ 12 km
“por segundo (7 mi/seg); estdo

concentrados em feixes ao lon-
go de o6rbitas de cometas desin-
tegrados, ou -840 concentrados
dentré do cinturdo de asterdi-
des. Algumas vézes se desgar-
ram e podem determinar a.per-
furacio e a erogdo superficial
das cosmonaves. A probabilida-
de de que tal aconteca pode ser
estimada em 1 por 2 meses a
1 por ano. Dai poderdo surgir
para o. astronauta, em virtude
da stibita descompressdo da ca-
bina, os conhecidos efeitos fi-
smloglcos como anoxia, aercem-
bolismo e vaporizagio dos liqui-
dos orginicos. O tempo util de
consciéncia desempenha papel
preponderante, pois em tal
emergéncia éle poderd cu nao
permitir a obturacio de peque-
no orificio. Para que se tenha
idéia de como- o tempo 1util de
consciéncia - é- precioso. face a
altitude, a tabela abaixo dispen-
sa comentarios:

i TEMPO UTIL
ALTITUDE A DE
: -CONSCIENCIA

22000 pés 10, minutos
25 000 pés =5 minutos
28 000 pés '21/2 a3 minutos
30 000 pés 1172 minuto
35000 pés | " 1/2a’1l . minuto
40 000 pés -15 segundos
65 000 pés 9 segundos

Processos répidos de fecha-
mento desta perfuracio tém
cido sugeridos para atencder a
esta eventualidade, e o empré-
go de uma capa protetora con-
tra meteorcs, transformando-os
em fino po, f01 sugerlda por F
WHIPPLE. -

~A erosdo provocada por mi-
crometeoritos pode afetar a pin-
tura externa da. cosmonave, a
transparéncia de superficies. 6ti-
cas e superficies de reflexdo; a

—_

pintura externa desempenha pa-
pel importante na absorcio do
calor, e sua destruigio pode tra-

‘zerisérios danos para a tripula-

cao.

Particula

Material menor que 0,5 micra
é denominado poeira co6rmica,

cendo oriunda de material me-
tedrico pulverizado ou de come-

tas; € encontrada no Espaco na
base de 1. por 10 metros ctibicos.:
Estas particulas e os meteoritos:
se- agrupam no-plano ecliptico.
e produzem :a luz zodiacal ou.

lummescenma dentro do zodla-
co,. visivel .apds o poér do sol e

antes do ' seu. nascer, em. no1te:‘

enluarada

; Partlculas» gasosas

- No. Espago C(’ﬁsn"iicd i _térﬁbém_;

existem particulas gasosas; prin-

cipalmente de hidrogénio (em
1.cm3 encontramos 10 particulas
de hidrogénio e algumas de oxi--

génio, potéassio, sbdio, silieio,

célcio, etc.); na regido interna-
do Espaco Solar essas particulas:

sdo ionizadas pela radlagao ul-
travmleta solar.

O Sol continuamente 1nJeta.
no : Ecpaco - grande quantldado.
de eléctrons. Préximo & 6rbita

da Terra, seu numero -é de 10
a 100 por cm3. Esta massa ga-

sosa com carga elétrica é deno-

minada “plasma”.

. Radiacdes de varias naturezas

De acordo com os tipos de ra-

diacdo, encontramos no HEspac¢o:
particulas dotadas de- energia-

cinética (particulas alfa, beta,

gama, com carga elétrica, e néu--

trons, sem carga elétrica) e
radiacées electromagnéticas
(raios-X de 10 Angstrom, raios
ultravioletas, raios luminosos,
raios infravermelhos, raios gama
e raios cosmicos secundarvos)

Quanto A natureza das radla-
¢oes, -sdo -elas distribuidas em
quatro grupos: (Flgs 1e2) .

— raios c6smicos de’ galax1a:,,’

—raios CO“mlCOS de orlgem

solar

) plasma cOsmico; ..
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ENERGIA POR PARTICULA — eldtran- voits

Fig. 1 — Penetracio de particulas extraterrestres na atmosfera da Terra, como
funcdo de energia em electrovolts. QO cinturio de radiacio (localizade fora
da atmosfera) ocupa a regiio 106 a 108 ev

— cinturées de radiacGes pla-
netarias (VAN ALLEN).

~ Os raios coésmicos de galaxias
distribuem-se de modo homogé-
neo através do Espaco. Estas
radiagbes consistem em parti-
culas pesadas, dotadas de gran-

de poder energético calculado-

em bilhées de electrovolts e
altamente ionizadas. Atuando
na atmosfera, produzem radia-
coes cosmicas secunddarias, na
maioria dos casos encontradas
sob a forma de proétons, néu-
trons e mésons.

Os raios césmicos de origem
solar constituem grande parte
das emissdes solares, sendo im-
portantes as radiacGes infraver-
melhas, ultravioletas, raios-X,
raios luminosos ou radiacdo vi-
sivel e particulas tais como pré-
tons e eléctrons.

'O plasma coésmico ndo contém
particulas de tdo grande ener-
gia cinética capazes de consti-
tuir ameaga para o homem, po-
rém ataca e atinge filmes cine-
matograficos e laminas plasti-
cas das janelas das cosmonaves.

Os cinturdes de radiacio, pos-
suindo eléctrons e prétons, apre-
sentam duas zonas distintas: a
zona interna que se estende de
800 km (500 mi) a 6000 km
(4000 mi), com eléctrons, cuja
kev e 600 kev, e protons, com
40 Mev; a zona externa, situada

EEVISTA DE AERONAUTICA

entre 12000 km (8000 mi) e

90 000 km (60 000 mi), com eléc-

trons, de maxima energia ciné-
tica de 30 a 200 kev, e prétons,
com 30 a 60 Mev. Estas zonas
de radiagdo sdo relacionadas
com o campo magnético da Ter-
energia cinética varia entre 30
ra. Estes cinturdes de radiacio
constituem sério problema quan-

to a protecdo e navegagio das
cosmonaves, e continua a me-
recer o estudo de varias equipes
de cientistas. (Figs. 3 e 4) i

O problema da temperatura
espacial também merece ser
discutido (Figs. 5 e 6); embora
as moléculas do Espaco Cosmi-
co possuam grande energia ci-
nética e alta temperatura, a
transmissdo do calor destas par-
ticulas por condugdo para as
astronaves é praticamente nu-
la. Também a transmissdo por
conveccdo nao se da normal-
mente. Em conclusdo, no Espa-
¢o a transmissio do calor efe-

_ tua-se, praticamente, por meio

da radiacdo. A intensidade da
radiacdo calorifica (essencial—
mente radiagées luminosas e in-
fravermelhas) ¢é medida pela
quantidade de calor irradiado
por unidade de tempo sobre
uma unidade de superficie; ela
é convenientemente expressa
em calorias por centimetro qua-
drado por minuto. No alto da
atmosfera terrestre seu valor é
de 2 calorias por c¢cm?2 por mi-
nuto. Esta é a “constante solar”.

Também os raios luminosos
despertam interésse para a as-
trondutica, pois ndo s6 -estio

O Campo Magnético Terrestre como Defletor dos

Raios Cosmicos Primarios

[
5000

) i
15.000 10.000

zona de protegdo maxima
zona de protegao parcial
@=—— raios césmicos primarios

BRGNS campo magnético terrestre

Fig. 2
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Fig. 3 — Cinturdes de radiacdo: dados atualizados colhidos pelo

relacionados com a visdo do tri-
pulante da cosmonave, como de-
sempenham grande influéncia
na fotossintese.

Um dos processos propostos
para a obtencio do oxigénio na
cabina erpacial é o aproveita-
mento do oxigénio liberado pe-
lo vegetal colocado no interior
da cosmonave. Déste modo, con-
segue-se o ciclo biolégico entre
o astronauta e o vegetal, tal co-
mo sucede normalmente na su-
perficie da Terra. Ainda estu-
daremos éste assunto posterior-
mente, ' -

No Espaco, o firmamento &
escuro em virtude de um meio
que permita a difus@o da luz
A iluminacio solar varia com 2a
distancia; no topo de nossa at-
mosfera, ela atinge a 140 000 lux
(sinénimo de velametro: ilumi-
nacéo de 1 limen por metro qua-
drado; limen é o fluxo lumi-
nosc emitido através da unida-
de de um angulo sélido — um
esterediano — de uma fonte de
uma vela). Ao nivel do mar a
iluminagdo solar méxima é de
108 000 lux. i

A escuridao do Espaco, 20 la-
do da radiac¢io intensa oriunda
de Sol, pode ser representada
como um palco iluminado e a
platéia no escuro ou como raios
de um holofote visando a uma
enbarcacgdo na escuriddo. Esta

REVISTA DE AERONAUTICA

“Explorer XII” da NASA

disparidade de iluminacgio cons-
titui problema visual de adapta-
cio para o astronauta, além de
exigir sua adequada protecao,
a fim de evifar lesGes da retina,

“retinitis solaris”.
Forcas gravitacionais: gravis-
fera

Quando estudamos a biofisica

corno “scotoma helielipticum” ¢ dn Espac¢o Césmico, ha necessi-

Fig. 4 — Trajetoria proposta p

O i

Martin Comrpany para cosmonaves, a fim de
fugir ao maximo das zonas predominantes de radiagio que enveolvem o Globe
Terrestre
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dade de referéncia especial so-
bie a situacio gravitacional, sem
o que o seu estudo fica incom-

TEMPERATURA
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pleto, pois fércas gravitacionais
exercem grande influéncia s6-
bre as rotas e velodidades das

N‘R‘s)

CAMADA DE OZONA4

- CDhés“o!aax'gae Trainiag )

TROPOPALEA | 553 g:a{, -

GRS
'O
" Poiodds

ESTH.Q?OS Fen,
A

astronaves e, conseqlentemen-
te, sua exposicio a varios faté-
res do ambiente espacial.

Em astronautica, interessamo-
-nos pelo campo esférico de in-
fluéncias predominantes de f6r-
¢as gravitacionais de um corpo
celeste. Chamamos esta uni-
dade de volume espacial de gra-
visfera (H. STRUGHOLD e O.
L. RITTER). Devemos fazer
uma diferenciacio entre a gra-
visfera interna e a gravisfera
externa.

A gravisfera interna repra-
senta uma regido esférica, deun-
tro da qual a atracio gravita-
cicnal de um planéta pode man-
ter um satélite em Orbita. E a
esfera de satélite potencial.

A gravisfera externa abran-
ge a regido esférica além da es-
fera de satélite potencial, den--

Fig. 5 tro da qual as férgas gravitacio-
Altitude acima Distancia do Distancia Distincia Velocidade Periodo ds -
da superficie centro da em unidade em 9 do em Revolucdo
terrestre em Terra em do raio raio de orbita Sideral em
km da Terra gravisfera em =
da Terra km/seg
km Milhas dias | h |min
0 0 6371 1 0,245 7,909 1|24
100 62 6471 1,016 0,431 7,848 1126
200 124 6 571 1,031 0,438 7,788 1128
300 186 6671 1,047 0,445 7,729 1130
400 249 6771 1,063 0,451 7,672 1132
500 311 6 871 1,078 0,458 7,616 1] 34
600 © 33 6971 1,094 0,465 7,561 137
700 435 7071 1,110 0,471 7,507 1139
800 497 7171 1,126 0,478 7,455 1] 41
900 - 5h9 7271 1,141 0,485 7,403 1143
1000 621 7371 1,157 - 0,491 7,353 1] 45
1500 932 7871 1,235 0,525 7,116 1| 56
2000 1243 8371 1,314 0,558 6,900 2 07
3000 1846 9371 1,471 0,625 6.521 2| 30
5000 3107 11371 1,785 0,758 5,920 31 21
10 000 6214 16 371 2,570 1,09. 4,934 5 | 47
20 000 12 427 26371 4,139 1,76 3,888 11 | 50
35000 | 22287 42239 6,630 2,82 3,072 1 00 | 00
50 000 31069 56 371 8 848 3,76 2,659 1 13 | 00
70 000 43 496 76 371 11,987 509 - 2,385 2 07 | 54
100 000 16,70 6,67 - 1,996 3 15 | 26
150 000 24,54 . 10,0 1.630 6 16 | 37
200 000 32,39 13,3 1,412 10 07
300 000 48.09 20,0 1,153 ; 18 22
384 000 60,33 25,6 1,018 1 273 -
500 000 79,48 333 0,898 40,5
700 000 110,9 46,7 - 0,759 67.1
. 1000900 158 66.7 © 0,635 114,5
1500 000 236 100 0,519 {210
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nais de um corpo celeste podem  3.°— érbitas superiores — aci-
ainda determinar perturbacdes ma do cinturdo de VAN

marcantes na trajetéria de uma
astronave.

A gravisfera interna da Ter-
ra alcanca a 1,5 milhdo de qui--
1ometros (1 milhdo de milhas).

1% 2* e 3.* Velocidades As-

tronduticas

A 1.:* Velocidade Astroniutica
1 é a velocidade orbital.

Acima |
da atmosfera da Terra um vei-

~culo dotado de suficiente ener- -

gia cinética entra em velocidade

‘orbital, formando uma trajetd-
_ria circular ou eliptica em tor-
‘no da mesma. Estas velocidades

sdo alcangadas quando a atra-
¢do gravitacional (centripeta)
da. Terra é equilibrada pelos
efeitos da inércia do veiculo
agindo na'direcdo oposta. Ela
diminui de acoérdo com a alti-

tude, enquanto o periodo de re- .
: volugdo do satélite aumenta con- :

forme o quadro da pag. 11. Par- -
tindo ‘da linha do zero mecéni-
co (100 km), eis as velocidades !
orbitais de acordo com a altitu-
de (8 km por segundo ou 18 000 |

~milhas por hora):

As 6rbitas, de acérdo com os !

cinturdes de Tadiagdo de VAN
ALLEN, sfo subdivididas em 3 !
grupos: vTos "
1.°— 6rbitas inferiores — ‘abai-

xo do ¢inturdo de VAN

ALLEN; o :

2.°— érbitas medianas — . den- !
tro do cinturio de VAN'
ALLEN;
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ALLEN.

A 2.7 Velocidade Astronautica
¢ a velocidade de escape. Quan-
de a energia cinética ou veloci-
dade de impulsdo do veiculo é
suficientemente alta, o vefculo
pode deixar a esfera gravitacio-
nal predominante da Terra nu-
ma elipse alongada e entrar na
zona do espacgo, onde prevalece
a atracdo gravitacional do Sol.
Esta velocidade é da ordem de
25 000 milhas por hora ou 7 mi-
1hées por segundo (11,2 km por
segundo).

A 3. Velocidade Astronautica
¢ a velocidade de.escape que
permite sair do campo gravita-

. cional solar.

EVOLUCAO
DAS
OPERACOES ESPACIAIS

Nos ultimos cinglienta anos,
encontramo-nos na fase do voo
atmosférico. As caracteristicas
sdo conhecidas: hélice e propul-
sfo a jato; regides inferiores da
atmosfera como zonas de v0o;
cabinas pressurizadas; velocida-
des supersonicas e subsonicas;
condigoes gravitacionais mnor-
mais; distdncias de dimensoes
geograficas; duracdes de voo,
em geral, de fragbes de dia. Ti-
po de aparelho: avido.

Tivemos uma segunda fase:
voo em condigbes equivalentes
ao Espaco. As caracteristicas
sdo: propulsées a jato e fogue-
tes; regides da atmosfera par-
cialmente equivalentes ao Fs-
paco; cabinas parcialmente fe-
chadas; velocidades supersoni-
cas e hipers6nicas; com-
binagdes de gravitacdo mul-
tipla de G, G reduzida e G
ausente; alcance operacional de
dimensées geograficas; duracio
de vb6o de minutos a diversas
horas. Tipos de aparelhos: avides
e projetis. Os aviGes da série
“Centuria”, particularmente os
da classe “X”, como o “Bell
X-2" e o ”North-American
X-15", foram os protétipos que
pertencem a éste estagio do vdo
equivalente ao Espaco. (Fig 7)

Fig. 7

SERE )
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A partir de 1861 tivemos o
vbo orbital tripulado. As carac-
teristicas sdo: regiGes da atmos-
fera completamente equivalen-
tes ao Espaco ou espaco circun-
hermetica-~

terrestre; cabinas

mente fechadas; velocidades or-
bitais na gravisfera da Terra;
gravidade: multiplo de G e ze-
ro G. Tipo de veiculo: bio-saté-
lite. (Fig. 8)

Fig. 8 — Dyna-Soar — Céapsula
Mercury
Os voos foram efetuados por
Tussos e norte-americanos.

Até o presente momento fo-
ram efetuados os seguintes voos:
a—YURY ALEKSEEVICH

GAGARIN — em 12 de abril
de 1961:

Altitude alcancada em Or-
bita: 302 km no apogeu
e 175 km no perigeu;

Velocidade orbital:
km/h;

. Duracio total do voo: 108
minutos (89 minutos e 1 se-
gundo em 6rbita); :

1 volta ao redor da Terra;

Tipo de véo: 1 satélite a vol-
ta da Terra;

Péso da cabina (Sputnik
XI — Cosmonave VI — Ori-
ente — Vostok I): 4 727 kg;
Trajeto percorrido: 40000
km;

Tempo de v6o sem gravida-
de: 95 minutos;

Sistema de aterragem: pla-
nagem, foguetes de trava-
mento, foguetes direcionais
e para-quedas;

28 000
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Temperafura no regresso a
Terra: 600°C;

Recuperacdo: em terra.
Orbita completada: uma.

b —1.° Véo Balistico tripulado
ALAN B. SHEPARD — 5
de maio de 1961;

Altitude alcancada: 185 km:
Velocidade alcancada: 8 304
km/h;

Duracfo do voo: 15 minutos;
Tipo de vdo: balistico sim-
ples;

Péso da cabina (“Mer-
cury”): 1500 kg;

Trajeto percorrido: 486 km;
Tempo de voo sem gravida-~
de: 5 minutos;

Sistema de aterragem: pa-
ra-quedas;

Temperatura ao regressar a
atmosfera: 2000 a 3 000°C;
Recuperacdo: no mar;

Foguete impulsionador:
“Redstone”.

c—2° Voo Balistico tripulade
VIRGIL I. GRISSON — 21
de julho de 1961

Altitude atingida: 188 km;
Velocidade: 8 148 km/hora;
Duracio do vdo: 16 minu-
tos;

Tipo de voo: balistico sim-
ples;

Péso da cabina (“Mer-
cury”): 1500 kg;

Trajeto percorrido’ 485 km;
Tempo de v6o sem gravida-
de: 5 minutos:

Recuperacdo: no mar;

Observacgdo: na descida, o
piloto teve dificuldades
na cabina, tendo de fazer
saltar a janela com explo-
sivos e nadar 20 metros
até ser salvo.

Foguete impulsionador:
“Redstone”.

d — GERMAN S. TITOV — 6
de agosto de 1961

Altitude alcancada: apogeu,
257 km — perigeu, 178 km;
Duracao total do voo orbi-
tal: 25 horas;

i;; Tipo.do voo: orbital;

Péso da cabina (Sputnik XII
— Cosmonave VII — Vos-
tok II): 4731 kg;

e I

Trajeto percorrido: 700 000
km ou o dobro da distincia
da Terra a Lua.

Orbitas completadas: 17,5.

e—JOHN H. GLENN JUNIOR
— 20 de fevereiro de 1962
Altitude alcancada: apogeu,
257440 km — perigeu,
160 090 km;

Duragdo total do véo: 4h
56min;

Tipo de voo: orbital;
Velocidade: 28 072 kln/h

Péso da cabina (“Mer-
cury” — “Amizade”): 1500
kg;

Trajeto percorrido: 130 000
km — 3 voltas ao redor da
Terra.

f— MALCOLM SCOTT CAR-
PENTER — 24 de maio de
1962

Capsula Mercury;

Tempo de voo: 296 minutos;
Orbitas completadas: 3.

g — ANDRIAN NICOLAIEV —
.11 de agdsto de 1962-
Vostok III;

‘Tempo de voo: 94 horas e
25 minutos;

" Trajeto percorrido: 2 mi-
Thdes e 600 mil quilometros;
Orbitas: 64.

h— PAVEL POPOVICH — 12
de agosto de 1962

Tempo de voo: 70 horas e
59 minutos;

Trajeto percorrido:
1hdes de km;
Orbitas: 48.

i—WALTHER MARTY
SCHIRRA — 3 de outubro
de 1962

Mercury — Slgma %

* Tempo de voo: 9 horas e 13
minutos;
Orbitas: 6.
i~ LEROY GORDON COOPER
— 15 de maio de 1963
Faith 7, ;

Tempo de v6o: 34 horas, 20
minutos e 15 segundos;

Orbitas: 22.

Uma fase final quando as ope-
ragbes possam ser realizadas
fora do contréle gravitacional
da Terra. A primeira etapa pre-
vista para esta fase é a aterra-
gem na Lua.

2 mi-
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CLASSIFICACAO DA EVOLUCAO DO VOO TRIPULADO

(STRUGHOLD)
Atiticst Equivalente ao vdo Espago cireuin~ Espaco interplane~ |
DERRRS espacial planetirio terrestre tario
Distancia Dimensoes Dimensoes Proximidades Dimensobes interpla-
geograficas geograficas da Terra netarias
Ambiente Limites normais Limites  supe- Espago circum- Espggo interplane-
da atmosfera riores da at- planetario tario
mosfera
Velocidade Subsénica e Supersonica Velocidade or- | Velocidade de es-
Supersénica bital — cape g
1.2 Velocidade 2.2 Velocidade As-
Astroniutica tronautica
Condicbes de Gravidade Normais Subgravidade Gravidade zero Gravidade zero

BIOASTRONAUTICA

O MICROCLIMA
DA ESPACONAVE
E O ASTRONAUTA

Nos primérdios da aviagio,
em que nao se alcancava o teto
de 10000 pés, os problemas de
Medicina de Aviagdo eram mais
facilmente resolvidos: a Medi-
cina de Aviacdo iniciava sua
existéneia. A aviagdo evoluiy, e
comecaram a surgir estudos e
pesquisas em Laboratérios Mé-
dicos, permitindo assim que o
homem estivesse em condigdes
de comandar aeronaves mais
velozes, com maior raio de agéo
e alcancando maiores altitudes.
Foram surgindo os primeiros
equipamentos de oxigénio, e ou-
tros meios de protecdo contra
os conhecidos fatores adversos
(temperatura, baixa de pressio
atmosférica, aceleragdo, etc.)
foram estudados.

Surgiu, entdo, um perfeito en-
trelacamento, entendimento dos
engenheiros que fabricavam ae-
ronaves e médicos de/aviacio.
Na corrida para obtencido de
melhores “performances”, cada
pais possuia seus nticleos de pes-
quisas, onde técnicos melhora-
vam continuadamente a eficién-
cia das aeronaves, ao passo que
os homens, devidamente prote-
gidos, podiam tripula-las com
seguranca. Ainda estavamos na
era do avido convencional; o te-
to operacional atingia a 45000
pés. Ja nesse tempo, como o ar
em altas cotas se apresenta ra-
refeito, surgiram os compresso-
res. As cabinas, entdo abertas,

REVISTA DE AERONAUTICA

cederam lugar as cabinas pres-
surizadas.

A era do jato tornou-se uma
realidade e aeronaves a jato
foram substituindo as conven-
cionais.

Acima de 80000 pés, onde a
pressdo atmosférica cai até
3,0% do habitual, os compres-
sores de ar sdo maiores, mais
pesados e consomem mais ener-
gia para suprir uma pressio al-
ta estavel com uma capacidade
constante. Esta alta compressan
cria um problema de produ-
cdo de temperaturas elevadas.
Assim o tripulante do avifo e
seus motores ficam na depen-
déncia de uma fonte de oxigé-
nio sem que possam contar com
a pressurizacio.

O motor convencional e o a ja-
to, para alcance de maiores alti-
tudes, cedem seus lugares ao fo-
guete que transporta como pro-
pulsores o combustivel e o com-
burente. A cabina sob pressdo
é entdo substituida pela estan-
que, completamente fechada,
sendo necessaria uma fonte de
oxigénio, ao mesmo tempo em
que o diéxido de carbono, vapor
d’agua, odores, etc., devem ser
absorvidos. -

Acima de 80000 pés esta ca-
bina tem sido empregada nas
condicbes atuais; sendo adequa-
damente suprida de oxigénio,
possuindo meios de absorgio
do diéxido de carbono, vapor
d’4gua, odores, contrdle de tem-
peratura, oferece condigdes de
conforto; ela permitiu ao astro-
nauta, com seu traje protetor

S

e em posigdo logica, que seu or-,
ganismo suportasse aceleracdes.
permissiveis e realizasse os v00s,
orbitais em 1961 e 1962. ‘

Sabemos que a proporcio en-
tre o volume de di6éxido de car-
bono expirado e o volume de
oxigénio consumido, ou seja o
Quociente Respiratério (QR);
é, em média, 0,85. A quantidade

LIMITE DETOLE-
RANGCIA

~—— PAESSAD DO NiVEL
Do man

COy,

T

1o LIRSy Feuis:
{UMITE O TOERANCIA 4
Qy e CO
(A"ﬂ'\sfrerzs's)
Fig. 9

de oxigénio absorvida do meio
ambiente é 15% maior do que a
substituida pelo CO2 expirado.
Assim, uma redugfo de pressao
é determinada num espago con-
finado, caso ndo haja mudancas
de temperatura e umidade. Es-
tas duas se mantendo constan-
tes e 0 CO2 inteiramente absor-
vido, a reducio de pressao cons-
titui um modo simples de con-
trolar o devido suprimento de
oxigénio na cabina espacial.
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~ Numa cabina de 50 pés ctbi-
cos fechada e ocupada por um
homem em repouso, sem que
haja suprimento de oxigénio e
absorcdo do CO2 e vapor d’agua,
a percentagem de O2 serd re-
duzida a 14%, apds 4 horas, o
que correspondera a altitude de
10 000 pés, enquanto a concen-
tracio de didéxido de carbono
atingird a 6%. No primeiro
quarto de hora havera uma
saturagdo completa de vapor
d’agua ou 100% de umidade. Es-
te fato demonstra que o aumen-
to de concentracdo de didxido
de carbono representa um ele-
mento decisivo para a sobrevi-
véncia nestas- condi¢es. Embo-
ra experiéncias demonstrem to-
lerAncia do homem aclimatan-
do-se a ambientes sob uma
atmosfera de 3% de di6xido de
carbono, as concentragGes déste
gés, consideradas como méxi-
mas, sdo fixadas em 1%. (Fig. 9)

Teoricamente as aclimatagdes
sob baixas concentracdes de
oxigénio e altas de didxido de
carbono podem n&o ser compa-~
tiveis uma com a outra. Embora
aclimatacgBes sob baixas pres-
sbes de oxigénio ou grandes teo-

res de didxido de carbono favo- -

receriam tolerar situacbes de
emergéncia em. cabinas, tais
aclimatacbes nio ajudariam a
diminuir o consumo de oxigé-
nio nem a producio de diéxido
de carbono. Ainda voltaremos
a assinalar as caracteristicas
atuais das capsulas “Mercury”
empregadas nos voos de astro-
nautas norte-americanos. Anali-
semos agora, individualmente,
os principais fatoéres necessarios,
referentes ao microclima para
que o homem possa realizar com
eficiéncia viagens pelo Espaco.

OXIGENIO

No afa sempre crescente de
ganhar mais altura, a aviacio
foi procurando dotar as aerona-
ves de meios que inicialmente
dispunham de pequena prote-
¢ao para o homem. Como o ae-
ronavegante pretendia acompa-
nhar a “performance” das ma-
quinas, suas medidas de prote-
¢do foram varias. Muitas equi-
pes de pesquisas foram orga-
nizadas, trabalhando sempre em
coordenacido com aquelas que
construiam os aviges. Estas equi-
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pes, constituidas de médicos de
aviacdo, fisiologistas.e psicolo-
gistas, estudaram o meio de co-
locar o homem em condicgoes de
vencer os fatores adversos que
se antepunham ao seu desejo
de ganhar maiores altitudes. O
fator importante era a necessi-
dade de o aeronavegante dispor
de oxigénio a partir de 3300
metros ou 10 000 pés. Em con-
seqiiéncia disto, surgiram os pri-
meiros sistemas.de oxigénio de
fluxo continuo. Esta medida pos-
ta em pratica permitiu que o
tripulante alcancasse tetos de
aproximadamente 10 000 metros
ou 30000 pés. Conheceram-se,
entdo, os Reguladores “A-6”,
“A_S”, “A_SA”’ “A_g” e ‘GA_gA”
sob contrdle manual, permitin-
do seu uso em oxigenoterapia;
a mascara nasal “A-TA” podia

L[] -3
%0~ 13
86 2
70~ 34
o .
g_l'ﬂ 60‘: 54
s
- = &
, : 3 50 i -3
~. L 404 Lt
30~ 225
204 -+ 560
10 62%
[ ]
= 760
] - . -
Respi- Respi  Rebpt  Cabine Cavingl
wande vando randl ..., Estan
AR O 9 vaadg Que
ob Traje
{oressa0 aob
2.
Fressao
Fig. 10 — Limitacdes fisiologicas a

varias altitudes, com ou sem equipa-
mento de protecio (Luft modificado

ser empregada até 8 300 metros;
posteriormente um regulador
automatico, “A-11", surgiu sen-
do usado nos avides de trans-
porte; os estudos continuaram
e foram fabricadas as mascaras
oro-nasais “A-8”, “A-8A” e
“A-8B”, oferecendo oportunida-
de para seu emprégo até 10 000
metros.

O advento da 2.* Guerra Mun-
dial exigiu que o homem voasse
a maiores altitudes. A utilizacio
de sistemas de fluxo intermi-
tentes-demanda simples com
os reguladores “A-127, “A-12A”,
e “AN-6004-1" impde-se, e as
altitudes de 11 000 e até mesmo
13 000 metros s@o alcangadas; as
inovacoes introduzidas nas mas-
caras dio origem aos mnovos ti-
pOS =R e L‘A_g”, “A_lO”, “A_lOA”
e “A-14”.

Necessitou-se, posteriormen-

te, empregar o oxigénio sob
pressdo, a fim de permitir que

per Armstrong)

o piléto atingisse a 16 000 me-
tros de altitude. Os sistemas de
fluxo intermitente-demanda sob
pressdo aparecem. Novos regu-
ladores surgem “A-147,
“D-17, e “D-2”; novas mascaras,
“A-13A%, “A-13A” e “A-15"
simbolizam o trabalho de equi-~
pes de pesquisas. Também ca-
binas pressurizadas e os trajes
pressurizados “MC-3”, “MC-3A”,
“MC-4” e “MC-4A” e os capace-
tes “K-17, “MA-2” e “KMA-3”
permitiram que o homem fosse
acompanhando a evolucdo da
aeronave, ganhando progressi-
vamente a altiutde. Os trajes
pressurizados foram sempre me-
Ihorados, procurando-se dota-los
de conforto térmico e ventilacio
interna e obedecendo aos indi-
ces minimos exigidos durante a
exposicdo a varias altitudes,

- conforme a seguinte tabela:

TRAJE (MINIMOS EXIGIDOS, DE ACORDO COM A ALTITUDE)

. Pressio barométrica i Pressie nos traje e
Alliinde externa capacete
40 000 pés 141 mm Hg 0 mm Hg
45 000 pés 111 mm Hg 30 mm Hg
50 000 pés 87 mm Hg 54 mm Hg
60 000 pés 54 mm Hg 87 mm Hg
80 000 pés 21 mm Hg 120 mm Hg
100 000 pés 8 mm Hg 133 mm Hg
150 000 pés 1 mm Hg 140 mm Hg
Espago 0 mm Hg 141 mm Hg

s J e
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Até entdo era o oxigénio ga-
soso comprimido e acondiciona-
do em cilindros sob alta pres-
sdo e mais tarde sob baixa pres-
sdo; o péso morto, conseqiiente
do acondicionamento metéalico,
atinge de 80 a 90%, mas até ho-
je é ainda usado éste processo;
a prépria capsula “Mercury”
dos ultimos voos balistico e or-
bital dos americanos é dotada
de dois reservatérios de oxigé-
nio.

Outras fontes de oxigénio
tém sido cogitadas para empré-
go na aviacio e astrondutica —
uma delas é o oxigénio liquido;
os convertedores de oxigénio li-
quido possuem proporgio de
péso morto muito menor: do to-
‘tal se perdem, como péso mor-
to, 50 a 609%. Um dos problemas
relacionados ao oxigénio liqui-
do é a evaporacdo, na base de
3,2% por dia; isto exige bom
isolamento térmico na cosmo-
nave, em posicao controlada no
sentido do Sol; o lado frio som-
breado pode facilitar o isola-
mento térmico, reduzindo ao
minimo o gradiente de tempe-
ratura. Constitui outro fator im-
portante a precaucio necessaria
para impedir que o oxigénio li-
quido penetre no evaporador
durante os periodos de zero G.
Por dia, 2 libras ou 0,770 kg de
02 é a quantidade necessaria

& respiracio de 1 homem. Ha
muitos anos sfo conhecidas as
fontes quimicas de oxigénio. A
possibilidade de emprégo das
mesmas nos voos espaciais nio
foi esquecida. Comparadas ao
oxigénio liquido levam desvan-
tagem quanto ao péso. E preci-
so considerar, no entanto, que
alguns compostos podem absor-
ver o diéxido de carbono exala-
do pelo homem. Citaremos al-
guns déstes compostos quimices
capazes de fornecer oxigénio,
fazendo déles breve apreciacao

2,3 libras de perdxido de hi-
drogénio ou agua oxigenada de-
compostas podem produzir uma
libra de oxigénio, liberando 1,36
libra de agua, quantidade esta
que pode ser utilizada no inte-
rior da cabina espacial. O calor
produzido é da ordem de 2320
Btu por libra de oxigénio, o qual
podera constituir fonte auxiliar
de energia (HANS G. CLA-
MAN). H4 necessidade de re-
mover o vapor d’dgua do oxigé-
nio.

O superdxido de potassio (Mi-
ne Safety Appliance Co.), além
de produzir oxigénio, absorve o
diéxido de carbono. As seguin-
tes equacdes mostram o modo
de acdo déste superdxido:

2K2C03 + 2H20
4KHO + 302

4KOH + 2CO2
4KO2 + 2H20

Il

Il

- A fim de obter reducdo no pé&-
so dos sistemas do superdxido
de potéassio, foi selecionado um
metal mais leve, donde o em-
prégo do superdxido de soédio
(Na202).

Outro prdduto cogitado foi.o-
superoéxido de calcio.

O clorato de potassio tem sido
empregado em maéscaras para
grande altitude e nos ambientes
fechados de:submarinos.

Empregado sob a forma de
velas, o oxigénio é liberado pela
decomposicao térmica, conforime
a reacio seguinte:

x NaCl03 -+ yFe
— x NaCl 4+ yFeO - z 02

As velas contém bioxido ou
perdxido de bario, para evitar a
formacao de cloro. Iniciada a de-
composicdo, a vela queima uni-
formemente; a taxa de liberacio
do oxigénio ndo pode ser contro-
lada, sendo determinada pelo
tamanho da vela.

A tabela abaixo permite
uma comparacio entre as varias
fontes de oxigénio até agora
discutidas, sendo anotados péso
e volumes de reservatoérios, pro-
dutos resultantes apés a libera-
c¢do do oxigénio e aplicagdes
secundarias:

PRODUCAO DE 900 GRAMAS DE OXIGENIO

Fonfe Péso global Volume em Calor Produtos Aplicacdes
em kg pés cubicos ex k Cal resultantes secundarias
Oxigénio

o e 2,1 0,128 —15
Oxigénio - .‘ Colabora para a
liquido j L4 0,064 — 64 refrigeracdo
H202 g = i
Agu?i oxi- 2,6 0,050xx 1400 Agua - Energia
genada & - ' ;

NaCl03 Clorsts 4

Clorato de 247 0,074 500 i A i Fonte de calor
potéssio sédio :

o Absorcdo de umi-
KO2 z 3 dade, do dioéxido
Superéxido 5,0x ©0,20 500xxx ngbog?’to' de carbono; re-
de potassio i . potassio mogao do odor do

I I ambiente
x — sem ventilador XX — sem equipamentb XXX —Igzalor aproximado
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O suprimento de oxigénio de
fontes quimicas apresenta des-
vantagens como impossibilidade
de controlar a libertacio de oxi-
génio e risco de explosdo quan-
do elas entram em contato com
matérias organicas.

A REGENERACAO
DO OXIGENIO

Na regeneracdo do oxigénio
livre procura-se obté-lo de dois
compostos quimicos existentes
na cabina, o diéxido de carbono
e agua. Este processo dispensa
a estocagem e os sistemas de
oxigénio, porém exige aparelho
de regeneracio de oxigénio, além
da energia necessiria para ser
alcancado o objetivo. A estoca-
gem do oxigénio necessario para
cumprir a missdo é proporcio-
nal ao tempo de duracido do voo,
ao passo que o péso do equipa-
mento de regeneracido é inde-
pendente do tempo da viagem.
O péso do equipamento electro-
litico convencional é grande
(125 libras de bateria para pro-
duzir 900 gramas de oxigénio:
suprimento de 1 dia para 1 ho-
mem). Por esta razdo, éste pro-
cesso depende do emprégo da

célula solar ou fonte atomica -

para obtencio da energia.
Sabemos que no homem a ati-.
vidade metabolica didria sofre
variagoes consideraveis. O con-
sumo de oxigénio pode oscilar
de 360 litros por dia, com o cor-
po em absoluto repouso (dor-
mindo), a mais de cinco vézes
éste valor, durante o trabalho
muscular pesado. Para um pi-
16to de avido, o consumo de 535
litros de oxigénio por dia foi es-
tabelecido. Supondo-se que a
atividade de “um piléto do Es-
paco possa ser vizinha do piidto
atmosférico”, um consumo de
603 litros por dia foi para o pri-
meiro experimentalmente esta-
belecido. Normalmente, na su-
perficie da Terra consumimos
¢ oxigénio oriundo da fotossin-
tese. Os vegetais cedem-nos o
oxigénio que fabricam sob in-
fluéncia da luz solar, absorven-
do diéxido de carbono e agua;
as duas férimulas abaixo tradu-

zem, de modo. esquematico, ¢ .

fendmeno: .
Respiracdo C6H1206 + 602

6CO2 + 6H20 + Energia °

Fotossintese 6CO2 + 6H20 + Energia
C6H1206 + 602
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Vérios estudos tém sido pro-
cedidos para que se tenha na ca-

bina espacial um microclima se-

melhante ao da Terra, onde, a
bordo, um vegetal forneca oxi-

génio para o astronauta. As al-

gas, com sua grande concentra--

cdo de clorofila, facil crescimen-
to, estrutura e reproducio sim-
ples, foram escolhidas para tal
finalidade. - Possuem taxa alta
de protidio e lipidio e baixo in-
dice de celulose. No processo
fotossintético, para cada molé-
cula de diéxido de carbono e
4dgua, wa molécula de oxigée-

nio é produzida; dai resulta um

QR = 1; na realidade os QR de
0.7 a 0,9 tém sido encontrados,
dependendo da alimentacdo da
alga com nitratos ou uréia. De

qualquer modo, é um QR apro-.

ximado ao QR humano de 0,82.
As algas “chlorella pyrenoido-
sa, ellipsoides” sdo as mais efi-
cientes, em suspensdo de 1% de
dgua. Para a producdo de 600
litros de oxigénio por dia, sdo
necesséarios 2,3 kg de algas imi-
das em 230 litros ou 8,1 pés ctbi-
cos de &gua; crescendo diaria-
mente 1 kg de algas, aumenta
para 2,6 kg no mesmo tempo.
Assim, parte desta alga deve ser

removida, e o seu aproveita-’

mento como alimento para o ho-
mem tem sido objeto de estudos.
A proteina destas algas contém
todos os aminoécidos necessa-
rios & nutricdo do homem com

excecdo dos compostos de en-
xbfre, como metionina, cistina
e cisteina. Também lipidios sdo
produzidos pelas algas quando
o meio em que vivem é pobre
em nitrogénio. Assim, ndo obs-
tante a inconveniéncia da celu-
lose que integra éste vegetal,
seu aproveitamento como ele-
mento nutritivo é racional. Por
outro lado, a uréia e os nitratos
eliminados pelo homem consti-
tuirdo alimentos para as algas.
Ter-se-4, assim, além do ciclo
oxigénio-diéxido de carbono-
-agua, outro ciclo, o do nitrogé-
nio, entre a alga e o homem.

DIOXIDO DE CARBONO

Paginas atrés fizemos refe-
réncia 3 importincia dés-
te gas para o astronauta. A eli-
minacgao diaria pela expiragao
numa cabina espacial apresenta
problemas, exigindo sua absor-
cio, a fim de evitar a intoxica-
c¢do do organismo; o homem
normal produz 23 moléculas de
CO2 por 24 horas. A represen-
tacdo grafica das trocas meta-
bélicas didrias de um homem
pesando 151 libras, quociente
respiratorio de 0,82, com uma
dieta constituida de 80 gramas
de protidios, 270 gramas de gli-
cidios e 150 gramas de lipidios
nos dé idéia da producfo diaria
de CO2. (Fig. 11) :

HOMEM : pias 70 hgsQR=0.82; DIETA:
PROTEfNAS- 80.4-,CARBOHIDRATOS 270gre GORDURA 150gr.

H,0
H . .
B e METABOLICO
9,04 %
- _ COy
603 SOLIDOS 496
Yikeaig ALIMENTO 2830  Litrag .
: B K Galorias SOLIDOS
MINERALS 2 % UREEIA
MINERALS
S62 2200 523-3585gr 982 2542 61-3585gm
2404 G137 14,59:100 % 2733 70,81 1,70=100%
ENTRADA SAIDA

TROCA METABOLICA DIARIA
CAr msfr’ang)

Fig. 11
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Os principais processos cogi-
tados para retirar do ambiente
respiratorio o CO2 da cabina es-
pacial sdo os seguintes: absor-
¢do quimica, adsorc¢do, solidifi-
cacio pelo resfriamento, filtra-
¢do por meios quimicos ou fisi-
cos e a fotossintese. Os quatro
primeiros processos exigem
substituicio do material béasico
quando se tornam saturados.
Na absorcio quimica ha uma
reacdo de CO2 com o composto
guimico empregado.

A temperatura, a umidade, ¢
tamanho dos granules do com-
posto quimico e a ventilacdo de-
vem ser considerados no siste-
ma de absorgdo. Arrolemos os
principais compostos quimicos
empregados para tal fim: hidré-
xido de sédio e de potéssio, ba-
ralyne (mistura de hidroxidos
de calcio e de bario), cal solda-
da (mistura de hidroxido de
cdlcio e soda ou hidréxido de
s6dio). Trés unidades de péso
déstes compostos sdo necessa-
rias para absorver uma unida-
de péso de CO2. Os hidroxides
de metais alcalinos produzem 1
molécula de agua (18 gramas)
para cada molécula de CO2 (44
gramas) absorvida. Uma parte
desta dgua é retida pelos absor-
ventes, mas o restante se evapo-
ra e deve ser retirado do meio
ambiente por absorventes de
4gua. O hidréxido de litio somen-
te exige uma unidade e meia
de péso para absorcio de uma
unidade de hidréxido de carbo-
no; leva a vantagem de conser-
var seu poder até proximo ao
ponto de congelacdo da agua.
2 libras ou 0,340 kg déste pro-
duto sio suficientes para absor-
ver o CO2 eliminado por um ho-
mem. Ao superdxido de potassio
que absorve o CO2 ja fizemos
referéncia, quando foi estudado
0 oxigénio. A absor¢io do CO2
pelo carvdo é outro processo
lembrado para evitar concen-
tracGes déste gas em cabinas es-
paciais. OBERTH e ROSS suge-
riram a eliminacio déste gés pe-
la sua congelagdo, dando como
resultado o gélo séco, sendo en-
tdo removido:

UMIDADE

Em condi¢es normais, o ho
mem produz cérca de 1000 gra-

REVISTA DE AERONAUTICA

mas ou 55 moléculas de vapor
de 4gua por dia. A.tolerancia a
temperatura do ambiente esta
intimamente ligada a umidade.
O homem desempenha melhor
sua tarefa quando em ambiente
sob condigbes ideais de tempe-
ratura e umidade. A umidade
dos ambientes fechados pode
ser determinada desde higrome-
tros classicos até o higrémetro
elétrico fabricado pela “Ameri-
can Instrument Co. Inc.”.

O controle da umidade € feito
circulando o ar através de ma-
terial absorvente da mesma. Os
principais processos usados com
tal propoésito serdo aqui aponta-
dos.

O perclorato de magnésio é o
que possui melhor capacidade
de absorc¢io: exige 2 a 3 unida-
des em péso para absorver 1 uni-
dade em agua. Apresenta des-
vantagem de, ao entrar em con-
tacto com grandes concentracoes
de vapores organicos a altas
temperaturas, possibilitar a de-
terminagio de explosdes e incén-
dio.

O sulfato de calcio (Drierite)
é menos eficiente que o ante-
rior, porém sem seus inconve-
nientes.

O cloréto de litio, bem como
os dois anteriores, combina-se
com a agua, formando um hi-
drato.

Silica Gel (SiO2 x H20) adsor-
ve fisicamente a agua e sua efi-
ciéncia é altamente influencia-
vel pela umidade relativa; a
exigéncia de péso cai de 10 a 7
unidades entre 10 a 30% de umi-
dade relativa a 80°F. A silica
Gel pode regenerar-se pelo ca-
lor. .

O superéxido de potéssio po-
dera também ser empregado,
sendo produtor de oxigénio.

A seguinte tabela da-nos uma
idéia de péso em quilogramas
de cada um déstes produtos pa-
ra absorver 1000 gramas de
vapor d’agua:

Finalmente, outro processo de
retirar o excesso de vapor d’agua
do ambiente consiste em colo-
car uma cidmara de resfriamen-
to no sistema de ventilagio do
ambiente e do traje espacial; o
resfriamento determina a con-
densacédo do vapor, e as gotas de
4dgua s3o entdo recolhidas por
um dispositivo absorvente de
vinyl.

TEMPERATURA

A temperatura de uma aero-
nave ou de uma cabina fechada
no interior da mesma é deter-
minada pelo balango entre o
aumento e a perda de calor.

As condicOes externas que au-
mentam o calor sdo o aqueci-
mento aerodindmico e a radia-
cio solar.

As condigbes internas sdo o
motor do foguete (ou outro meio
de propulsdo), o equipamento
auxiliar e os passageiros.

Constituem condicées de per-
da térmica a conducgdo (transfe-
réncia através de uma substan-
cia), a convecgdo (transferéncia
térmica pela substancia em mo-
vimento), a radiacio e a evapo-
racao.

Para cosmonaves, o aqueci-
mento aerodinidmico pelo atrito
na primeira fase do voo néo tem
grande importancia. Com o au-
mento da velocidade, o veiculo
deixa a atmosfera, terminando
o atrito. Para satélites tripula-
dos em térno da Terra, a dis-
tancias e tempos de revolugdes
que o tempo dentro da sombra
da mesma nio exceda a horas,
a protecio contra perda térmica
nao deve ser importante pro-
blema. ’

O mais importante é o regres-
so & atmosfera da Terra com
redugdo de uma velocidade de
milhares de milhas por hora, a
uma velocidade de aterragem
toleravel. A velocidades super-

Cloréto de litio

Absorvedores de wumidade

k;
(Anhydrone) — Perclorato de magnésio 2,0 ag 3,1
Silica Gel 6.6 a 20,0
Superoéxido de potassio 7,6
(Driehite) — Sulfato de céalcio 10,0

4,7
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sénicas, o movimento (energia
cinética) das moléculas de ar &
desacelerado — principalmente
nos bordos de ataque — e logo
convertido em calor. Se as mo-
léculas de ar ficam completa-
mente paradas, a temperatura
alcancada pelo ar é denominada
“temperatura de estagnacio”
(Ts). A relacdo entre Ts e o
ntimero M (1 Mach é igual a
velocidade do som) tem sido
descrita pela equacdo simplifi-
cada:

Ts — 90 x M2 (graus Farenheit)

A uma velocidade de 3 Mach,
terfamos a temperatura de:

Ts = 90 x 32 = 90 x 9 = 810°F

A temperatura de estagnacio
é um fator. Outro fator é a trans-
missdo do calor do ar para a
superficie exterior do veiculo e
a conducdo do calor através do
material intermediario até a
cabina. O terceiro fator é o tem-

po. :
Os vbdos até agora efetuados
permitem-nos concluir que os

engenheiros tinham razdo quan-
do confiavam obter limites to-

jeraveis em cabinas na fase de

regresso.

Vejamos agora algumas carac-
teristicas do projeto da cabina
“Mercury”, langada por 3 vézes
pelos Estados Unidos da Améri-
ca do Norte.

O microclima da cépsula
“Mercury” apresenta as seguin-
tes caracteristicas:

pressio — 253 mm de mer-
curio ou equivalente a 27
mil pés;

oxigénio — dois reservatorios
de oxigénio gasoso, conten-
do, cada um, 4 libras & pres-
sdo de 7500 psi;

absorvedor de didxido de
carbono — hidréxido de li-
tio;

controle da umidade — con-

densacdo do vapor d’agua
sob a forma de goticulas,
deposicdo e coleta sob es-
ponja; i
controle de temperatura —
por evaporacdo d’agua e um
sistema regulador de calor;

absorvedor de odoéres — car-
vao;
RLVISTA DE AERONAUTICA
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Fig. 12 — Toleridncia, em tempo e em G, a aceleracies em vios espaciais

simulados, verificada em centrifuga (Condurant e Clarke)

ventilacdo — dois ventiladores
permitem adequada venti-
lagdo do interior da cabina
e do traje.

Os sistemas operam quer sob
multiplos de G quer a zero G.

ACELERACAO

O estudo dos efeitos das ace-
leracGes sobre o aeronavegante
constituiu um dos tépicos mais
importantes da Medicina de
Aviacdo. Com o aumento sem-
pre crescente da velocidade, fi-
cavam os pilotos, principalmen-
te os militares, durante as ma-
nobras acrobaticas, sujeitos a
maiores cifras de G. Na era do
aviao convencional, o estudo dos
fatores classicos de aceleracio
eram carinhcsamente estudados.
Bistes fatores: Magnitude (mé-
ximo G), Duracgdo. (tempo de
exposicdo a aceleragdo), Taxa
de aplicacio (taxa de aplicacio
de G) e Posicio (posicdo do cor-
po ao vetor G) continuaram a
merecer a mesma ateng¢io na
era do jato e continuarfo a ser
pesquisados na era espacial. Os
efeitos das aceleragBes lineares,
radiais e angulares continuam
a ser pesquisados em animais e
hemens voluntarios, nas centri-
fugas dos Laboratérios Aeromé-
dicos. (Figs. 12 e 13). As toleran-
cias maximas as aceleracdes sdo
registradas e servem de base pa-
ra estudos dos vbos orbitais. Pa-
ralelamente foram estudados

T -

meios de protegio para ¢ aero-
navegante sujeito as acelera-
cbes; assim, foram progressiva-
mente surgindo os trajes G-3A
de borracha que cederam seu
lugar ao G-4A com “nylon” e
algoddo; mais tarde o ftraje
G-5A, tipo Lamport, com man-
guitos ao longo das pernas. A
necessidade de traje completo
pressurizado determinou que a
protecdo contra a aceleracio, a
oxigenacio, a pressdo, a tempe-
ratura e a ventilacio constituis-
sem um sé sistema. Em conse-
qiiéncia apareceram os trajes
T-1, MC-3, MC-3A, MC4 e
MC-4A.

RUFUS HESSBERG faz um
estudo sintético dos efeitos das
aceleracdes sObre o astronauta.

8osi1cho ns DiEciD Posicho pE
~AI0R o4 rEnOR
r0ieRANcIA | Acuesactd TouRANeA
P | e | [
¥ LMERSAC

BA X GUA A

P’ =6570) ! -
e
& - ““@3
B
83
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A

Fig. 13 — Variacdées das posicées A,
B, D e E que diminuem a tolerincia
as aceleragées (Paul Stapp)
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ACELERAGAQ
6 unidades
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i

SEPARAGAO DO
5 VEICULO LANGA-
B DOR am.'n,easaﬁ

TRAVAMENTO

e

16 | ReGRESSO

~ABERTURA DO PARA- QUEDAS PRINCIPAL

4 ]
o 2 4 B 8 10
TEMPO = MINUTOS.

1
12 14

Fig. 14 — FASES DA ACELERACAO: Lancamento, Separacdo, ‘xravamento,
Regresso, Abertura de Pira-quedas e Pouso. Nas missdes abortivas, o Asironauta
pode ficar sujeito, durante a largada, de 15 a 17 G e no regresso a 20 G. No
pouso na Agua ou em terra, o impacto produz aceleracies da ordem de 40 G
por alguns milésimos de segundo, com uma taxa de acréscimo de 8 a 10000 G

por segundo, mas isto é atenuado pelo colchido de ar no sistema de pouso
(ver Fig. 15) !

De seu artigo retiramos os pon-
tos principais déste tépico de
nosso trabalho. Segundo sua
opinido, os tipos de aceleragio
encontrados na fase espacial sio
os seguintes:

Simples — Linear

1. Longa Duracdo — 2 se-
gundos

2. Curta Duracdo — 2 segun-
dos (abrupto ou impacto)

Simples — N#o-Linear

1. Epiciclicc — longo ou
curto

2. Vibratério — longo ou
curto

3. Oscilatério — longo ou

. eurto

4. Centripeto — longo ou
curto ;

5. Angular — lengo ou curzo
Complexo

1. Combinacio dos néo-li-
neares

2. Qualquer um dos nao-li-
neares superposto aos.
lineares "

De acordo com as fases clés-
sicas do vbo orbital — Fase de
Langamento, Fase Orbital, Fase!
de Regresso, Fase de Recupera-
cao e Fase de Aterragem —
podemos identificar os varios
tipos de aceleracao.

Na fase de lancamento, acele-
ragoes lineares de longa duracao
sdo habituais; em situacGes de

REVISTA DE AERONAUTICA

emergéncia, no entanto, poderic
surgir as aceleracdes complexas.
Na fase orbital, em condicGes
normais, duas areas de acelera-
¢coes sdo distintas: a primeira,
de imponderabilidade, quando o
astronauta fica sob condigdes de
zero G, assunto que sera revisto
mais adiante; a segunda, cen-
tripeta, rotacional de longa du-
racdo, determinando respostas
vestibulares e ilusGes sensoriais.
Na fase de regresso, o tipo li-
near de longa duracdo é o osci-
latério, podendo, no entante,
surgir aceleracdes vibratérias.

Nas fases finais de recupera-
¢do e aterragem, surgem acele-
racgoes lineares de curta duracio
sob a forma de impactos.

O gréfico ao lado da-nos idéia
da magnitude das aceleragfes
sofridas pela capsula “Mercury”
no vbo realizado por ALAN
SHEPARD em maio de 1961.
(Fig. 14) E necessario que se
observem os meios de conten-
¢ao e a posicio do astronauta nc
interior da referida cabina, pa-
ra evitar que o mesmo sofra os
efeitos das aceleragdes durante
a viagem. (Fig. 16)

IMPONDERABILIDADE
APARENTE

Dados histéricos — Este pro-
blema nao é névo, pois STRU-
GHOLD, em 1929, voando com
RITTER Von-GRAIM, fazia re-
feréncia a estados de subgravi-
dade. Durante a 2.* Guerra Mun-
dial, DIRINGSHOFEN observou
a ocorréncia de imponderabili-
dade em vo0os experimentais.
Com o advento dos foguetes, no
entanto, foi éle mais focalizado;
na era do espacgo, estudos mais
detalhados tém sido feitos, a fim
de permitir que o homem tole-
re com perfeita seguranca, sob
imponderabilidade aparente,
prazos maiores que os atuais da
ordem de minutos. (Fig. 17)

A Medicina de Aviacdo obte-
ve éxito permitindo que o ho-
mem, devidamente protegido,
pilotasse maquinas que em su2s

ATENUACAO DO IMPACTO

COLCHAD DE AR

Sa

§Q\
B

=5
SN
—
| E——
s,

o P
P ——
[/. [ A
:/ —N
- -l

Y S— N

— N

Wi

NN

Fig. 15

SETEMBRO - OUTUBRO — 1963




MODALIDADES DOS SENTIDOS E ORGAOS

SUA ESTIMULACAO E REACAO A SUBGRAVIDADE

Mecanoceptores 1 Fotoceptores
Graviceptores 2 Graviceptores 3
especificos nao-especificos
Extero-ceptores Propioceptores Tactoceptores Extero-ceptores
Sentido de posi-| Sentido de | Sentido de Sentido de Visio
¢do e movimento | midsculos postura pressao
. Fusos gﬁggust; Plexos nervosos
Orgao sensorial Otolitos muscula- Totcn. e corpusculos Olhos
res Puctni de Meissner
Estimulo normal P éso,, g apele Tens&o Tensao Pressdo e péso Luz
racdo e péso
Péso ou
A tensdo Merma ou dimi-
Efeito da subgra- iejodiﬁgﬁ%%dg muscula- Efeito nuicéo de pres-
) deslocacio dos res mer- s2o nos pontos Efeito nulo
vidade atolitos mados ou nulo de apoio do
diminu- corpo
idos .
Falta de péso
Efeito da gravida- Tmponderabili- | Falta de ceme R
dade e deslo- tensao 1 do - & Oir:) i Efeito nulo
de nula cacdao dos oto- fisica Ao p
litos corpo
Entrada sensorial Sem estimula- . ; : = g ;
em gravidade ¢do ou gravi- 155211%"1&1 ErfSif)o E;Elr;lulagao Efeito nulo
nula dade nula
Saida sensorial em Sem sinal ou Estimu- Efeito : :
gravidade nula gravidade nula | lacdo nula nulo et giaal e apt
Sensacdo em gra- Senso wvertical Segesr?fao Efeito Sensacdo sem T
vidade nula alterado {onss nulo tensao
ensao
: Perturba-
Perda de orien- = ) :
Resultado psico-fi- tacao vertical 9%2 di%g?— Efeito Perda de orien- (E)frilts()iialil; 1‘(7)18-
siolbgico sem referéncia = nulo tacdo tactil S
visual gag s ’
cular

1 — TerminacOes de nervos

e 6rgios receptores estimulados por diferencas de pressdo.

2 — Terminacbes de nervos e 6rgdos receptores com a funcio especifica de reagir a estimulos de origem

na gravidade.

3 — Terminacbes de nervos e érgios receptores cuja funcio nio somente registra fércas de gravidade no
corpo mas fornecem informacdes ao cérebro.
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REACOES DE ANIMAIS E DO HOMEM SOB CONDICOES DE IMPONDERABILIDADE

CURTA DURACAO

Experimentacoes com animais em foguetes
e avioes

Experimentacoes com homens em avides, em dispo-
tivos de subgravidade ou mergulhados em tangues
com agua

Sem alteracdes respiratoérias ou circulatérias
significativas

Desorientagdo e panico durante a exposicio

Mudanca da norma dos reflexos

Orientacdo pela estimulacio minima de ofolitos,
indicios visuais e tacteis, e pela aprendizagem

Desorientacdo sem referéncia visual

Confusdo na coordenacdo muscular

Sem alteragdes importantes na pressdo arterial, pulso
ou respiracio

Ilus6es o6culo-gravitacionais no escuro ou com olhos
fechados

ReagOes motoras atrasadas

Sintomas de enjéo

Sensacao de flutuacio

A maioria, porém, tolera bem, move-se com mais

facilidade, desempenhando melhor tarefas mais ar-
duas apo6s treinamento

DURACAO

MODERADA

Experimentos com animais no
((Laika)

“Sputnik I’

Sob periodos maiores que 5 minutos estiveram os
astronautas russos e americanos; embora devida-
mente amarrados a cabina, ndo mostraram pertur-

que merecesse registro

Durante 6 dias a cadela nfo mostrou alteracfo

bagbes dignas de nota

manobras determinavem multi-
plos de G. A Medicina Astro-
nautica também procura com
afinco obter as solugbes para
problemas que o homem encor:-
trard em suas viagens a plané-
tas e satélites.

Manobras de véo em aerona-
ves como o ILockheed T-33A,

i i
85° A 90°

4
ACE LERAGAO

Lockheed F-94C, Starfire F-80E

-permitem obter periodos de 28

segundos, 42 segundos e 15 a
20 segundos, respectivamente,
de condicdes sob gravidade nula.

Estas manobras permitem
obter reacgbes dos voluntarios
sob condicdes de imponderabili-
dade. Também experimentacio

-

10° A 12°

COLME|A DEALUMINIO
ESMA CGAVEL

Fig. 16 — Pssicao do Astronauta na Cabina Mercury
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com animais como ratos, tarts-
rugas e gatos permitem verifi-
car os reflexos déstes animais
sob condicGes de zero G (Fig.
18). Os quadros adiante permi-
tem de modo sintético dar uma
fotografia das reagdes orgini-
cas ante a condigdo de subgra-
vidade:
ALIMENTACAO
E
INGESTAO DE LIQUIDOS

Os problemas da ingestdo de
liquidos sob condiges de zero
G obrigam o emprégo de recipi-
entes pléasticos.com um tuko na
ponta; a colocacdo do tubo no
interior da boca e evasdo do re-
cipiente sob pressdo permite a
ingestao de liquidos. (Fig. 19)
Quando normalmente se tenta
keker liquidos, deixam éles o
copo comum e formam massa
amebodide atingindo a face e as
narinas. Os alimentos solidos
constituem um problema prin-
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ALLAN

SHEPARD

v6o MR-3 (5 demaio de 1961

TMCIO DA SEQUENCIA DE
i RAVAMENTO
OBSERVACAO VISUAL
PELO PERISCOPIO ——yy
i 3:50

‘CONTROLE MANUAL—of 3 |
&

¢
OGIVA PARA FRENTE PELA ¢
INVERSAQ DA CAPSULA—
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READS TON E
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/3 FOXUETES VR 480 &m
TRAVAMENTO

/—ExPUL.ﬁ/-’\o DO CONJUNTO DE
© TRAVAMBNTO ,POR MEIO DE 3 FOGUETES

x-ATITUDE OB REGRESSO

. A Y -
P 6}52'?14 %-RETRAGAO DO PERISCOPIO ANTES DE
5 Qp ENTRAR NA ATMOSFERA
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Fig. 17 — Periodo de imponderabilidade: 5 minutos e 4 segundes desde a
separacdo da capsula ao mdaximo na fase de regresso (interrompido por
23 segundes no travamento)

cipalmente quando nio é for-
mado um bélo alimentar pasto-
so. Quando particulas de alimen-
to solido sdo ingeridas sem for-
mar uma pasta, podem elas pe-~
netrar no orofaringe e atingir
as fossas nasais. Regurgita-
cdo, aerofagia, nduseas e vomi-
tos foram observados em varios

individuos sob condigdes de im-

ponderabilidade. Também a eli-
minacdo de gases intestinais

Fig. 18 — Estacdo espacial da Convair

— S. Diego, California — destinada

ao treinamento de trés homens. Ela

permite reproduzir as condicdes do am-

biente espacial, excetuando a auséncia
de gravidade

constitui problema pois ésses,
quando expulsos, podem ser
acompanhados de residuos fe-
cais.
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MICCAO

A miccio de individuos colo-
cados sob zero G constitui pro-
blema, pois a massa fluida uri-
naria nestas condig¢des nio de-
termina pressdo no assoalho ve-
sical; ndo havendo percepcio da
sensacido de plenitude da bexi-
ga, podera o piloto esquecer-se
da miccio, resultando dai a rup-
tura da parede vesical; a obe-
diéncia a um horario para mic-
cdo se impde.

MOVIMENTACAO
DO HOMEM

A movimentagio do homem
no interior da astronave cons-
titui problema importante; pa-
ra sua solugdo, varias sugestdes
foram propostas: calcados com
dispositivos de succdo ou dispo-
sitivos magnéticos; travessoes

para apoio das maios também
sdo lembrados. HA necessidade
de dispositivos que permitam ao
homem executar voltas, cami-
nhar e ftrabalhar sem apoio.
(Fig. 20)

O REPOUSO E O SONO

A privacio de sinais gravicep-
tores poderad determinar efeitos
s6bre o sistema nervoso duran-
te o sono; a auséncia de estimu-
lo — contacto com o leito du-
rante o sono — podera provocat
sensacio de inseguranca e pro-
vocar pesadelos. Um sistema de

~coxins de borracha espenjosa,

semelhante aos usados em avides
da era atual, podera solucionar
parcialmente o problema.

Para solugdo dos problemas
de zero G e imponderabilidade,
a Forca Aérea Americana estu-
da os aspectos técnicos, huma-
nos e operacionais. Do ponto de
vista do aspecto humano, sdo
feitos estudos e investigacoes
meédicas gerais, fisiol6gicas, neu-
rolégicas, psicofisiolégicas e sen-
soriais. Especificamente sdo fei-
tas investigagGes sob estas con-
dicdes de imponderabilidade
quanto aos seguintes pontos:

— bem-estar e satide em ge-

ral;

—nutricio, digestido, elimina-

¢do de produtos metaboli-

cos;

— tensdo, fadiga, repcuso e
sono;

—coordenacdo neurc-
muscular;

— inteligéncia geral;

Fig. 19 — A esquerda, o piléto tenta
beber a dgua do: copo em sSuas maos.
A dgua forma um conjunto amebdi-
de susperiso, obstruinde narinas e
boca. A direita — empregando um

reservatério pldstice com um tube no extremo, o piléto consegue ingerir o
liquido com ¢ auxilio da compressio.

. O -
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Fig. 20

— vigilancia e atencao;

— orientacéo;

— 6rgdos sensoriais;

— graviceptores;

— tolerancia & imponderabili-
dade; g

— tolerancia as aceleracoes;

— treinamento sob condicdes
de imponderabilidade e rea-
juste as condigGes normais
de gravitacdo. (Figs. 21 e
22)

ALIMENTACAO

No momento presente, a eli-
mentacdo a bordo das aerona-
ves comerciais estd praticamen-
te solucionada; as refeigbes ser-
vidas aos passageiros satisfazem
a todos, quer do ponto de vista
qualitativo, quer quantitativo.
Dispondo as aeronaves de pe-
quenas cozinhas elétricas e fa-
zendo seu reabastecimento em
determinados pontos de parada,
conseguem atender as necessi-
dades. Alimentos aquecidos e
bebidas refrigeradas sao servi-
das a bordo, satisfazendo ao pa-
ladar mais exigente. Ha com-
panhias comerciais que s3o

famosas pelo servigo que ofere-

cem. ”

Para viagens espaciais, estdo
sendo estudados os problemas
a fim de atender as exigéncias
metabolicas do astronauta. Uma
série de sugestoes tem sido apre-
csentada, sendo algumas delas

REVISTA DE AERONAUTICA

postas em discussio nos congres-
sos e cursos de Medicina Astro-
nautica.

A dieta com alto teor caldrico
e protidico e com minimo de re-
siduos tem sido aconselhada pa-
ra tripulantes de cosmonaves.
Para voos de mediana duracao,
café, cha; chocolate em po6 so-
Iavel assim como tabletes patra
preparo instantaneo de sopas
sdo aconselhados (SELLS).
Torna-se necessdrio que se-
jam acondicionados em reser-
vatorios plasticos com tubos
na ponta para que, sob com-
pressdo, sejam bebidos nas fa-
ses sob zero. G. Alimentos pas-
tosos concentrados postos den-
tro de tubos do tipo “pasta de
dentes” satisfarao melhor as ne-
cessidades. Para vbos prolonga-
dos, o ciclo biolégico animal-ve-
getal continua sendo investiga-
do. O aproveitamento das algas
sob certos aspectos é justifica-
do e assim, além de fornecer
oxigénio e absorver CO2, for-

- neceria alimento ao homem. A

chlorella contém 9 a 589 de pro-
telnas, 6 a 38% de hidratos de
carbono e 5 a 256% de gorduras;
contém também os aminodcidos
necessarios ao homem, excetu-
ando os do grupo do enxdfre:
metionina, cistina e cistefna; e
ainda possui teor vitaminico de
vitamina- A (5 000 Unidades In-
ternacionais por grama) e vita-

mina C (2 a 5 miligramas por -

e 94

grama). Experimentacdes tém
sido procedidas com ratos, ten-

do éstes se nutrido da citada

alga por 2 semanas. Ao homem
tém sido fornecidos produtos da
alga nas concentracées de 1 a
10%, junto a pao, sorvetes e
talharim; embora dando colo-
racio esverdeada aos alimentos,
o sabor é agradavel (HURSH).
A alga reduzida a poé e minis-
trada como alimento é incom-
pletamente digerida pelo ho-
mem e pelos ratos; além disso,
odor, sabor e coloracio ndo agra-
dam aos individuos que foram
submetidos a testes. As pesqui-
sas neste campo prosseguem a

. fim de ser obtida uma solucio
adequada.

Alimentos congelados {(JOHN
NORTON), desidratados com
cozimento prévio (WELCH,
MORGAN), sao propostos come
nutricdo ideal do astronauta.

A alimentacdo do astronauta
dependerd, como é légico, da ta-
xa do metabolismo basal, da
carga do trabalho fisico, do
“stress” psicologico e da acio
dindmica especifica. Sua exi-
géncia bésica diaria serad da or-
dem de 3000 quilo-calorias.

AGUA

O homem necessita por dia,
em média, 2 a 3 litros ou 4,5 a
6,6 libras de agua; por sua vez
elimina pelos rins 1 a 1,5 litro,
pelas suas fezes 100 cc e atra-
vés da pele e pulmdes 0,9 de li-
tro. Nas zonas civilizadas, indi-
viduos normais consomem dii-
riamente, em média, 12 libras
(5,68 litros) de agua para bebi-
da e asseio. Nas companhias co-
merciais -de ‘aviagdo (“BOAC”,
“Megonnell” e “Chapman”), o
consumo médio de agua desti-
nada a bebida e asseio por pas-
sageiro em viagens de 5 a 12
horas de voo é da ordem de 10
libras (4,7 litros).

. Nas aeronaves militares a jato
e nas cabinas espaciais, ha ne-
cessidade de computo preciso.

O astronauta necessitara, por
dia, de 2200 gramas de agua
para bebida.

Consideremos, agora, o supri-
mento e o armazenamento de
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Fig. 22 — Quatro cenas selecionadas de uma pelicula de um experimento sébre

o reflexo do labirinto direito do gato, durante as trajetérias de vdo parabélice

no T-33. Quando o gato foi sélto, voltado para cima, durante a auséncia de

péso, éle se virom sem pressa e caiu na carlinga — seu reflexe de aprume
demorou ou falhou totalmente

agua, a bordo das aeronaves e
cosmonaves.

Nas aeronaves mais antigas,
a 4gua para lavagem das mios
e dos sanitarios é armazenada
em depobsitos que sdo supridos

nos pontos de abastecimento ac
longo da rota. Este é o sistema
simples. A agua destinada a be-
bida é acondicionada em garra-
f6es térmicos. Nos aviGes mo-
dernos, o sistema é duplo: ha

depoésitos separados, sendo um
destinado & bebida — com 4gua
potavel — e outro contendo agua
para asseio. Finalmente, nos
grandes aviGes atuais, o sistema
é simples com dupla finalidade;
toda agua é potavel e contida
em grandes reservatérios.

Nas cosmonaves com progra-
magcio de véos de longa dura-
€30, o0 problema do péso é enca-
rado com seriedade. Vejamos
aqui o péso de material neces-
sario para manter 1 homem du-
rante 1 dia numa cabina espa-
cial, ndo estando incluidos os
recipientes:

Material Péso em gramas Material Péso em gramas
(Suprimento) (Absorventes)

igéni 9 Hidréxido de litio para
Kisigeais 4 para absorver 496 li-

tros de CO2 1330
Agua 2200 Anidrone (Perclorato
de magnésio para
5 absorver  vapor

Alimento (séco) 523 d’aguas) 2400

TOTATS ¢ oo s e 3585 LOTBALG ot jorge gt e aghays 31730

PESO TOTAL 7315 gramas ou 16 libras

BEVISTA DE AERONAUTICA
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Além do péso da agua, o cal-
culo deveria sempre ser preciso,
para atender as exigéncias do
homem em viagem. Em virtude
disso, WELCH propée um sis-
tema de purificagdo da agua com
aproveitamento de todo o liqui-

do existente a bordo da cosmo-
nave.

O sistema para tratamento
dos liquidos da Espaconave po-
de ser representado no grafico
a seguir:

Kgua do aparelho de

T
ar condicionado. ‘aggue .
£gua do lavatdrio e Trata- aliglie Reservatdrio para
L - 0 ara  j—im = ‘
sanitario menvo Fgatrar sbuligao da agua
£gea da urina H2s0l
:
;v Condensagio Esterilizaq%o
[gélo iﬂP{AFongelagio “@distilada "%} do vapor €149 wapor dia-
d'agua gua
Tratamento com
7 o> £GUA POTAVEL
carvao ativado
URINA FEZES

A urina humana contém so-
mente 4% de elementos so6lidos,
conforme pode ser observado na
seguinte relacio:

Composicio da urina

AGTAT T 56 b Wk sles 9% %
TIéia .. .eeonn e RSO O
Creatinina ....... 0,15 %
Sulfatos awe ot suen 0,18 %
Hosfates! ; 54t whd 0,27 %
Acido trico ...... 0,05%
Potassio .....eceqss 0,15 %
Cloretos ...... .... 0,06%
Sédior i gy . 1ia0:369%
ATNONIS ¢ w5 550055 0,04 %

A urina podera ser aproveita-
da no ciclo biolégico homem-al-
ga como elemento nutritivo para
a alga que necessita de produtos
nitrogenados.

O homem produz diariamen-
te, em média, 125 a 150 gramas
de fezes. A matéria fecal cons-
tituida de 75% de agua e 25%
de sélidos possui a seguinte com-
posicgdo: indol, escatol, paracre-
sol, A&cido sulfidrico, metana,
methylmercaptan, gorduras,
amido, restos de tecidos, hidro-
génio, diéxido de carbono, pep-
tonas, peptidios, amoénia, muco
e bactérias.

Nos avides atuais convencio-
nais e a jato as fezes sdo trata-
das quimicamente e posterior-
mente descarregadas nos aero-
portos terminais. Em voéos de
curta duragdo, a coleta de fezes
das cabinas podera ser feita em
sacos plasticos impermedaveis
(JOHN NORTON). Em voos es-
paciais de duracdo mais longa,
alguns processos foram propos-
tos: o primeiro, congelando a
matéria fecal e guardando-a em
depositos (o volume ocupado
diariamente seria da ordem de
0,02 pés cubicos por dia); o ou-
tro processo consiste no trata-
mento pelo calor, posterior cori-
gelamento e armazenagem; a
expulsdo déste material pela as-
tronave determinaria formacao
de meteoritos artificiais confoi-
me asseveram KELLER e outros
autores. A incineracio das fezes
€ um dos métodos propostos por
KELLER; éste processo foi uti-
lizado na cabina espacial simu-
lada da Escola de Medicina Es-
pacial dos EE.UU. O seguinte
diagrama nos mostra como &ste

método pode ser pdsto em pré-
tica:

A acdo bacteriana das fezes
nas cabinas espaciais simuladas
tem sido controlada pelo “Tim-

CICLO E DESTINO DO MATERIAL SOLIDO DA ASTRONAVE

Fezes, restos’de
alimentos,papels

Saco de
Polietileno

Incinerador

l

Temperatura inid
cial:/jO0QF para
desidratar o ma

terial

0s sdlidos se re-|__
duzem a cinzas

Em seguida
a temperaty
ra e eleva=-

da a 9009 F

O teor da dgua urinaria pode-
ra ser aproveitado, apds trata- l
mento, para atender as necessi-
dades da astronave.

Os gaseg, como C02, CO e vapo-
res organicos, atravessam pla-

HAWXKINS propde varios pro- cas de s{lica gel e hopcalite
cessos para obtencdo da agua
potavel da urina: a distilagio *
simples, a distilacdo por evapo-
racdo, a electrdlise da 4gua e
processos de tratamento quimi-
co.

0 restante CO2 é absor-
vido pelo hidrdxido de|
1ftio
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sen-Air”, produto granuloso con-
sistindo de 909% de sal de amé6-
nio (“Di-isobutyl] Phenoxy
Ammonium Chloride Monohy-
drate”: “Monohidrato Cloréto
Amonio Phenoxy Di-isobutyl”).

Os gases intestinais também
merecem especial referéncia,
principalmente o H2S, H e CH4.

ELLIS R. TAYLOR féz um
estudo sbbre éstes.gases em ca-
binas estanques, calculando os
efeitos que os mesmos produzi-
riam no homem em relacdo ao
fator tempo; baseado em 1
ocupante para 100 pés cuibicos
de volume da cabina, chegou as
seguintes conclusdes:

Gases

4,1%
5,3%

Hidrogénio — H
Metano — CH4

Percentagens
Acido sulfidrico — H2S 20 ppm

Efeitos Tempo !
Nauseas — Lacri-
mejamento 420 dias
Explosivo 124 dias
Explosivo 166 dias

O carvao ativado tem sido em-
pregado como elemento adsor-
vente mnas cabinas, evitando
assim possiveis intoxicagoes.

.SUOR

O vapor d’4gua do suor € ab-
sorvido pelos meios quimicos ou
fisicos empregados para umida-
de. Para adsorcio do odor, o car-
vao vegetal é usado com vanta-

gem.
STRESS

O piloto é submetido a uma
série de solicitacgoes, exposto que
fica a fatéres adversos de seu
pleno conhecimento, e deve ser
ajustado, inteiramente adaptado
e capaz de agir com eficiéncia
ante qualquer acontecimento ou
emergéncia.

O astronauta, no entanto, é
mais exigido sob o aspecto psi-
colégico.

O conjunto de fatores que in-
terferem sébre o aeronavegan-
te do espaco pode ser grupado
em trés areas: fatéres adversos
do exterior da capsula em que

viaja, fatébres que aparecem
dentro da cabina e os existen-
tes dentro de seu préprio con-
junto psicofisiolégico.

Os fatores do exterior da ca-
bina j& analisados anteriormen-
te sdo: altitude, aceleragdes sob
multiplos de G ou zero G, va-
riagcbes de temperatura, radia-
¢oes, condicdes diferentes de ilu-
minacio do meio em que viaja,
siléncio do espaco, etc.

Na cabina o homem encon-
tra um ambiente em que a
liberdade ¢é tolhida, as con-
digcdes de respiracio sdo dife-
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rentes daquelas em que sem-
pre viveu; o traje e o capa-
cete restringem ainda mais sua
liberdade de movimentos e seu
campo visual; a alimentacgao es-
t4 sujeita a um regime dietético
programado e sob condigées de
imponderabilidade; o repouso e
o sono ficam sujeitos a situagtes
diversas daquelas as quais se ha-
bituou desde a infancia; as ati-
vidades musculares sdo diferen-
tes daquelas a que esta acostu-
mado na vida terrena; e até
mesmo a eliminacio de produ-
tos do seu metabolismo é reali-
zada de modo diferente e sem
conforto. A adaptacdo a um né-
vo ciclo de vida diferente do
habitual — noite e dia — é-lhe
imposta. Enfim um microclima
é o que éle encontra. (Fig. 23)

Em seu conjunto organico-psi-
colbgico, uma série de parcelas
vao sendo somadas, de acbdrdo
com o tempo da viagem.

r

O perigo a que é submetido
em todas as fases do vOo deter-
mina uma tensdo que aparece
antes do lancamento e durante
a viagem.

O isolamento a que é subme-
tido pela separacio do ambiente
de trabalho, do lar, dos paren-
tes e amigos, a soliddo em que
fica, o médo que surge ante a
eventualidade de uma emergén-
cia no espaco e o desconforto do
meio em que esta vao sendo so-
mados progressivamente.

A privacio ou diminuicio de
estimulos sensoriais (falta ou
decréscimo das variacgdes de es-
timulos luminosos, sonoros, ol-
fativos, auséncia de pontos de
referéncia existentes normal-
mente nos voos convencionais
e diminuicdo de movimentos)
interferem no conjunto psicold-
gico da tripulagido espacial.

A monotonia provocada pela
falta de variacdo do ambiente,
pelo trabalho repetido, pelo am-
biente confinado, é englobada
no que se denomina “a monoto-
nia do Espaco”.

A fadiga surge pelo acumulo
destas parcelas durante um pe-
riodo longo, além das exigén-

Fig. 23 — Cabina simulada fabricada por Tenney Engineering Co. permite
verificar, pelos visores, as reacéoes do astronauta sob condicdes
artificiais de 225 000 pés. s

O
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cias operacionais de atencio, fi-
xacdo e vigilancia.
O fator tempo € importante

para que seja determinado o©
nivel de eficiéncia operacional.

Pelo relato simples e corrido
déstes aspectos, podemos apre-
ciar como é o astronauta sub-
metido a exigéncias de ordem
psicolégica que vido interferir
na sua selecio e no seu treina-
mento.

Experiéncias varias tém sido
procedidas em cabinas espaciais
simuladas, durante prazos que
variam de 7 a 30 dias, com um
ou dois homens, para que sejam
verificadas suas reacGes de na-
tureza fisiopsicoldogica; a Medi-
cina Astroniutica, através dos
estudos do comportamento da
vida déstes individuos em am-
biente confinado, procura con-
clusGes uteis para as etapas fu-
turas do vbo ao satélite da Ter-
ra. Submetendo voluntarios a
varias provas, lanca os funda-
mentos bésicos da selecio de ho-
mens para realizar a viagem
com Sucesso.

Comparativamente ao voo
atual, o pildto no Espaco é sub-
metido a esta gama de fatdres
nido em periodo de horas mas
dentro de prazos maiores.

O fator “duracido do vbo es-
pacial” é importante na deter-
minacdo da fadiga do astronauta,
da “astenia espacial” (SELLS).

A soma progressiva déstes fa-
tores determina o “stress combi-
nado” e, como conseqiiéncia,
descuido e diminuicio de efi-
ciéncia operacional.

SELECAO

1

O Espaco, ambiente estranho
e desconhecido para o homem
de hoje, ird exigir individuos ca-
pazes fisica, psicolégica e inte-
lectualmente para que néle pos-
sam transitar. Além disso, a mo-
tivac@o profunda sera qualidade
essencial para os que se aven-
turarem a cumprir tal misséo.
Semelhante as tarefas de avia-
¢do mais arduas da época atual
que exigem os mais aptos para
desempenha-las, assim sucedera
com os Pilotos do Espago. Néo
serdo “super-homens”, mas in-
dividuos capacitados para sa-
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tisfazer a esta série de requi-
sitos e alcancar o“objetivo tra-
cado pela Astronautica.

O Tenente-Coronel da Férca
Aérea Norte-Americana, WI-
LLIAM K. DOUGLAS, relaciona
as oito principais tarefas que
o piloto orbital deve executar
durante sua missdo:

1.°) Manter comunicacio com
as equipes de comunica-
cao da Terra;

2.°) Fazer observagdes cienti-
ficas;

3.°) Comandar os sistemas e
equipamentos de bordo;

4°) Controlar a atitude da
capsula;

5.°) Fazer a navegacio e co-
mandar os foguetes de
travamento quando neces-
sario;

6.°) Tomar a iniciativa nos
procedimentos de emer-
géncia;

7.°) Ativar o sistema de es-
cape quando necessario;

8.°) Comandar o para-quedas
de aterragem quando a
situacdo assim o exigir.

© O ideal para estas tarefas é
um misto de piloto e cientista:
um individuo que saiba agir
com presteza e corretamente
em situacbes de emergéncia;
um homem que possa agir
eficientemente, sem auxilio de
outrem, mas capacitado a poder
trabalhar pronta e facilmente
com os demais que colaboram
para o éxito da missdo.

A selecdo do astronauta po-
der4 ser compreendida sob trés
aspectos: 1.°) Aptidao, Destreza
e Real Motivacao; 2.°) Preenchi-
mento completo de requisitos de
ordem biolégica, médica e fisio-
l6gica; 3.°) Requisitos Psicolé-
gicos, Selecdo Neuropsiquiatrica
e Toleréncia ao Stress.

APTIDAQO, DESTREZA
E REAL MOTIVACAO

Podem ser alinhadas neste
item as seguintes exigéncias:

a) — possuir cultura matema-
tica, astronbémica, de fi-
sica e de engenharia;

b) — ser piloto de avides super-
sbnicos, a jato e de fogue-

tes, tipo piloto de provas;
nos Estados Unidos, de
preferéncia, sfo selecio-
dos entre aquéles que
cumpriram com eficién-
cia os programas da Flight
Test Operations Division,
Air Force Flight Test
Center, Edwards Air For-
ce Base, Califérnia;

c¢) — ter conhecimento comple-
to de dados de engenha-
ria, relacionados com ope-
racio, manutencao, fonte
propulsora, comandos da
astronave e sistema de
microclima da cabina;

d) — ter completa ciéncia do
treinamento médico, psi-
colégico, das fases de so-
brevivéncia e da eficién-
cia de comportamento no
interior da cabina;

e) — ficar familiarizado com
as operagBes e a manu-
tencdo do sistema de co-
municacoes;

f) — conhecer os detalhes de
cada fase da navegacio e
seus aspectos astrondmi-
CoS.

Preenchimento completo
de requisitos de ordem
biolégica, médica e fisiolégica
Neste topico sdo anotadas as

seguintes exigéncias:

a) — preencher os padries ba-
sicos de ordem médica
mais rigidos e severos que
os tragcados atualmente
para os pilotos de aerona-
ve a jato;

b) — possuir dimensées e péso
mediano, de acdrdo com
as caracteristicas da ca-
bina (para o caso da ca-
bina “Mercury”, as di-
mensdes maximas do
homem deverdo ser de 5
pés e 11 polegadas);

¢) — adaptar-se facilmente ao
microclima da astronave;

d) — possuir caracteristicas de
facil adaptacdo aos traje
e equipamento espaciais;

e) — ajustar-se as solicitagbes
de variados tipos de ace-
leracGes;
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)} — acomodar-se conveniente-
mente aos regimes ali-
mentares e racoes desig-
nadas para as viagens;

g) — amoldar-se de modo ade-
quado as condigdes de im-
ponderabilidade, ciclo dia-
rio, sono, etc. ;

h) — ajustar-se as restrigdes
quanto a fumo, 4lcool e
relagées sexuais.

Requisitos Psicolégicos,
Selecio Neuropsiquidtrica e
Tolerdncia ao - Stress

Podem ser arrolados neste ca-
pitulo:
a) — deve-se procurar selecio-
nar, dentre os qualifica-
dos, os melhores;

b) — examinar a adaptabilida-
de, o comportamento e as
caracteristicas individuais
de personalidade sob a
forma de entrevistas é tes-
tes psicologicos;

¢) — verificar as reacGes dos
qualificados quando -em
-fases de doutrinamento ¢

treinamento; nestas fases, -

as provas sfo realizadas
sob condigbes estafantes
e cercadas de obstaculos
de tal modo colocados que
s6 os bem motivados con-
seguem atingir ao obje-
tivo; A

d) — examinar ‘as respostas e
o comportamento dos se-
lecionados colocados em
cabinas espaciais simula-
das — a andlise cuidado-
sa permite verificar a con-
duta individual ante o
confinamento, o isolamen-
to e a privacio de estimu-
los sensoriais comuns;
alucinagoes, irritabilida-
de, fadiga, restricdo do
campo visual, ansiedade,
reacGes emocionais diver-
sas e aberracgbes de per-
cepgio tém sido verifica-
das em voluntarios colo-~
cados nestas cabinas, si-
mulando voos orbitais de
36 horas de duracgio.

Convém declarar que muitas
investigacdes e inumeros estu-
dos. tém sido feitos dentro dés-
te &mbito nas cabinas simula-
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das da Escola de Medicina Es-
pacial da Base Aérea de Brooks,
EEUU. :

Déste modo, sintetizando o
capitulo de selegdo, poderiamos
dizer que, neste momento, a se-
lecdo do astronauta abrange os
seguintes aspectos:

- Restricdo quanto a altura
e ao péso do candidato, con-
dicionada as caracteristicas
da cabina;

— Histérico da carreira do
candidato submetido a exa-
me; demarca¢do de alto
grau de eficiéncia e apti-
dao profissional;

— Méximu tolerdncia a. vé-
rios tipos de aceleracGes e
variacbes de temperatura;
adaptacao completa aos tra-
jes pressurizados;

— Os indices. oftalmolégicos
poderdo, possivelmente, ser
tolerados sob niveis menos
rigidos que os atuais; -

— Delimitacdo de idade ma-
xima (40 anos);

- — Durante a anamenese de-
vem ser feitos: analise cui-
dadosa de sua vida pregres-
sa, do ponto de vista mé-
dico; exame fisico e médico
completo especializado do
examinando. E débvio que
o candidato deva ser sub-
metido a provas e exames
complementares ja conhe-
cidos; exames de laboraté-
rio, exames radiolégicos,
principalmente dos campos
pleuro-pulmonares, . cora-

- ¢ao e vasos da base; elec-
trocardiogramas e testes
clinicos cardiologicos; e
qualquer pesquisa necessé-
ria para dirimir davidas;

— Merecem relévo especial,
constituindo rotina, os exa-
mes neuropsiquiatricos e o
electroencefalograma;

— Também devem ser ressal-
tados os exames e testes
psicolégicos cujos parece-
res devem ser, como os dos
exames anteriores, inteira-
mente respeitados;

-— A selecio prossegue desde
a fase inicial da apresenta-
¢ao do candidato até o final

. 'do treinamento.

—=5 29 _—

TREINAMENTO

O programa atual de treina-
mento do astronauta permite
ndo s6 prepara-lo de modo efi-
ciente para o desempenho de
sua missdo, como oferece opor-
tunidade para que a segunda.
fase da selecdo seja cumprida.

Com o critério de objetivi-
dade; -discriminaremos o pro-
grama’ de. treinamento que foi
cumprido pelo: primeiro astro-
nauta americano ALAN SHE-
PARD, antes do véo balistico
que -realizou com éxito.

Este programa é composto de
cinco ‘partes:

1.*— Treinamento Académi-
co;

2.* — Elementos de Treina-
mento Estatico;

3.* — Elementos de Treina-
mento Dinimico;

4% — Treinaimento em Sobre-
vivéncia;

5. — Treinamento para a Mis-
' sdo. Especifica.
TREINAMENTO
ACADEMICO

No treinamento académico, fo-
ram englobados estudos sobre
Mecanica,.Aerodindmica, Astre-
nomia, Meteorologia, Geofisica,
Fisiologia, Trajetorias Espaciais
e Foguetes.

Nésta parte foram programa-
das as seguintes visitas:

—a “Convair Astronautics
Division of the General Dy-
namics Corporation”, San
Diego, ‘California; onde sao
submetidos a testes os
componentes do foguete
“Atlas”; » :

=3 “Mc Donnel Aircraft Cor-
‘poration”, - fabricantes da
cépsula - “Mercury”, onde
foram verificados detalhes

- estruturais da cabina;

—ao “Redstone Arsenal”,
Hunstville,: Alabama, onde
foram observados os testes
com o foguete “Redstone”;

—a “Rocketdyne”, onde pu-
deram ser examinadas a

“construgio e as provas de
propulsido dos foguetes.
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ELEMENTOS nestes curtos periodos © de Pensacola, Florida, cujo
DE TREINAMENTO astronauta movimentou-se, regime é de dez rotaghes
ESTATICO escreveu, abotoou-se, ali- por minuto.

mentou-se e ingeriu liqui-

dos — Provas térmicas — o as-

tronauta munido do traje
de pressao (Fig. 24) venti-
tilado é colocado em cédma-

Os elementos ou aparelhos de
base fixa empregados nesta fa-

; — Provas de aceleracdo na
se do treinamento foram os

seguintes:

— Simulador do avido F-100,

com os comandos e o painel
de instrumentos da cabina
“Mercury”. O treinamento
é feito visando as fases de
travamento e regresso, es-
tando o aluno vestido com
traje pressurizado; no lado
externo, pelo painel de ins-
trumentos igual ao do in-
terior da cabina, o instru-
tor verifica, criando deter-
minadas situagdes ou pro-
blemas, a presteza das
correcGes executadas pelo
aluno.

— ALFA-Trainer ou Air Lu-
bricated Free Attitude Trai-
ner — Este elemento per-
mite a pratica dos 3 coman-
dos que regulam a atitude
da cabina e a pratica do
travamento.

— A visita ao planetario Moo-

rehead, da TUniversidade
da Carolina do Norte, per-
mitiu o estudo de estrélas
e constelagGes, estando o
aluno colocado num “Link-
-Trainer” com as mesmas
proporgdes e um periscopio
idénticos aos da capsula
“Mercury”.

ELEMENTOS ,
DE TREINAMENTO
~ DINAMICO

centrifugadora humana de
Johnsville, Pensylvania. Es-
tas provas foram executa-
das em uma gondola simu-
lando a cépsula “Mercury”,
pressurizada sob a pressao
de 5 libras por polegada
quadrada, dotada de painel
de instrumentos e coman-
dos similares aos da capsu-
la. O astronauta posto em

seu interior, com o traje

sob pressdo, foi submetido
aos varios tipos de acelera-
¢do, simbolizando as pro-
vaveis fases abortivas do
voo orbital.

— MASTIF — o astronauta
foi submetido a manobras
no “Multiaxis Spin Test
Inertia Facility” no Labo-
ratério Lewis, Cleveland,
Ohio. Neste aparelho, foi
posto a trinta rotagdes por
minuto, sob trés eixos. O
contrdle manual, tendo co-
mo referéncia o painel de

ra térmica sob a tempera-
tura de 250°F'; a cAmara tér-
mica é uma caixa de ago
com lampadas de quartzo
em suas paredes. O homem
normal, estando o ar séco,
tolera a temperatura de
220°F durante 20 minutos,
165°F por 35 minutos e
100°F por 100 minutos.

— Testes sob ambiente com

maiores concentraces de
di6xido de carbono. — Na
cimara estanque de CO2,
em Bethesda, Maryland, o
astronauta permanece du-
rante trés horas sob concen-
tragoes, desde a taxa nor-
mal de 0,05% até 4%. Fo-
ram verificados o aumento
de pulso, de respirac¢io e
ligeira cefaléia.

— Vbos em aeronaves a jato

atuais, F-100A e F-106A,
para verificacio de aptidio
como pildto.

O astronauta com o traje sob 5 psi

experimenta o painel de instru-

mentos da capsula Mercury

Os elementos de treinamento
usados foram os seguintes:

— Realizagdo de vbos com pe-
riodos de imponderabilida-
de, sob condigbes de zero
G; os avides empregados,
executando trajetéria pa-
rabodlica foram:

O astronauta com o traje a zero psi

o C-131 (15 segundos sob e %
zero G), instrumentos, permite o
o KC-135 (30 segundos sob equilibrio e a volta a zero;
zero @), éste teste provoca nauseas

ao individuo inexperiente.
o F-100 (1 minuto sob zero — O cosmonauta foi posto a
G); prova na Sala de Rotacao,
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— Programa atlético —— Pra-
tica de esportes coma
“hand-ball”, corrida e nata-
¢do. Provas de natacao sub-
marina, permitindo certa
semelhanca com as condi-
¢oes de imponderabilidade;
como a recuperacio na fa-
se final do v6o é feita no
mar, o treinamento neste
campo é de grande valia.

TREINAMENTO
DE SOBREVIVENCIA

A vprimeira fase consiste no
emprégo de um aparelho para
treinamento semelhante a cap-
sula “Mercury”; a finalidade é
permitir que o astronauta pos-
sa sair do seu interior o mais
rapidamente possivel, quando
mergulhado na agua.

Inicialmente o aparelho com
um piléto é mergulhado num
tanque do Centro de Pesquisas
da Base Aérea de Langly; as
aguas déste tanque podem ser
movimentadas com pouca ou
muita intensidade; o astronau-
ta pratica a saida pela parte su-
perior e depois pela parte late-
ral do aparelho similar a capsu-
la. Posteriormente, em Pensaco-
la, na Florida, nas dguas do Gol-
fo do México, repete idéntica
manobra. A conduta da saida da
cépsula, nesta ocasido, obedece
as seguintes eventualidades:

a) saida do homem antes da
chegada da equipe de re-
cuperacio;

b) saida prevendo que os he-
licopteros estejam na area
de recuperacio;

~¢) evasdo do aparelho mer-
gulhado, na previsao de
que tenha havido rompi-
mento da capsula no mo-
mento do impacto com a
dgua do mar (neste caso
a saida deve ser realizada
no prazo méaximo de 10
segundos).

As fases posteriores compre-
endem o treinamento de sobre-
vivéncia no mar, em Pensacola,
sob a supervisao da US Navy e
o treinamento de sobrevivéncia
ne deserto da Base Aérea de
Stead, Reno, Nevada.
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TREINAMENTO OU PREPARO
PARA A MISSAO
ESPECIFICA

Este periodo de treinamento
cobre oito semanas.

Nesta fase o astronauta: par-

+ ticipa das provas da cabina e

do foguete; opera o sistema de
contrdle do ambiente da cabina;
familiariza-se com os detalhes
técnicos da operacio e com as
manobras controladoras do cen-
tro de controle de vdo; e acom-
panha os testes de contagem, de
rddio, do vbo simulado e do pro-
cedimento de lancamento. A pro-
porcdo que o astronauta é sub-
metido a éste treinamento, o
mesmo sucede com as -equipa-
gens de lancamento, as de. so-
corro e os demais grupos de tra-
balho.

‘A equipe médica controla per-
manentemente o astronauta, co-
locando-o sob dieta especial (li-
mite minimo de residuos), cole-
ta dados clinicos e realiza exa-
mes de laboratério para compa-
racdo com os dados obtidos de-
pois do véo.

PRINCIPAIS
CARACTERISTICAS
DA CAPSULA “MERCURY”

Os principais sistemas e ca-
racteristicas da capsula “Mer-
cury” sdo os seguintes:

a— Sistema de comunicacoes
simultdneas terra-cabina,
pelo radio e pelo radar.

b — Sistema de controle de
posigio, permitindo esta-
bilizacéo.

c — Sistema de contréle do
microclima da cabina, pa-
ra duracio operacional de
28 horas:

— oxigénio — para o con-
sumo de 500cc. por minu-
to, 4 libras seriam neces-
sarias; a cabina possui
dois reservatdrios de oxi-
génio gasoso, contendo
cada um quatro libras; o
oxigénio é formecido ao
traje e a cabina sob sis-
temas independentes;

— pressdo — 258 mm de mer-
curio ou equivalente a
27000 pés; a pressdo da

LB

cabina é da ordem de cin-
co libras por polegada
quadrada com atmosfera
pura de oxigénio;

— di6éxido de carbono — a
cabina possui hidréxido
de litio suficiente para ab-
sorver 400 m! de CO2 por
minuto; a pressdo parcial
pode assim ser mantida
abaixo de 2 mm de mer-
curio por 36 horas;

— controle de umidade — a
condensacdo de vapor
d’agua se da sob a forma
de goticulas em virtude
da reducdo de temperatu-
ra, havendo deposicido e
coleta;

— contrdle de temperatura
— a producdo de calor me-
tabdlico' do astronauta &
da ordem de 500 British
Thermal Unite por hora;
o equilibrio da tempera-
tura é obtido pela evapo-
racao d’agua e pelos con-
troladores térmicos;

— ventilagdo — dois ventila-
dores permitem que haja
circulacdo do ar na cabi-
na e no traje, obtendo és-
te um fluxo de 10 pés
ctbicos por minuto a 5
psi;

— absorcio de odor — o car-
vao ativado realiza a ab-
sorcido do odor no interior
da cabina;

— os sistemas operam, quer
sob condicées de zero G,
quer de multiplos de G.

d— A energia elétrica é su-

prida por uma bateria.

e — Os sistemas mecéanicos sdo

providos de conjuntos ex-
plosivos para eficiente
funcionamento.

f — Sistemas que operam nas

fases finais da operacdo:

— péara-quedas de 6 pés —
destinado a estabilizar a
capsula e diminuir sua
aceleracgdo; sua abertura
se da a 21000 pés;

— péra-quedas principal de
63 pés que se abre a 10
mil pés; ‘

(Continua na pag. 61)
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Imponente visio da ponte sobre 0 Rlo Tocantis.

A idéia da penetracdo na selva
bruta a base de uma ligacdo ter-
restre, mesmo precaria, a fim de
estabelecer uma via de comuni-
cacdo entre Belém do Pard e o
restante do Pals, é antiga, e ja
em 1616 era o Capitdo Pedro Tei-
xeira, incumbido- por Caldeira
Castelo Branco, fundador da Ci-
dade de Santa Maria de Belém
do Grao Para, da missdo de levar
a Sio Luiz do Maranh&o, ao
Capitdo-Mor Jeronimo de Albu-
querque, a noticia da fundacdo
de Belém, viajando por terra.

* J4 no Império, quando do es-
- tabelecimento das grandes liga-
coes ferroviarias, um grupo de
técnicos e homens de negdcios,
tendo a frente a figura respeita-
vel do grande engenheiro Paulo
de Frontin, solicitou ao Govérno
Imperial a concessdo para cons-
truirem a ligacao Pirapora (MG)
— Belém (PA), tendo sido pro-
cedido . um. primeiro reconheci-
mento em planta {

Tiste tracado, partindo de Be-
lém, seguindo o wvale do Rio
Guama, prosseguia na direcao
geral norte-sul, de Ourém a Im-
peratriz (MA), desenvolvendo-
-se ao longo dos vales dos rios
Capim e Tocantins.

Promulgado pelo Govérno Re-
volucionario o plano geral de
Viagdo Nacional (Dec. n.° 24 497,
de 29-6-934); veio finalmente a
ser considerada a ligacdo norte-
-sul do Pais a base do tracado
da Rodovia Transbrasiliana, a
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BR- 14, unindo Belém do Parré
a Santana do Livramento no
Rio Grande do Sul, e servindo
aos estados do Para, Maranhdo,
Goias, Minas Gerais, Sac Paulg,
Parani, Santa Catarina e Rio
Grande do Sul, numa extensio
de cérca de 6000 quilémetros.

Comecou a Transbrasiliana a
ser atacada parceladamente, mas
de tal forma que a possibilidade
do seu estabelecimento na area
Amazoénica se tornou remota.

No momento em que Brasilia
foi implantada em pleno Planal-
to Central Brasileiro, S. Ex.® o
Senhor - Presidente Juscelino
Kubitschek decidiu executar a
ligacdo rodoviadria de Belém a
Brasilia, numa extensiao da or-
dem de 2200 km, entregando
sua execucdo a Superitendéncia
do Plano de Valorizacido Econd-
mica da Amazobnia, tornando as-
sim realidade a Rodovia Trans-
brasiliana, velha aspiracdo de
todos os brasileiros.

Para dar cumprimento a tao
grande tarefa, veio a ser cons-
tituida a -Comissdo Executiva
da Rodovia Belém-Brasilia (Ro-
dobrés), pelo Decreto n.° 3710,
de 19 de maio de 1958, cabendo
sua presidéncia ao proéprio Supe-
ritendente da Valorizagdo Eco-
némica da Amazdnia (SPVEA),
com o que se efetuou a vincula-
cdo da RODOBRAS a SPVEA.

"Iniciados os trabalhos na es-
trada, foi a mesma dividida em
trés frentes de ataque:

—i32—

O seu vao central, de 140 metros em viga reta de concreto
protendido, constitui recorde mundlal. )

PRIMEIRA FRENTE — Par--
tindo de Belém, com uma exten-
sdo de 338 km, da margem es-
querda do Rio Guama até a
margem esquerda do rio Itinga,
afluente do rio Gurupi, foi a
que apresentou maiores dificul-
dades, visto como se desenvolve
em zona de floresta tropical,
densa e luxuriante, com nume-

BELEM

532,70 METROS DE PONTE

rosas travessias em cursos d’a-
gua, se bem que de vaos médios.

Quantos as caracteristicas do
terreno, contrariando a. espec-
tativa geral, apresentou. forte
agressividade, o que viria impor
ao projeto condigBes técnicas
configuradas para estradas, em
regioes onduladas e mesmo
montanhosas.

SEGUNDA FRENTE — Fa-
zendo base na cidade de Impera-
triz, ao sul do Maranhio, esta
segunda frente viria possibilitar
» avancamento do servigco em
duas direcbes, uma no sentido do
Maranhio com Goias, no rio To-
cantis, e outra no sentido inver-
50, rumo & divisa do Maranhao
zom o Paré.

TERCEIRA FRENTE — To-
mando Brasilia e Goiania, como
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bases de - apoio, esta terceira
frente teve a seu cargo néao s6
os trabalhos de conservacgio do
trecho preexistente a Rodobraés,
de 612 km de extensao, condu-
zindo de Anéapolis a Gurupi e
Estreito, na divisa do estado de
Goids com o Maranhio (rio To-
cantins), com uma extensdo de
683 km.

Delimitadas as- trés -frentes
que vimos de caracterizar, veri-
ficou a Rodobras que o progres-
so dos servicos em territérios
paranaense e goiano s6 viria a
ser possivel com base em amplo
apoio aéreo, o que necessaria-
mente implicaria a execucio de
campos de pouso em plena mata.

Contando inicialmente com o
apoio de avides de turismo de
propriedade privada, decidiu a
Rodobras promover a execugido

de campos de pouso, guardando

em média uma distancia de 100
km, de tal modo que os pontos-
-chaves da Rodovia pudessem
ser atingidos facilmente.

Neste meio tempo, manifes-
tando o Senhor Presidente da

RASILIA

ICERAM O TOCANTINS

Reptblica grande entusiasmo e
profundo interésse pelo bom éxi-
to das obras de auténtico pionei-
rismo que vinham sendo reali-
zadas, decidiu S. Ex.# colocar
a disposicdo da Rodobras um
Helicoptero H13J 5508, de seu
uso particular, possibilitando a
Jescida, a cabo e guincho, de
pequeno grupo de operarios den-
tro da mata, numa zona de 300
km acima do rio Guama4, prati-
camente por via terrestre, com
a missao de abrir uma primeira
clareira, a fim de possibilitar a
aterrissagem do helicoptero. Fo-
ram, entdo, concentrados pro-
gressivamente mais homens e
mais ferramentas, para exe-
cutar-se num prazo curto um
campo de pouso operacional pa-
ra avioes leves tipo Cessna.

REVISTA DE. AERONAUTICA

Com
dos campos de pouso, assim
abertos em pontos “estratégicos,
permitindo a operacéo de avides
mais pesados tipo DC-3, e com
a designacido simultinea pelo
Presidente da Reptblica, do Co-
ronel Lino Romualdo Teixei-
ra, para representar a -pessoa
de S. Ex? junto a Rodobras,
veio o apoio aéreo de que tanto
necessitava a estrada, recebendo
substancial reférco com a ope-
racao semanal de avides C-47
da Forca Aérea Brasileira, os
quais, operando ao longo de
todo o tracado, passaram a aten-
der, de fato, ao abastecimento
das frentes de servico, com ma-
teriais, combustiveis, géneros
alimenticios e méao-de-obra es-
pecializada.

Em 20 de janeiro de 1960, fi-
caram concluidos os trabalhos
iniciais de terraplenagem, cor-
respondentes a 1.2 fase de im-
plantacdo progressiva. Foi cons-
tituida, nessa época, a entio
chamada Caravana de Integra-
cdo Nacional, composta por 60
veiculos de fabricacdo nacional,
a qual, no periodo de 23 a 31
de janeiro de 1960, cumpriu vi-
toriosamente a etapa de 2162
km de Belém a Brasilia, por
terra, numa demonstragdo pu-
blica da realidade da rodovia
em construcédo.

Durante o ano de 1960 até
esta data, os trabalhos de im-
plantacdo progressiva continua-
ram em ritmo acelerado, tendo
sido atingida a meta estabelecida
de dotar a estrada de condicdes
técnicas compativeis com as ne-
cessidades atuais.

Restava o problema da trans-
posi¢do do rio Tocantins, grande
obstaculo a ligacdo terrestre en-

tre Brasilia e Belém. Pelos es-

tudos aéreos procedidos por
ocasido da definicdo do tragado,
verificou-se que, a jusante de
Carolina, o rio Tocantins apre-
sentava acentuado estreitamento
em sua secao de vazao, com con-
dicdes ideais para a implantacio
da obra de arte necessaria a sua
travessia. J& os moradores locais
haviam dado o nome de Estreito
a pequena vila que ali se desen-
volvia. O rio Tocantins, que
normalmente se apresenta na

L ULt

aplicagdo progressiva

regido com uma largura de 600
metros, tem neste local apenas
a largura de 130 metros, possi-
bilitando, assim, vencer a tra-
vessia com um vao Unico de 140
metros.

Foi projetada uma ponte que
constituiu uma das obras mais
importantes no género, executa-
das no Govérno do Presidente
Juscelino Kubitschek, sendo
uma das glérias da engenharia
nacional, ndo s6 pelo arréjo de
sua concepc¢ao e dificuldades de
toda ordem a serem vencidas,
como também por suas caracte-.
risticas técnicas. O seu vao cen-
tral de 140 metros em viga reta
de concreto protendido constitui
recorde mundial, e o processo
construtivo imaginado para sua
execucdo, dispensando totalmen-
te o uso do escoramento con-

vencional, é inédito em nosso

Pais.

Estruturalmente, a obra ¢
constituida: por um trecho cen-
tral em viga reta de concreto
protendido com um vao central
de 140 metros, 2 vaos laterais
de 53 metros e 2 balancgos de 5
metros; e por 2 trechos laterais
que constituem os viadutos de
acesso propriamente ditos em
quadros rigidos de concreto ar-
mado, com vaos bastante meno-
res, da ordem de 20 metros,
perfazendo um comprimento to-
tal de 532,70 metros. A ponte
apresenta-se em tangente e tem
pertil parabdlico, a fim de aten-
der as exigéncias da navegacio
fluvial. O estrado, com largura
total de 10 metros, compreende
uma pista de rolamento de 8,20
metros e 2 passeios laterais, de
90 cm.

Para atender a execucéo desta
importante obra, foi necessario
criar vérios postos de abasteci-
mento, sendo os principais os
de Rio de Janeiro, Belém, Goi-
dnia e Recife, recorrendo-se a
todos os meios de transporte,
como sejam, o rodoviério, o flu-
vial e o aéreo.

Foram consumidos para sua
execucao: 55 mil sacos de ci-
mento; 4 500 m3 de brita; 20 000,

m2 de tdbuas; 450 000 quilos de

ferro CA; 37147000 quilos de
aco duro de 7 mm e 1128 canos

_.de ancoragem para 40 toneladas.
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CRUZEIRO A JATO

O novo jato Caravelle 6-R da Cruzeiro
representa 0 mais moderno bi-reator
do mundo.

Na sua préxima viagem
experimente o prazer, o conférto e a
velocidade silenciosa do novo Caravelle.

SERVICOS AEREOS

CRUZEIRO DO SUL

na era do jato sempre uma bda viagem !

v
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Suonacio 4 FOrra Morea Brasilera

Por ocasiio das manobras realizadas ma Escola de Co-
mando e Estado-Maior do Exército, com a participacio
da Escola de Comando e Estado-Maior da Aeronautica,
foi a Forca Aérea Brasileira saudada por um oficial
daquela Escola em brilhante oracio que comoveu a to-
dos os presentes. A REVISTA DE AERONAUTICA
tem a satisfacio de publicar &sse discurso, pronunciado
pelo Tenente-Coronel do Exército Octivio Pereira da
° Costa, no dia 18-X-63.

Exmos. Srs. Brigadeiro e General Cmt da
ECEMAR e da ECEME !

Companheiros destas casas irmas, das nagdes
amigas e das trés Forcas Armadas.

“Trago sempre nos olhos a imagem da mi-
nha primeira noite de véo — uma noite escura
onde apenas cintilavam, como estrélas, pequenas
luzes perdidas na planicie.

Cada uma dessas luzes marcava, no oceano
da escuriddo, o milagre de uma consciéncia.

Sob aquéle teto alguém lia, ou meditava, ou
fazia confidéncias. Naquela outra casa alguém
sondava o espaco ou se consumia em calculos
sobre a nebulosa de Andrémeda. Mais além, se-
ria, talvez, a hora do amor. De longe em longe
brilhavam ésses fogos no campo, como que pe-
dindo sustento.

Até os mais discretos: o do poeta, o do pro-
fessor, o do carpinteiro.

Mas entre essas estrélas vivas, tantas janelas
fechadas, tantas estrélas extintas, tantos homens
adormecidos. . . '

E preciso a gente tentar se reunir. E preciso
a gente fazer um esférco para se comunicar com
algumas dessas luzes que brilham, de longe em
longe, ao longo da planura”.

Socorro-me do génio de Saint’ Exupéry para
saudar em vés — companheiros da ECEMAR —
em nome dos que estudam, raciocinam, meditam
e atuam nesta casa, as asas do Brasil, no limiar
da Semana da Asa, e no justo momento em que
encerramos, depois de seis jornadas de trabalho
intenso, mais um esférgo no sentido da total inte-
gracio de nossas forcas.

Queremos dizer-vos, aviadores do Brasil, que,
em menos de meio século, com o vosso sacrificio,
a vossa inteligénecia, o vosso idealismo e a vossa
tenacidade, haveis enfrentado e vencido a obra
que os gigantes da nacionalidade apenas esboca-
ram através das geragdes e das idades.

E tendes sido fiéis a vossa predestinacgdo his-
térica, que vem de Gusméo, de Severo e de San-
tos Dumont.

E tendes sido instrumentos e mandatarios da
mensagem de Antoine. Em vossa necessidade de
comunicacdo e em vossa fome de horizontes, ten-
des feito mais que se comunicar com algumas
luzes que brilham de longe em longe e mais,
muito mais, que tentar reunir a gente ao longo
das planuras distantes. Abristes as janelas cer-
radas, levantastes os homens adormecidos e acen-
destes as estrélas extintas.

REVISTA DE AERONAUTICA
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Como franciscanos,

onde havia tristeza, levastes a alegria;
onde havia o desalento, levastes a fé;
onde havia o érro, levastes a verdade;
onde havia a ofensa, levastes o perdao;
onde havia o 6dio, levastes o amor;
onde havia isolamento e destérro, levastes o
calor humano. :

Através das cidades, dos campos, das cordi-
lheiras, dos pantanos, dos desertos, das florestas
e dos mares, levastes a enxada, o remédio, o alfa-
beto, a cruz, o pao, o agasalho, a liberdade, a
unido e a esperanca.

E transformastes ilhas em peninsulas; e de-
vassastes o coracdo do Brasil; e integrastes o
Centro-Oeste; e acudistes as nossas sentinelas
amazonicas; e fostes buscar o afeto da herdica,
boa e simples gente paraguaia; e estendestes as
maos aos amigos bolivianos, peruanos, uruguaios,
chilenos, guianesés e equatorianos; e lancastes a
vossa ponte de solidariedade por sbébre as cala-
midades publicas, vencendo a fome, a dor e o
desabrigo; e atravessastes o oceano para lutar pela
liberdade contra a escraviddo, pela democracia
contra o totalitarismo e para apoiar, nos confins
da Terra Santa e entre os povos irmaos da Africa,
o prestigio e a autoridade das Nacbes-Unidas, na
defesa da paz.

Nesse esforco imensuravel, nessa vigilia ex-
tenuante muitas foram as asas abatidas, mas cada
uma reacendeu a fogueira de vossa vocacdo e de
vossa fé.

A vocacgdo da unidade, da compreensdo e da
fraternidade.

A fé num Brasil sem médo e sem 46dio, sem
preconceito e sem complexo, num Brasil cristao,
justo, humano, livre, soberano, préspero, forte, fe-
liz, auténtico e magnénimo, capacitado a fazer a
humanidade ouvir a grande mensagem de compre-
ensado, de toleréncia e de amor entre os homens
de todas as ragas, que parece ser a grande mis-
sdo que Deus lhe confiou.

Perdoai-me o haver escrito éste punhado de
frases e o nfo ter deixado apenas deslisar a pa-
lavra na torrente do improviso, ou na fala des-
cuidada da conversa, como vai melhor entre
amigos e irm&os. Absolvei-me desde ja de qual-
quer proposito que nio seja o de, refreando o ar-
roubo e sopitando a emocdo, analisar, antecipa~-
damente, os vocabulos e os conceitos, para ser
fiel ao meu mandato, na saudagio e no voto de
meus companheiros.

A saudacéo as asas brasileiras — mensageiras
da paz e da fraternidade.

O voto pela vossa e pela nossa unifo inque-
brantavel.

Uni-vos cada vez mais a vés mesmos —
aviadores — e a nés outros — marinheiros e sol-
dados — pois tdo-somente com a nossa unifo po-
derd o povo brasileiro — de cuja vontade sobe-
rana somos simples instrumento — alcancar a
plenitude do desenvolvimento e do bem-estar
social, com Deus e a liberdade.
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. ' SGME"]‘E O Nenhuma outra linha aérea lhe oferece tio freqlientes vdos
% ‘ e tio variadas rotas! Os luxuosos Jatos da' Pan Am vio
mals vézes por semana aos E.U.A. e servem a mais cidades:

n Pn“ nM Nova York, San Francisco, Los "Angeles, Nova Orleans,

Houston, Miami... E ainda: servicos a jato para o México

nFEnEcE e para as Américas Central e do Sul.

Para sua mdxima conveniéncia, existem horarios diurnos

a &
vnns nlnnlns e noturnos. 6 vdos diurnos e 2 v60s noturnos-por semana.
~ T s

As sextas-feiras, 35 22h 45m, parte o fabuloso Superintercon-

/ ' i tinental — a Estréla da Noite da Pan' Am — o jato comercial

BRAS“_ = E.“.n. w  mais ripido do mundo! Rota: Rio-Nova York. Tempo de

5 vdo: 9h 15m. E o jato de maior alcance de véo do mundo'!
8 voos por semana

A Pan American sabe como fazer de sua viagem a
mais confortavel, a mais despreocupada possivel — porque,
a cada vbo, acrescenta um extra de valor inestimavel:
Experiéncia. Consulte seu Agente de Viagens e venha co-
nhecer as atragdes do mundo maravilhoso da

PAN AMERICARI

A LINHA  AEREA DE MAIOR EXPERIENCIA DO MUNDO

Rio: Av. Pres. Wilson, 165-A - Tel.: 52-8070 - Av. N.S. de Copacabana, 291 - Loja A - Tels.: 36-3051 ¢ 36-3052
S. Paulo: Av. Sio Luiz, 29 - Tel.: 36-0191 (esq. Ipiranga) - Campinas: Av. Gen. Francisco Glicério, 974-Tel.: 9-6461
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ESCOLA DE AERONAUTICA FRANCESA

Geneviéve Hoffer

" Em 1931, uma escola tinha sido

criada na Franga para os ofi-
ciais-mecénicos, cuja primeira
turma, recrutada entre os alunos
da Escola de “Arts et Métiers”,
era recebida em Versalhes.

- Em 1934, o Govérno, sentindo
a importéncia crescente da avia-
cdo, e face & necessidade de es-
pecializar os jovens aviadores,
decidiu criar uma escola que
correspondesse a Escola de Saint
Cyr para o Exército, a Escola
Waval para a Marinha.

REVISTA DE AERONAUTICA

A Escola de Aeronautica es-

tabeleceu-se em Salon-de-Pro-
vence, no sul da Franca, perto
de Aix—en-Provence e Marselha.

A primeira turma que entrou
para Versalhes, em 4 de novem-
bro de 1935, foi denominada
“Turma Guynemer”, em home-
nagem ao heréi que serd sempre
“o mais puro simbolo das qua-
lidades da raca” e cuja divisa
“Faire Face” (Enfrentar) tor-
nou-se a divisa da Escola de Ae-
rondutica.

— Bl

Desde 1935, as duas Escolas
foram reunidas. Os futuros pi-
lotos e os futuros mecénicos
vivem a mesma vida e sdo sub-
metidos as mesmas disciplinas,
preparando-se, assim, para tra-
balhar em perfeita compreensio
e confianca mutua.

A guerra veio interromper
rapidamente o ritmo das turmas
formadas em Salon-de-Proven-
ce. Malgrado a ocupacio de toda
a Franca em 1942, cada ano se
formavam novas turmas, cuja
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instrucao era dada, conforme as
circunstancias, em Bordeus, Sa-
lon, Toulouse, Sainte-Livrade,
Saint-Etienne. Na Africa do

Norte, em 1943, uma nova turma.

veio aumentar as da Franca. Em
1945, a Escola voltou a ser o que
era, e instalou-se provisoriamen-
te em Bouffemont, depois Ver-
salhes, para voltar, em 1946, aos
edificios para ela construidos
em Salon-de-Provence.

Estas vicissitudes ndo modifi-
caram em nada o espirito que
animou a Escola desde a sua
criagdo. As primeiras turmas
logo formadas se mostraram
dignas das antigas e cobriram-se
de gloria ilustrando a divisa de
Guynemer: “Enfrentar”. Nos
anos de 1939-1945, vamos encon-
tra-las em todas as batalhas da
Campanha de Franca, nunca
vencidas pela sorte, apesar das
perdas elevadas. Vao a téda par-
te: na Inglaterra, nos grupos de
caca e de bombardeio com no-
mes de provincias francesas; na
Rissia, no “Normandie-Nie-
men”; na Africa do Norte, nas
formacdes que ressurgem; em
Franca, onde os que ndo pude-
ram passar os Pirineus partici-
pam da libertacdo do territério
nos grupos francos.

No dia 14 de junho de 1946,
o Presidente do Govérno Provi-
sorio da Replblica Francesa
conferia a Escola de Aeroniu-
tica a seguinte citacdo, com atri-
buicdo da Cruz da Legiao de
Honra a sua bandeira:

“Nova Escola que, desde os
primeiros anos, se igualou as
mais antigas.

Os alunos formados nas exal-
tantes e rigorosas disciplinas da
Aeronautica, estimulados pelo
exemplo dos mais velhos, soube-
ram vitoriosamente enfrentar o
inimigo em todos os céus de ba-
taiha.

Perdeu um térco de seus efe-
tivos no Campo de honra.

Recebe, nesta hora, 10 Cruzes
de Oliciais da Legido de Honra,
170 Cruzes de Chevalier e 860
citagées.

Magnifica Escola Militar, par-
ticularmente dedicada ao culto
dos valores morais do soldado,

REVISTA DE AERONAUTICA

revelou-se uma fonte incompa-

ravel de combatentes e de chefes
aéreos”.

No dia 14 de junho de 1947,
os antigos alunos encontraram-
-se em Salon para assistir a re-
messa oficial da Legido de Hon-
ra a Escola de Aeronautica. O
mais velho déles n3o tinha ainda
35 anos... -

Desde 1945 até 1952, as jovens
turmas, por sua vez, rivalizaram

com as mais velhas, e juntas se

encontraram nas duras opera-
coes na Indochina e nos céus da

Argélia, onde desempenharam
uma rude tarefa sem falhas.

A Escola de Aeroniutica de
Salon-de-Provence, irma da Es-
cola de Aerondutica do Campo
dos Afonsos, no Brasil, incumbe
a formacdo dos oficiais. Ela tem
por missao:

— desenvolver as qualidades
humanas indispensaveis ao
exercicio do comando para
os futuros quadros das For-
cas Aéreas;

— ministrar-lhes conhecimen-
tos cientificos e téenicos ba-

Guarda de Honra da Bandeira da Escola de Aeronautica Francesa
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Uma correta formacao de “Fouga Magister” CM-170

sicos, que permitam en-
frentar os mais complexos
problemas aeronduticos e
espaciais;

— inicia-los na tarefa que os

espera.

Os alunos admitidos na Esco-
la devem alistar-se por oito
anos. Esta obrigacio é rescindi-
vel, em caso de insucesso nos
exames terminais.

'O regime da Escola é o de in-
ternato durante os dois primei-
ros anos, e neste periodo os alu-
nos gozam da gratuidade de en-
xoval, da pensdo e do ensino.

Durante todo o tempo de es-
tada na Escola, cada aluno re-
cebe o so6ldo que corresponde a
sua patente e ao seu tempo de
servico.

Os alunos, tendo passado nos
exames com éxito, sdo nomea-
dos subtenentes no fim do se-
gundo ano. Recebem, também,

um diploma de engenheiro que

permite, caso deixem o exército,
obter colocac¢do no setor civil.

Além disso, o ensino ministra-
do na Escola permite aos alunos
obterem certificados em ciéncias
que correspondem aos das fa-
culdades civis.

O ensino compreende:
— instrucdo militar;

—- conferéncias de cultura ge-
ral, cujos assuntos sdo fre-

REVISTA DE AERONAUTICA

guentemente fratados por
eminentes personalidades;

— secbes de educacdo fisica e
de esportes, obrigatérias;

— cursos
nicos.

cientificos e téc-

O primeiro ano, dedicado a
formacio de base, matematica e
fisica, é comum a todos os alu-
nos. O segundo ano é orientado
para as ciéncias aplicadas e o
terceiro para as ciéncias técni-
cas propriamente ditas.

Durante os dois primeiros
anos, todos os alunos realizam
cada semana um véo num “Mo-
rane 733”. No terceiro ano, os
alunos pilotos comegam o trei-
namento em “Fouga Magister”.

Este ensino é completado por

estigios e viagens de estudo:

— no primeiro ano, estagio
praticando esportes de in-
verno e viagens de estudo
a Africa;

— no segundo ano, estada de
duas semanas na Escola
Politécnica e viagens de
estudo a um pais longin-
quo (América Latina, Aus-
tralia, Estados-Unidos, Ja-
pao);

— no terceiro ano, visita a

fabricas e instalagbes mi-
litares.

— 39 —

O recrutamento é feito por
meio de concurso.

Os candidatos devem ser:

—— Franceses ou naturalizados
franceses;

—~— Solteiros, vitvos ou divor-
ciados sem filhos depen-

dentes.

-— Titulares de “baccalauréat”
completo;

-— De idade minima de 17

anos e maxima de 22 anos
de idade até 1.° de janeiro
do ano do concurso (limite
elevado até 23 anos para
os candidatos mecénicos e
os candidatos de terra);

— Aptos para servico militar.
Os candidatos a pessoal na-
vegante devem também sa-
tisfazer a fisicas especiais.

O concurso ¢ do nivel de ma-
tematica superior.

Durante os anos 1962-1963,
houve 6195 horas de aula na
Escola e 25336 horas de voo
efetuadas pelos alunos.

Fouga 17 428 horas
MS 733 4938

C47 1434

M 312 854
Myst. IV e

S.M. B2 351

M.S. 500 351

3265 Oficiais ja foram forma-
dos pela Escola de Aeronautica
de Salon-de-Provence.

Falecidos em servico: 417, isto
€ 12,7%.

No més de setembro de 1963,
alunos e oficiais selecionados
fizeram uma viagem de estudo
ao Brasil, Martinica, México e
Estados Unidos.

Durante a estada no Brasil, os
alunos ficaram hospedados na
Escola de Aeron4utica dos Afon-
sos. Deixaram o Brasil encanta-
dos com a recepc¢do que aqui re-
ceberam. E assim se féz mais
estreita a tradicional amizade

. Franco-Brasileira.
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AVRO 748 - SERIE 2

2

Seu alcance de 3000 km e sua carga paga de 5638 kg
fazem do AVRO o avido cuja efetiva experiéncia no
Brasil comprova — em campos de cimento, grama e
terra, em altitude ou ao nivel do mar — suas qua-

lidades de material sucessor do DCS3.
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Construcdo de novos
Armazéns para o IBC

O Senador Nelson Maculan,
presidente do Instituto Brasilei-
ro do Café, dentro do Plano de
Obras do Presidente Jodo Gou-
lart, estd dinamizando o esque-
ma de construcido de novos ar-
mazéns do IBC. Recentemente,
quando em visita ao Estado do
Parand, teve a oportunidade de
lancar a pedra fundamental do
armazém que serad construido na
localidade de Caracara, o qual,
segundo previsdes do IBC tera
capacidade para receber, tam-
bém, outros produtos daquela
regido. Na oportumdade Ponta
Grossa prestigiou o aco_nte01-
mento através de seu povo, ten-
do o Deputado Federal, Petro-

nio Fernal, saudado o Presiden-

te da autarquia cafeeira.

Dentro do plano de constru-
¢do de novas unidades armaze-
nadoras do IBC, o Senador Nel-
son Maculan visitou e inspecio-
nou as obras do armazem de Pi-
nhal, bem como as do armazém
de Ca]uru

ALTIVEZ E
INDEPENDENCIA

-Agradecendo as demonstra-
coes de carinho e solidariedade
recebidas em todos os lugares, o
Senador Nelson Maculan, depois
de frisar que colocava sua ex-
periéncia de cafeicultor e a sua
vivéncia na cultura e comercia-
lizacdo do ouro verde brasileiro,
a-servigo do café, afirmou:

“A altivez e independéncia
com que o Presidente Jodo Gou-
lart tem procurado dar solucées
aos delicados problemas da nos-
sa vida como nagdo civilizada
permitem-nos anunciar nesta
reunifo de homens patriotas, de
representantes fiéis de nossas
malis caras tradicdes e no convi-
vio sempre agradavel da gente
paranaense, o andamento que
temos procurado dar na condu-
(;ao da autarqula cafeelra

Somos dos que nao admitem
pessimismo em relagdo ao nosso
Pais, somos dos que formam ao

, P&gsiz}sm 5o & axz sm HELSON M)
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lado dos que pregam o desen-
volvimento de nossas riquezas
potenciais, desenvolvendo-as e
explorando-as com medidas e
solucdes verde-amarelas. Com
essa orientacio, com ésse pro-
pésito, chegamos ao final do
ano cafeeiro exportando nosso
café, com precos 'aumentados,
levando com éle, como Elue nu-
ma mensagen aos outros povos
do mundo, a esperanga, a con-

- fianca e a determinacio do Bra-

sil em se afirmar como nacio in-
dependente e democrética.”

PALAVRAS DE
RECONHECIMENTO

Na mesma viagem, falando
em nome das classes produtoras
do Parana, o Sr. Garibaldi Rea-
le, presidente da Associacio Pa-
ranaense de Cafeicultores, disse
a certa altura:

“Ao trabalho operoso e din4-
mico de Nelson Maculan, na
conducdo da politica cafeeira,
devem os cafeicultores a concre-
tizagdo das suas mais sentidas
reivindicagbes. Temos :hoje pre-
¢os que nos podem garantir uma
continuidade na producio de ca-
e, por'qﬁe ésses precos sdo pa-
gos na prépria fonte de produ-
¢ao e o seu escalonamento, divi-
dido em épocas do ano, oferece
condicdes melhores e mais jus-
tas para os cafeicultores.

Na sua maneira simples e des-
burocratizada, imprimindo wve-
locidade aos mnegécios de café
por parte do IBC e o entrosa-
mento de todos os setores hga—

- dos a comerc:lahzagao 0 nosso

Estado, o Parana, apesar dos
flagelos sofridos com as sécas,
as geadas e os incéndios, f1gu-

i 1 com destaque na exportagao

E vemos o porto de Paranagua
10SSO prlnmpal escoadouro con-
segumdo atingir- recorde de ex~
portacdo e sehdo colocado no rol
dos melhores e mals mov1men-
tados do mundo.”
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S. Ex® o Ministro da Aeronautica, ladea&io pelo Chefe do EMAer e
pele Diretor-Geral de Material da Aeronautica

i : Mesa dos Adidos Aeronauticos ' |

|
|

Senhoras e Senhoritas da nossa
sociedade mais uma vez abri-

lhantaram o Baile do Aviador




Uutcro aspecio do Baile do Aviader, vendo-se em primeire plano o Comandante
da 3. Zona Aérea e o Presidente do Clube de Aeroniutica

NOVA DIRETORIA...

(Conclusao da pag. 3)

CONSELHOC DELIBERATIVO
MEMBROS EFETIVOS

Marechal-do-Ar — Epaminon-

das Gomes dos San.os

Marechal-M édico — Edgard
Corrsa e Mzlio

Marechal-Intendente — Manoel
Narciso Castelo Branco

Brig do Ar — Olavo Nunes As-
sumpcao

Brig do Ar — Ricardo Nicoll

Cel Int — José Fernandes Xa-
vier Neto

Ten Cel Med — Francisco L.om-
bardi

Cel Av — Othon Correia Neto
Cel Av — Afonso Ferreira Lima

Ten Cel Av — Berthier Figuei-
redo Prates

REVISTA DE AERONAUTICA

Ten Cel Av — Miucio Scevola
Ramos Scorzelli

Maj IG — Fernando Souza Ma-
chado

Cap Esp Arm — Jorge da Silva
Prado

Cap Esp Ft — Angelo Ricardo .

Cap Av — Luzio Pinheiro de
Miranda

MEMBROS SUPLENTES
Maj Brig do Ar — Waldemiro
Advincula Montezuma

Maj Brig Med — Benedicto Pé-
ricles Fleury

Cel Av — Acdhemar Scaffa de
Azevedo Falcao

Cel Av — Lino Romualdo Tei-
xeira :

Ten Cel Av Eng — Fernando
Gaggiano Hall

= S

Ten Cel Av — Carlos Jorge Mi-
randola

Ten»Cel Av — Mathias Baliu

- Maj Av — Mauricio Eugenio do

Nascimento Silva

Maj-Av — Helio de Castro Al-
ves Anisio

Maj Med — Jayme Viétor de
Carvalho

Ten Cel Int — Annibal Uzeda
de Oliveira

Maj Int — Hermes Lopes Cha-
kA g §

Cap Esp Com — Erny Bernard
Muller : ;

Cap Esp Com — Helio Alves

Peixoto

12 Ten Av — Renato Arantes
Tincco
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el

... comerciais e militares,

do ‘“‘teco-teco” ao mais
moderno turbo-jato, tiveram,
durante todo um ano, nos

seis continentes, seus vO0s
assegurados pela eficiéncia

do Servigo de Aviagdo Shell.
A Shell estd convenientemente
aparelhada para atender ao
suprimento adequado de
combustiveis e lubrificantes das
aeronaves, em mais de 2.000
aeroportos espalhados pelo

mundo. E esta longa e pro-

veitosa experiéncia, adquirida
nas mais diversas regides, de
Jonga data vem servindo as
emprésas aéreas brasileiras.

Vocé pode confiar no Servico de Aviacao
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Responsabilidade do Transportador
Aéreo por Atraso

(Consideracoes em torno do art. 87 do Cédigo Brasileiro do Ar)
OCTANNY SILVEIRA DA MOTA

(Do Instituto Tecnologico de Aeronautica)

Em disposi¢oes contidas em seus arts. 83/86,
cogitando das hipéteses de dano causado a inte-
gridade pessoal do passageiro ou a bagagens e
mercadorias, disciplinou o Coédigo Brasileiro do
Ar, independentemente, cada qual dessas even-
tualidades. No art. 87, entretanto, passageiros,
bagagens e mercadorias aparecem reunidos, rece-
bendo tratamento legal idéntico no que concerne
a atraso no transporte aéreo de qualquer déles.
A mesma é, neste passo, a orientacdo adotada
pela Convencado de Varsévia, como ressalta de
uma aproximacao entre a norma nacional e a
convencional.

Reza o art. 87 de nossa Lei aeronautica:

“O transportador responde pelo dano pro-
veniente de atraso de transporte aéreo
de viajantes, bagagens ou mercadorias,
na proporcido de dez por cento (10%)
sobre o prejuizo provado pelo viajante e,
nos demais casos, sObre o valor da mer-
cadoria”,

enquanto diz o art. 19 da
Convencao de Varsévia:

“Le transporteur est responsable du dom-
mage résultant d’un retard dans le trans-
port aérien de voyageurs, bagages ou
marchandises”

Cotejando os textos legais acima transcritos,
haveremos de assinalar a precisdo maior dos tér-
mos de nossa Lei, sua melhor adequagéo ao espi-
rito que norteou a elaboracdo da Convencdo de
Varsovia e que estéve também presente-por oca-
sido do preparo de nosso estatuto aeroniutico.
Efetivamente, enquanto o Legislador de Varsésia,
ao ocupar-se do atraso no transporte aéreo, se des-
lembrou da fixacdo de limites de responsabili-
dade — uma das linhas-mestras caracterizadoras
da norma convencional, assim como da nacional
— de tal limitacdo néo esqueceu o legislador bra-
sileiro, ao tratar do mesmo assunto.

Informa HUGO SIMAS (1) que a emenda
limitadora de responsabilidade em caso de atraso
foi introduzida por iniciativa de FILADELFO
AZEVEDO e FARIA PEREIRA, com o objetivo
de suprir lacuna apontada na Convencéao; daf re-

(1) HUGO SIMAS — “Codigo Brasileiro do Ar ano-

tado”; Livraria Freitas Bastos, Rio-Sio Paulo,
1939; pag. 194.
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sultou maior coeréncia sistematica de nossa Lei
e sua poupanca a criticas como a que DE LAPRA-
DELL dirigiu a Lei francesa de 1924, onde nada
se dispunha quanto a danos conseqiientes de
atraso.

Constituiria, com efeito, falha grave néo pre-
ver responsabilidade do transportador, quando se
verifique atraso no transporte aéreo, sabido como
é que quem dessa via se utiliza — pagando mais
do que o exigido por outras formas de transporte
— é movido, em especial, pela rapidez que espera.
Impobe-se, pois, ndo seja deixado a inteiro crité-
rio do transportador, sem qualquer sancéo, pro-
mover o transporte quando entenda.

Por ocasiao da Conferéncia de Varsévia, em
outubro de 1929, BABINSKI, representante da
Polonia, admitindo procedéncia na aplicagdo de
sangdes por atraso no transporte aéreo de baga-

‘gens e mercadorias, levantou davidas quanto a

essa mesma procedéncia em caso de transporte
de passageiros:

“En tout état de cause, il nous a semblé
que parler a l'art. 21 d’un cas de respon-
sabilité pour retard de voyageurs serait
" ouvrir la porte & des proces innombra-
bles et a des difficultés de preuve; car
comment pourra-t-on déterminer au juste
le dommage subi par un voyageur qui
est en retard? (...) Nous inspirant done
de ce qui se fait dans d’autres moyens
de communications, dans les chemins de
fer surtout, nous avons pensé que le plus
simple était de supprimer les mots “par
un voyageur” a I’art. 21, lettre ¢).” (2)

(2) ICAO, Doc. 7838 — II Conférence Internationale
de Droit Privé Aérien (pro-
cés verbaux); pag. 38/39.
O art. 21, letre c¢), a que se refere o delegado po-
lonés, é o do anteprojeto da Convencio, adotado
pelo C.I.T.E.J.A,, em sua terceira sess@o (maio
de 1928). Texto désse anteprojeto encontra-se no
mesmo doc. 7838, da ICAO, pag. 167 e seguintes
e, em seu art. 21, se lia:

“Le transporteur est responsable du dommage

survenu pendant le transport;

a) en cas de mort, de blessure ou de toute
outre lésion corporelle subi par un voya-
geur;

b) en cas de destruction, perde ou avarie de
marchandises ou de bagages;

c¢) en cas de retard subi par un voyageur, des
marchandises ou des bagages”.
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Mas, nio obstante as dificuldades e embara-
cos previstos pelo delegado polonés, a verdade é
que ndo se poderia, sem violéncia & prépria na-
tureza das coisas, deixar de reprimir o atraso em
qualquer das formas de transporte aéreo. E foi
bem o que, em resposta a BABINSKI, acentuou
RIPERT, representando a Franca:

“Nous ne pouvons pas, dans une conven-
tion, ne pas poser en principe que le
transporteur est responsable du retard.
I1 serait extraordinaire que, pour un
moyen de transport qui doit étre tres ra-
pide, on dise: les expéditeurs de mar-
chandises et les passagers ne peuvent pas
se plaindre du retard. Mais qu’est-ce que
c’est qu’'une responsabilité de retard ?
Les compagnies de navigation aérienne
sont placés sous lempire de lart. 22;
quand on leur demande des dommages
interéts pour retard, elles peuvent éta-
blir qu’elles ont pris toutes les mesures
raisonnables pour éviter le retard et il n’y
a aucune responsabilité.” (3)

Alids, a Convencido de Varsévia, ao estabe-
lecer a responsabilidade do transportador aéreo
por atraso, nfo inovava. Mesmo entre ndés —
embora em relacdo a uma forma apenas de trans-
porte aéreo — era 0 atraso previsto e reprimido.

O Decreto n.° 16 983, de 22 de julho de 1925,
que aprovou o regulamento para os Servigos Ci-

vis de Navegacio Aérea, através de seu art. 73,

submetia “as regras estabelecidas para o trans-
porte por estradas-de-ferro e as constantes do
Cédigo Comercial, no que forem apliciveis e nédo
contravierem o presente regulamento” o trans-
porte de cargas por via aérea.

Com tal dispositivo, o decreto remetia o in-
térprete a Carta de Lei n.° 556, de 25 de junho
de 1850 (Codigo Comercial brasileiro) e a Lei
n.° 2681, de 7 de dezembro de 1912, regulamenta-
dora da responsabilidade civil das estradas-de-
~ferro.

No Cédigo Comercial ndo se encontra disci-
plina do contrato de transporte em geral, mas tdo
somente das atividades dos denominados “condu-
tores de géneros e comissirios de transporte”.
Bem de seu tempo, em normas que se contém
nos arts. 99/118, ocupou-se aquéle dinloma do
transporte de mercadorias “por terra ou agua”
(art. 116). No art. 99, aflora a questdo do atraso,
ao estabelecer-se que “os barqueiros, tropeiros e
quaisquer outros condutores de géneros ou comis-
sarios, que de seu transporte se encarregarem me-
diante uma comissdo, frete ou aluguel, devem
efetuar a sua entrega fielmente no tempo... do
ajuste.”

Quanto & Lei 2 681, importa alusio a seu ar-

tigo 7.9, onde se estipulam diferentes critérios,

segundo os quais se determinara, em diversas cir-

(3) ICAO, Doc. 7838, cit.; pag. 39.
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cunstincias previstas, a extensdo de responsabi-
lidade da emprésa ferroviaria por atraso na en-
trega de mercadorias. (4)

Como se tera notado, as referéncias acima sao
feitas a atraso no transporte de mercadorias.
Quanto ao .atraso no transporte de passageiros,
referéncia alguma se encontra no Codigo Comer-
cial; j& a Lei 2681 faz responsaveis, por atraso
nesse tipo de transporte, as emprésas ferroviarais,
em térmos ilimitados, desde que excedidos os
prazos regulamentares de tolerancia e n&o ocor-
rendo forca maior. (8) A éste dispositivo, entre-
tanto, nenhuma alusfo havia no Decreto numero
16 983/25, de sorte que, sob seu regime, estava o
transportador aéreo isento de responsabilidade
por atraso no transporte de passageiros.

O Cédigo Brasileiro do Ar, désse ponto de
vista, complementou o decreto mencionado e,
prevendo sangdes para o transportador aéreo res-
ponsavel ndo sé por atraso no transporte de mer-
cadorias, mas também por atraso no transporte
de passageiros, consagrou principio que merece
guarida e ao qual deve ser emprestada forca
crescente.

Vozes ja se levantaram, entretanto, contra a
orientacdo que nosso estatuto veio a perfilhar.
Exageradamente impressionadas, denunciaram
tais vozes a ameaca que, imaginaram, traria para
a seguranca do transporte aéreo a aplicagdo de
sancoes ao transportador por motivo de atraso.

O temor nio tem fundamento e bem o de-
monstram as palavras finais de RIPERT, acima
transcritas e inteiramente apliciveis & Lei nacio-
nal. De fato e como dispée o art. 88 de nosso di-
ploma aeronautico, o transportador estari exi-
mido de qualquer responsabilidade por atraso,
ante a prova de que “por si ou por seus prepostos
foram tomadas, de maneira satisfatéria, as me-
didas necessarias para que se ndo produzisse o
dano ou que se tornou impossivel fazé-lo”; além
disso, ‘e por foérca do art. 89, o transportador, em

(4) Lei n.° 2681, art. 7.0:

“Nos casos de atraso de entrega das mercadorias,
a estrada-de-ferro perderda, em favor do proprie-
tario da mercadoria, uma parte do preco do trans-
porte, proporcional ao tempo de atraso.

Se pelo particular f6r provado que a demora cau-
sou-lhe um dano maior, por éle responderad a es-
trada-de-ferro, até a importincia maxima corres-
rondente ac valor da mercadoria.

Serdo excetuados os casos de forca-maior e culpa
do remetente ou destinatario. No caso de dolo
por parte dos agentes ou empregados da estrada-
-de-ferro, esta responderid por todo o prejuizo
causado”.

(5) Lei n.° 2681, art. 24:

“No caso de atraso de trens e excedido o tempo
de tolerancia que os regulamentos concederem
para a execucdo dos horarios, ndo tendo sido o
fato determinado por férca maior, as estradas res-
ponderdo pelos prejuizos que dai resultarem ao
passageiro.

A reclamacdo deveri ser feita ao prazo de um
ano.”
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se tratando de transporte de mercadoria, vera ex-
cluida sua responsabilidade, provando que “o
dano decorreu de érro de pilotagem, de conducio
de aercnave ou de navegacgdo e que, so» todos os
demais respeitos, por si ou seus prepostos, foram
tomadas as medidas necesséirias para gue se nao
produzisse o dano.”

Os que defendem que o atraso deve envolver
responsabilidade do transportador aéreo néo que-
rem e nem, por certo, poderiam querer transfor-
mar a exigénecia de pontualidade em fonte de
risco para a seguranca de pessoas ou coisas; re-
clamam a medida ponderadamente, admitindo,
com naturalidade, defesas amplas com que o
transportador aéreo se tem visto contemplado.
Nao desejam, contudo, possa ésse transportador,
imotivada e impunemente, retardar transportes;
nio desejam possa éle ver inciria sua, em tal sen-
tido, estimulada pela auséncia de sangdes possi-
veis. Reclamar a existéncia de tais sancées cor-
responde, em verdade, a atuar no interésse dos
usudrios, poupando-lhes inconvenientes a que nao
ha por que submeté-los; e assim agir redunda,
afinal, em agir em beneficio do transporte aéreo,
expurgando-o de desvantagens que podem — e
devem, portanto — ser afastadas.

Refere-se a Lei brasileira a “dano proveni-
ente de atraso de transporte aérec”, enquanto a
Convencdo de Vars6via menciona “dommage
résultant d’'un retard dans le transport aérien” e
as expressoes usadas levantam duavidas quanto
a maneira de entender a locugdo “transporte
aéreo”.

. Nao ha, no caso, a socorrer-nos, uma dispo-
sicdo explicativa nos moldes das que se contém
nos arts. 18 (2) e 18 (3) da Convencédo de Var-
sovia ou nos arts. 85 e 86 de nosso Coédigo — e,
diante da auséncia dessa disposicdo, as opinides
se dividem.

RIESE e LACOUR aludem rapidamente a
essa divisdo, lembrando que alguns autores opi-
ham no sentido de que s6 cabera responsabilidade
ao ‘transportador quando o atraso se dé durante
o tempo previsto para o vbo, enquanto outros se
inclinam por admitir que a responsabilidade
abrange “I’ensemble du transport”. (6)

Erigida em ecritério de entendimento a se-
gunda alternativa em que se abre a disjuntiva
acima — o atraso abrangendo “I’ensemble du
transport” — cremos que se estenderia em ex-
cesso o &mbito dentro do qual pode o transpor-
tador aéreo beneficiar-se de limitacio de respon-
sabilidade. Estariam abrangidas hipéteses como
as de atraso em virtude da organizacio da em-
présa e conseqiiente esquecimento de mercadoria
em um de seus depdsitos ou de atraso por nio
estar o aparelho em condigbes de receber pas-
sageiros na hora aprazada para o vdo. E, em

(6) RIESE et LACOUR — “Précis de Droit Aérien”;
Librairie Générale des Droit et de Jurisprudence,
Paris, 1951; pag, 268.
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situacbes tais, parece descabido possa o transpor-
tador aéreo valer-se de um sistema de respensa-
bilidade abrandada.

" Em principio, entendemos que o atraso no
transporte aéreo deveria implicar responsabili-
dade plena do transportador aéreo sempre que
patenteada culpa sua. O ponto de vista do Cé-
digo, entretanto, é o de s6 admitir a responsabili-
dade ampla quando se manifeste dolo por parte
do transportador ou de prepostos seus; e nossa lei
exclui, por completo, essa responsabilidade, quan-
do ocorram as hipéteses previstas nos arts. 88 e 89
e a exclui também, naturalmente, em todos os
casos em que irrompa o fortuito. Assim, é pre-
cisamente quando se evidencie culpa do trans-
portador que éle podera invocar beneficios de li-
mitagdo. Por insatisfatéria que se considere, tal
orientagdo ha-de ser tida também como lbgica
dentro do sistema geral de limitacdo de respon-
sabilidade a que se filiou o Cédigo. Se, por ésse
angulo, temos de admitir o dispositivo limitador
de responsabilidade em caso de atraso, acredi-
tamos, por outro lado, que ela deve ter seu cam-
po de aplicacdo restringido ao maximo, dentro dos
térmos de uma interpretacdo que a lei autorize.
E, por isso mesmo, opinamos no sentido de que a
expressdo transporte aéreo, usada pelo Coédigo
Brasileiro do Ar, em seu art. 87, seja entendida
como equivalente & porcio aérea do transporte
e, conseqientemente, o beneficio ali estipulado
em favor do transportador aéreo s6 tenha cabi-
mento quando o atraso se haja verificado durante
o voo.

Referéncia importante deve ser feita ao ar-
tigo 77 do Cédigo Brasileiro do Ar, onde sio espe-
cificadas as indicacbes que se deverdo conter no
conhecimento aéreo, documento de extracio obri-
gatoria quando se trate de transporte de merca-
dorias. No articulado do referido preceito, apa-
rece a exigéncia de que o transportador men-
cione

“m) o prazo do transporte e a indicacio
sumaria do trajeto a seguir (via), se

forem estipulados.”

Caso, nos térmos de tal inciso, o prazo do
transporte seja estabelecido, ter-se-4 base para
determinacdo da existéncia de atraso e para o
procedimento consegiiente.

N&o é compulséria, entretanto, como do mes-
mo inciso decorre, a fixacio daquele prazo. Ca-
beria dizer que, ndo fixado ésse prazo, abrir-se-4
para o transportador a possibilidade de retardar
a seu prazer a efetivagio do transporte, sem temor
de qualquer sancdo ? A mera formulacgio da hi-
pétese inclina-nos por uma resposta negativa.
Parece-nos acertado entender que, mesmo nio
estipulado prazo para ¢ transporte, pode o inte-
ressado na mercadoria agir contra o transpor-
tador responsavel pelo atraso, com base em que
a demora excedeu o razoavel. Demora para além
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do razoavel é expressdo vaga, mas desde que, a
par do atraso, a lei exige prova de prejuizo déle
decorrente, esta prova mesma sera utilizdvel para
evidenciar haver o atraso excedido toleravel li-
mite. . No que se rerefe a passageiros, nio con-
templa nossa Lei dispositivo algum semelhante
aquele que o art. 77 inclui em sua letra m), isto
é,.ndo faz previsdo de que,-no bilhete de passa-
gem, se consigne prazo do transporte. Ainda as-
sim, admite que, provado pelo passageiro um pre-
juizo sofrido e relacionado tal prejuizo a atraso
no transporte aéreo, possa haver lugar para in-
denizacdo. Reforca-se, déste modo, o entendi-
mento acima aventado de que seja possivel cogi-
tar de atraso e indenizacdo por prejuizo resul-
tante, mesmo quando, com relacdo & mercadoria,
nio se haja estipulado prazo para efetlvagao do
transporte.

Uma vez acolhido o principio de responsa-
bilidade por atraso, passa-se a enfrentar o pro-
blema de fixar forma e base segundo as quais se
calcula a compensacdo cabivel.

Com relacdo a danos a integridade pessoal
ou a bagagens e mercadorias, tanto a Convencéo
de Varsévia, como a Lei brasileira limitaram os
montantes de indenizacdo exigivel; com relacao
a atrasos, porém — e ao ponto ja se aludiu —
apenas o Leglslador nacmnal fixou limite de
compensacéo.

A propoésito, na reunido de Varsdvia, BA-
BINSKI ponderava:

“Il nous a semblé qu’il serait peut-étre
excessif de fixer le méme limite de res-
ponsabilité pour les cas de retard et pour
les cas trés graves de mort et de bles-
sures...” (7)

mas essa adverténcia parece ter passado desper-
cebida e a Convencéo, ndo limitando a indeniza-
¢do por atraso, permitiu o surgimento de situacéo
ainda mais chocante que a denunciada pelo de-
legado da Polénia. Com efeito, ndo limitando a
responsabilidade do transportador por atraso, a
Convencéo de Varsévia tornou tedricamente pos-
sivel que a indenizagdo afinal fixada venha a ser
superior a que seria devida por morte do passa-
geiro, por exemplo, ou pela destruicdo total de
mercadorias e bagagens, pois, nestas hipoteses, ha
limites maximos além dos quais estd o transpor-
tador eximido.

Frente ao direito brasileiro, a situacfo néo
assume exatamente os mesmos contornos, desde
gue, por forca do art. 87, a indeniza¢do devida por
atraso é fixada em ‘“dez por cento sbbre o pre-
juizo provado pelo viajante e, nos demais casos,
sbbre o valor da mercadoria.”

Observe-se que, nesta porcéo final do art. 87,
ao estabelecer a base de compensacio exigivel na
hipoétese de atraso, o legislador fixa-a tdo somente

(7) ICAO, Doc. 7838, cit.; pag. 39.
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com relacdo ao prejuizo provado pelo passageiro
ou ao valor da mercadoria, isto é, nao faz nesta
parte, como havia feito na porcdo inicial do dis-
positivo, alusdo a bagagens. Dada esta circuns-
tincia e o fato de que bagagens sdo pertences
que o passageiro é autorizado a transportar con-
sigo, parece-nos que a indenizac@o por atraso, no
transporte aéreo de bagagens, deve resolver-se
em indenizacdo por prejuizo que o passageiro
sofra em razdo désse atraso. Em outras palavras,
a eventual indenizacdo ndo terd por base qual-
quer fato relacionado com o valor da bagagem;
sera, isto sim, referida ao prejuizo que o passa-
geiro prove ter sofrido por motivo de atraso da
bagagem e se calculara proporcionalmente a ésse
prejuizo.

Adotando o prejuizo sofrido pelo passageiro
¢omo critério para permitir-lhe pleitear indeni-
Zacdo por atraso no transporte aéreo, o legislador
brasileiro filiou-se ao que é, provavelmente, o
menos defeituoso dos sistemas para disciplina da
questdo. Indenizacdo automatica, tal como foi
estabelecido relativamente a danos a integridade
pessoal do passageiro ou a mercadorias e baga-
gens, poderia vir a ensejar enriquecimento ilicito,
desde que a demora nem sempre redunda em pre-
juizo. Parece razoavel, portanto, exigir que se
patenteie prejuizo para tornar devida a com-
pensacao. -

O critério néo é, porém, sem defeitos. Dei-
xando o transportador de ter sua responsabili-

dade presumida, transfere-se ao passageiro o

onus da prova de atraso no transporte e do pre-
juizo decorrente. Multiplicam-se, dessa forma,
os ensejos de pleitos judiciais que o legislador na-
cional, pela maneira como dispés em artigos an-
teriores, parecia determinado a evitar tanto quan-
to possivel. .Acresce que o transportador sé de-
vera compensacio na proporgio de dez por cento
sObre o prejuizo comprovado; essa percentagem
podera, eventualmente, corresponder a quantia
elevadissima para o transportador, mas o preju-
dicado a terd sempre como indenizacio irriséria,
de vez que se vera, em qualquer caso, compelido
a suportar noventa por cento do prejuizo sofrido.
Considerando as amplas possibilidades de que o
transportador dispbe para eximir-se de respon-
sabilidade — consultem-se, em especial, os arts. 88
e 89 — ha-de concluir-se que somente quando
clara sua culpa respondera éle por atraso — e,
em tais circunsténcias, limitar-lhe a responsabi-
lidade, nos térmos em que nossa Lei a limita, pa-
rece excessivo. E desencoraja, sem davida, pro-
cedimento da parte dos prejudicados, podendo,
talvez, por outro lado — o que também é mau —
encorajar o descaso do transportador. Abranda-
mento dos térmos de nossa lei quanto ao trata-
mento que, neste passo, da aos usudrios do trans-
porte aéreo seria, pois, de desejar.

Viesse a Lei a ser alterada e poderia ter-se
em conta a sugestio seguinte:
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No caso de transporte de mercadorias, conti-
nuar-se-ia a requerer prova de prejuizo do usué-
rio para compelir o transportador & indenizacgdo;
tendo em vista, porém, o nivel de desenvolvi-

mento atingido pela técnica aeronautica e, prin-

cipalmente, o fato de que o transportador sé in-
deniza quando comprovada culpa sua, parece-nos
devesse éle ver-se compelido a cobrir totalmente

o prejuizo causado cu, pelo menos, a cobri-lo em .

proporcao bem mais elevada que a atualmente
estabelecida em Lei.

Se, nesses térmos, afastamos a idéia de inde-
nizacdo automatica no caso de atraso no frans-
porte de mercadorias, pelo mesmo procedimento
nao nos inclinariamos ao cogitar do transporte de
pessoas. Nesta hipotese, se o transportador da,
culposamente, causa a atraso no transporte, acar-
reta inegéavel prejuizo ao usuario, pois que, sem
qualquer motivo, o retém num aeroporto ou numa
cidade e o compele a suportar conseqiiéncias de
sua inctria. Os danos decorrentes de atraso cul-
poso no transporte aérec de pessoas poderao, fre-
qlientes vézes, ndo se limitar aos que uma espera
incomoda — e injustificada — sempre representa;
a éstes danos podem acrescentar-se prejuizos.
Sem discutir que éstes devam ser indenizados —
embora considerando baixa em demasia a per-
centagem atualmente autorizada por lei — cre-
mos que uma espera imotivada, devida apenas a

uma organizacdo deficiente, deveria também dar
lugar & compensacdo, e automaticamente. Quanto
ao transporte de pessoas, julgamos, assim, que se
poderiam combinar uma indenizacdo automatica
e uma indenizacdo a ser fixada com base em pre-
juizo comprovado: o atraso conseqiiente de ne-
gligéncia do transportador daria, de plano, di-
reito a uma indeniza¢do (que poderia ser cal-
culada, por exemplo, sobre preco de passagem/
duragdo da viagem); resultando prejuizo eco-
ndmicc para o usudrio, o transportador indeni-
zaria com base nesse prejuizo, mas em proporciao
superior aos dez por cento vigentes.

Dir-se-4 gue orientacdo em tal sentido mul-

‘tiplicaria os pleitos judiciais em térno de atrasos

no transporte aéreo. Sera verdade; observemos,
porém, que o sistema atual ja implica necessario
recurso ao judiciario — e implica em térmos tais
que a éle ndo se recorre, permanecendo letra
morta o dispositivo legal e existindo apenas teori-
camente responsabilidade por atraso no trans-
porte aéreo.

A situacgd@o atual deve ser alterada. E alte-
ragdo nos térmos propostos, com a conservacao
dos amplos meios de defesa postos por Lei ao al-
cance do transportador, s6 viria a estimular zélo
que é desejavel. E s6 viria a ser atingido, afinal,
o transportador negligente até hoje indevida-
mente beneficiado.

FRI-AIR DE LUXO E

TODO EM ACO

Ar Condicionado

de Luxo!

DESCONTO ESPECIAL
PARA O PESSOAL DA
FAB!

A apresentacdo déste
antncio, por qualquer
membro da Forca Aérea
Brasileira, lhe dara direito
a um desconto de.......
Cr$ 10.000,00 (dez mil cru-
zeiros) na compra de qual-
quer dos modelos do
FRI-AIR !

INOXIDAVEL]

Especial para residéncias na orla maritima. Garantia incondicional. Instalacdo imediata. Facilitado.

Modelos desde 34 H.P. até 1 %5 H.P. em 115 volts
Capacidade desde 9100 btu/h até 12500 btu/h

Precos a partir de Cr§ 269.000,00
Telefone para 30-2024 e peca a visita de um técnico, sem compromisso algum.

FRI-AIR é fabricado na Guanabara,
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associando-se as comemo‘rag@esk, da.
SEMANA DA ASA. congra-

tula-se com a gloriosa Forca Aérea

Brasileira e as Emprésas de nossa
Aviacdo Comercial. em seu nome
e em nome de suas representadas

_BEAGLE _

BEAGLE AIRCRAFT LTD.
THERMIONIC PRODUCTS (ELECTRONICS) LTD,

HAWKER SIDDELEY AVIATION LTD.
(DE HAVILLAND DIVISION)

&

WESTLAND AIRCRAFT LTD.

EXPORTBRAS S. A.
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ALDO ALVIM DE REZENDE CHAVES — Maj I Aer

A lei brasileira considera como propriedade
industrial, passivel de privilégio, ndo s6 as paten-
tes de novos aparelhos, como também modelos in-
dustriais, desenhos, modelos de utilidades e no-
vas variedades de plantas. Industrialmente, pa-
tente é a expressio de aproveitamento econdémico
de um recurso técnico. A concessdo da patente vi-
sa a proteger o trabalho daqueles que se dedica-
ram a pesquisas, recompensando-os pela garantia
do privilégio de explorar o que idealizaram.

Considera-se patente de invencio um noéve
aparelho ou instrumento, como seja uma nova
bateria elétrica ou um névo tipo de motfor. Con-
sidera-se como modélo de utilidade uma pequena
idéia acrescentada a um objeto ja existente, co-
mo um ndévo modélo de vidro para depbsito de
refrigerantes ou um ndévo modélo de cabide.

O Dr. Clévis Rodrigues, Diretor do Departa-
mento Nacional de Propriedade Industrial do Mi-
nistério de Indistria e Comércio, é a autoridade
gue no Brasil superintende as concessdes de pa-
tentes. Entrevistado, esclareceu que existem dois
sistemas de concessdo de patentes: o sistema fran-
cés e o alemdo. O primeiro, usado na Franca, no
qual ndo é examinado o aspecto tecnoldgico da
patente, que é concedida deixando aos tribunais
o julgamento das questbes que por acaso existi-
rem. No segundo processo, usado nos Estados Uni-
dos, Alemanha e na maioria dos paises, inclusive
o Brasil, é analisada a questio funcional da pa-
tente. Este Ultimo sistema, embora mais perfeito
do que o sistema francés, apresenta a dificuldade
de se examinarem, sob o aspecto técnico, tédas as
patentes requeridas. Isto, com a deficiéncia de
recursos do Departamento Nacional de Proprie-
dade Industrial, acarreta grande demora na con-
cessdo das patentes. Sébre o direito de protecio
da patente, esclareceu que ela é respeitada pra-
ticamente em todos os paises nos mesmos prazos
e nas mesmas condicdes em que no Brasil. Até
mesmo a Unido Soviética que, no inicio da revolu-
cdo Bolchevista, negou éste direito, como algo
préprio apenas de pafses capitalistas, atualmente
aceita o direito de patente em moldes semelhan—
tes aos dos paises ocidentais.

Sobre o assunto acima, procuramos inteirar-
-1nos melhor, e apuramos que o 6rgio encarregado
é a Camara de Comércio Soviética. Esta CAmara,
por procuracio de cidadios e pessoas juridicas es-
trangeiras, realiza tédas as operacdes de paten-
teamento e venda de invencdes na URSS, encarre-
gando-se também da venda de patentes soviéticas
a cidaddos e pessoas juridicas estrangeiras (En-
deréco: Moscou K-3 ul. Kuibicea 6, Torgovaia Pa-
lata URSS).

BEEVISTA DE AERONAUTICA

S -

Nos pafses ocidentais, os pedidos de patentea-
mento podem ser feitos diretamente ao érgéo que
corresponda ao Departamento de Propriedade In-
dustrial, no Brasil. Quando o pedido da patente
for complexo ou o inventor achar dificil fazé-lo,
podera recorrer acs advogados de patentes, cujos
nomes podem ser encontrados nos catilogos tele-
fonicos das grandes cidades, ou melhor, nas cha-
madas Listas Amarelas. fstes advogados podem
fazer os pedidos de patentes no Brasil ou no es-
trangeiro, através de conexfes que mantém com
escritérios no exterior,

Quando a patente é solicitada por uma grande
emprésa, esta dispde de recursos para pagar um
advogado de patentes, ndo havendo portanto ne-
nhuma dificuldade. Em outros casos, o requerente
é um cidaddo que néo dispde de recursos para pa-
gar um advogado e que, com grandes esforcos e
privacdes, aplica parte de seu salario no desen-
volvimento de uma invencio que sonha realizar.
Neste caso existe no Departamento Nacional de
Propriedade Industrial um servico de orientacio
dirigido pelo Dr. Penalva Santos. Rste servu;o
orienta aquéles que desejarem patentear algo, s6-
bre como devem proceder e quais os modelos em
que devem fazer os seus requerimentos, relaté-
rios e desenhos. -

Entrevistado, o Dr. Penalva esclareceu que
0 pedido de patente consta de trés documentos:
requerimento, relatério descrevendo a patente e
desenhos — tudo em papel de 22x33 cm.

L )

MODELO DE REQUERIMENTO

Exmo. Sr. Diretor-Geral do Departamento
Nacional de Propriedade Industrial

(espaco de 7 linhas)

Fulano de tal, nacionalidade, idade, profissio,
enderéco, vem, de acordo com o Codlgo de Pro-
priedade Industrlal requerer patente de Modélo
de Utilidade (ou Pr1v11eg10 de Invengao —se fér o
caso) para o: — “(Titulo sumério que descreva
melhor o invento)”

Anexos: Relatorio em triplicata
Desenhos em triplicata

Nestes Térmos

P. Deferimento

Data e assinatura sobre selo Federal de
Cr§ 200,00
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O relatério deve ser apresentado em triplica-
ta, sendo um original e duas copias. E datilogra-
fado em papel 22x33 cm e consta de 3 partes:
Cabecalho, Relatorio propriamente dito e Reivin-
dicacdes ou Pontos caracteristicos.

._...—0—.
MODELO DE RELATORIO
Relatorio

Relatorio descritivo de tal aparelho para que
pede patente de invencao fulano de tal,
profissdo, enderéco, etc.

Refere-se o presente relatério ao pedido de
patente de invenc¢io de tal aparelho (descrever o
que é conhecido no aparelho e em que consiste a
novidade). No relatério para descricdo das pecas
do aparelho, devem ser referenciadas as figuras
do desenho e as letras A B C... que correspon-
dam as diferentes pecas do conjunto.

Pontos caracteristicos

Se foér Modélo, mostrar as novas disposicoes
ou formas, e se for invencéo, os novos dispositivos
da maquina. O importante é mostrar ai quais as
reivindicacoes que desejar, pois s6bre estas é que
sera dado o privilégio. Este é o ponto mais impor-
tante do relatério.

PR, S

Os desenhos devem ser apresentados em pa-
pel de 22x33 cm, dentro de um quadro distando
2 cm da volta do papel. O desenho devera ser
feito em papel vegetal a tinta nanquim, bem ca-
prichado, contendo. apenas as denominacdes Fig.
1, Fig. 2 .... e as letras A, B, C .... indicando
as pecas das figuras por setas. Nenhuma palavra
deve ser escrita no desenho. Uma félha do dese-
nho deve ser em papel vegetal e as outras duas
podem ser copias heliograficas.

De acérdo com o Dr. Clévis, o nimero de pa-
tentes estrangeiras em exploracdo no Brasil é in-
comparavelmente maior do que o ntmero de pa-
tentes brasileiras. Isto;se deve ao fato de que a
maioria das patentes provém de paises de eleva-
da tecnologia e que, por conseguinte, tém mais
recursos para desenvolver e utilizar patentes do
que o Brasil. Entretanto, o Brasil poderia ter um
maior indice de patentes, através de um major es-
timulo da capacidade dos nossos operarios, técni-
cos ou engenheiros. Este estimulo poderia ser
feito através das diversas fabricas que operam no
Brasil, estimulando o aproveitamento das boas
idéias através de uma comissio, em cada fabrica,
que examinasse as diversas idéias e desse apoio a
pelo menos algumas. Acredita que, se houvesse
éste 6rgédo em cada fabrica, muitas idéias de nos-
sos engenheiros, técnicos e operarios, que nio sio
apresentadas por preguica ou descrédito, seriam
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possivelmente a mola de grandes progressos.
Acredita, ainda, que as induastrias que experimen-
tassem éste sistema nao se arrependeriam.

OS CAMINHOS DO PROGRESSO — Para
que uma idéia seja aproveitada através de um
névo maquinismo ou de um dispositivo mecénico,
é necessario um amadurecimento longo de pes-
quisas teéricas cientificas e tecnoldgicas. O pri-
meiro estagio é o tedrico, levando em conta as-
pectos fisicos ou mateméaticos e especulando, atra-
vés de raciocinios abstratos, as diversas possibi-
lidades entre os elementos de causa e efeito de
um fenémeno. No segundo estigio, o processo
tedrico é levado ao laboratério e testada a teoria
na pratica. O terceiro estagio é o aproveitamento
das experiéncias na tecnologia. Este aproveita-
mento é feito através de novas maquinas ou ins-
transmissfo e recepgio radiofénicas. Inicialmente

Um exemplo caracteristico déstes trés esta-
gios: tedrico-cientifico, pratico-cientifico e tecno-
légico pode ser observado na descoberta e no
aproveitamento das ondas eletromagnéticas na
transmissdo e recepc¢do radiofénicas. Inicialmente
Maxwell, o genial fisico e matematico inglés, es-
tudou tedricamente as ondas eletromagnéticas.
Mais tarde, com base nos estudos de Maxwell,
Hertz, um fisico alemé&o, produziu em laboratério
as ondas eletromagnéticas. Estas experiéncias de
Hertz levaram mais tarde a construcdo do telé-
grafo sem fio por Marconi. A partir dai, o radio

“tem sofrido uma evolucio continua conseqiiente

de esforcos de varios cientistas técnicos e enge-
nheiros..

As grandes descobertas e invencdes como o
desenvolvimento da bomba atdmica ou de naves
espaciais exigem trabalhos de grandes equipes de
cientistas, engenheiros e operarios especializados,
gastando fortunas fabulosas e dispondo de todos
os recursos como bons laboratdrios, abundante
matéria-prima e méo-de-obra especializada. En-
tretanto, nem tbéda a invencéo é trabalho de equi-
pes poderosas. Individualmente, as invencdes que
ddo mais dinheiro ao inventor sdo as invencées
mais - simples. Quanto mais simples for uma in-
vencdo, mais possibilidade tem o inventor de éxi-
to. Exito para um inventor significa néo s6 idéias
realizadas, ecomo também . aceitacdo comercial.
Um exemplo cléssico de uma 6tima idéia que ren-
deu milhdes ao seu inventor foi o alfinéte de
fraldas — um simples arame dobrado e devida-
mente patenteado deu ao inventor uma grande
fortuna. Esta é uma das poucas invencdes em que
s6 houve a idéia, sendo muito pouco o material

usado para sua realizagfo. Sobre éste assunto, di--

zem os inventores e analistas das invencdes que,
quanto menos material, isto é, quanto mais sim-
ples for uma invencdo, mais idéia é necessaria

para seu éxito. Em linguagem popular, dizem: &

medida que reduzimos o nimero de pecas num

aparelho, temos de ir acrescentando “massa-cin--

zenta”, o que significa mais trabalho mental, mais
concepgodes e raciocinio.
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As invencdes da bomba atémica e do alfiné-
te de fraldas sio poélos distintos do problema de
patentes. A primeira centralizando uma idéia que,
para ser desenvolvida, necessitou de muito di-
nheiro e do concurso dos maiores cientistas do
mundo. A segunda teve apenas a idéia, sem qua-
se nenhum material nem mé&o-de-obra especmh-
zada. Entretanto, a grande maioria das invencdes
se situa num plano intermediario.

DESENVOLVIMENTO DAS INVENCOES —
Para que uma -idéia nas¢a no cérebro do opera-
rio, cientista, técnico ou leigo, existem dois ca-
minhos opostos por onde a mesma pode surgir.
O primeiro caminho é aquéle em que o individuo
inventa algo dentro da sua especialidade. O cé-
rebro do especialista, bastante familiarizado com
o mecanismo ou instrumento em que trabalha,
idealiza algo de névo que faga o conjunto funcio-
nar melhor. Como um exemplo, digamos que um
operario que fabrique ou concerte chaves auto-
maticas de elevadores, a custa de ver fregiientes
defeitos, idealize um equipamento que enguice
menos ou nio se desgaste desigualmente. Neste
caso, a custa da observacéo continua o inventor
idealiza algo para superar os defeitos que desde
ha muito vem observando, e talvez inconsciente-
mente buscando uma solugdo. Neste tipo de in-
vencao, estd o maior niimero de aperfeicoamentos,
que, baseando-se na préatica, sio quase sempre
propensos ao éxito. A despesa de fabricacido do
melhoramento é bem reduzida tendo em vista que
é realizada numa fabrica que j& dispde de todo
0 equipamento necessario. Estas idéias provém
na sua maioria de técnicos e operarios, isto é, de
pessoas mais ligadas a pratica de que & teoria.
Muitas idéias déste tipo sdo perdidas no nosso
Pais, pois poucas emprésas estimulam o aprovel-
tamento das mesmas.

O segundo caminho é aquéle em que um in-~
dividuo ndo especializado em determinado assun-
to inventa algo de revolucionério. Parece que o
especialista estd demasiado envolvido no proble-
ma para atacar e idealizar concepgdes revolucio-
nérias, atando-se mais a aperfeicoamentos de pe-
quenos defeitos. Assim, quem estd de fora pode
observar melhor o problema sem estar préso a
convencionalismos. As vézes acontece algo pare-
cido ao que em psicologia da aprendizagem se
chama de transferéncia de conhecimentos. O in-
dividuo procura transferir o seu conhecimento em
outras técnicas para resolver problemas. Um
exemplo é a construcio moderna de automoéveis,
que engenheiros aeroniuticos utilizaram para
projetar automoéveis leves, onde téda a carroceria
trabalha como estrutura em lugar de apenas o
chass1

A reahzagao destas 1nven<;oes é incompara-
velmente mais dificil do que as efetuadas pelos
téenicos, ndo s6 porque as realizadas pelos téc-
nicos sdo geralmente menos revolucionérias, co-
mo também porque o técnico tem ao seu alcance
todos os recursos para realizar a sua invencio.
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Entretanto, o niimero de invencles que se reali-
zam em campos que ndo sdo da atividade profis-
sional do inventor é muito grande. Como um
exemplo recente, conta-se que, na Ultima Guerra
Mundial, um grupo de cientistas britinicos foi
reunido por Churchill para discutir a possibilida-
de de construir o RADAR. Os cientistas profis-
sionais demonstraram ao ministro inglés que a
idéia era irrealizdvel. Mas Churchill resolveu ar-
riscar e entregou a Robert Watt, um jornalista e
fisico amador que ha muito tempo vinha inco-
modando a RAF com a idéia “maluca” de cons--
truir um Radar, a tarefa de realizar as suas idéias.
Enquanto isto, na Alemanha Hitler recusava a
idéia de um estudioso alemfo que se propunha
a construir um radar, por considera-la absurda.

Um grande fator que dificulta a realizagdo de
uma 1nven(;ao fora do campo profissional do in-
ventor é que, pelo fato de ndo ser o0 mesmo um
profissional na técnica que pesquisa, ndo possui
crédito profissional para concretizar sua idéia.
S6 existem, portanto, dois caminhos para o in-
ventor vencer esta dificuldade: ou desenvolver a
invencdo pelos proprios meios, o que evidente-
mente estd fora do alcance da maioria; ou tentar
achar uma emprésa que resolva a éle associar-se
para desenvolvimento da sua idéia. Em geral, os
inventores superestimam suas idéias e tém médo
de serem roubados.

De modo geral, uma idéia no papel & uma
coisa; a mesma idéia transformada em material
usmado trabalhando satisfatoriamente e perfa-
zendo um sentido econdmico, é outra coisa bem
diferente. O simples fato de uma idéia obedecer
a principios fisicos corretos e estar bem lancada
no papel ndo significa que ela forgovamente da-
ra certo. Existe uma porgao de pr1nc1plos fisicos
corretos com os quais ainda nio conseguimos
obter apreciavel aplicacdo pratica, como transfor-
macdo do calor diretamente em eletricidade e ele-
tricidade em dispositivos refrigeradores. Entre-
tanto, uma idéia que nio obedeca a um principio
fisico correto jamais dara certo. Por éste motivo,
o inventor, ndo tendo uma base razoavel de fisi-
ca, deve, antes de tentar concretizar o seu inven-
to, consultar um engenheiro ou um professor de
fisica. Vencida esta etapa, poderd o futuro inven-
tor marchar para a concretizacdo de seu invento.
Se o aparelho for simples, o inventor, dependendo
de suas possibilidades e habilidades, podera cons-
truir um modélo com os seus proprios recursos.
Se o invento for de execugio cara, deve procurar
influenciar uma emprésa para que o auxilie na
concretizacido de sua idéia. Se o inventor ja tra-
balha na emprésa, éle conhece melhor quais as
pessoas que poderdo auxilid-lo. No caso em que
o inventor nio trabalhe na fabrica que possa au-
xilié-lo, ‘éle deve, antes de mais nada, depositar o
pedido de patente de seu invento no Departa-
mento de Propriedade Industrial. Com o pedido
de patente, j4 fica assegurada ao inventor a ga-
rantia de que ninguém roubara sua idéia.
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O contato do inventor com uma emprésa po-
dera ser feito através de carta explicativa ou pes-
soalmente. O inventor ndo deve desanimar com
os primeiros insucessos. E quase certo que as pri-
meiras tentativas de conseguir apoio nio terdo
éxito. Elas, entretanto, servirdo para o inventor
ir aprimorando a explanagéo da sua idéia, ou mes-
mo verificando as falhas que os empresarios sus-
peitam existir.

Certos inventores procuram dar publicidade
a0s seus inventos, na esperanca de conseguir
apoio. Este caminho pode dar também bons re-
sultados. Neste caso, duas coisas devem sair bem
claras na reportagem: a descricdo do seu invento
e suas vantagens, e os seus nome e enderéco
completos, isto para que, se alguma firma quiser
marcar uma entrevista para esclarecimentos, sai-
ba a quem e para onde deve escrever ou telefo-
nar. Este descuido tem prejudicado muitos inven-
tores que divulgam suas idéias em jornais. Lem-
bro-me de um engenheiro hiingaro que, através
de um jornal, expds suas idéias de construgio de
um motor rotativo e sem pistdes. Como esqueceu
de constar o seu enderéco na reportagem, dificil-
mente terd conseguido contato com um empre-
sario ou uma industria.

A SITUACAO BRASILEIRA DE PATENTES
— Ao encararmos a no:sa posi¢do no cendrio na-
cional e internacional, no que se refere a uso,
desenvolvimento e exploracdo de patentes, temos
que analisar éste problema dentro da nossa si-
tuacdo de pais subdesenvolvido. Este problema,
no que diz respeito ao desenvolvimento de paten-
tes, ndo depende apenas de fatéres mesoldgicos,
pois isto seria admitir ser o brasileiro menos inte-
ligente do que os demais povos, o que é negado
pelo grande nimero de idéias e invengbes reali-
zadas por brasileiros. O que acontece é que cria-
mos artificialmente uma situacdo que dificulta
aos brasileiros o desenvolvimento de suas idéias.
Este “handicap” negativo teve como origem prin-
cipal o acérdo de 1703, entre Portugal e a Ingla-
terra, no qual o govérno lusitano renunciou ao
direito a industrializacdo, atendo-se & causa do

Império Britinico. Sob a égide déste tratado int-
meras foram as indastrias desmanteladas, por or-
dem da coroa portuguésa, tanto no Brasil, como
em Portugal. Enquanto os Estados Unidos entra-
vam na independéncia como sucessores da gran-
de poténcia que era sua metrépole, o Brasil en-
trava no comércio internacional como sucessor
do espirito do acérdo de 1703, isto &, importador
de produtos manufaturados e exportador de ma-
térias-primas.

Esta mecénica politico-econémica explica por-
que os brasileiros, que tiveram grandes inventos
como o avido, o baldo dirigivel, a abreugrafia e
outros, forarn obrigados a abster-se completamen-
te de remuneracido financeira. Um exemplo ca-
racteristico desta afirmativa, e pouco conhecido
de muitos, é o que nos conta Numa Freire no seu
livro “Mecanografia”, sobre a invencdo da ma-
quina de escrever. Embora muitos técnicos tra-
balhassem na méaquina de escrever, a principal
reforma introduzida no progresso da mesma foi
a do insigne brasileiro Padre Francisco Jodo de
Azevedo. Partindo do principio de que todos os
pontos de uma circunferéncia distam igualmente
do centro, féz dai o ponto de partida para a sua
descoberta. Desta maneira, o Padre Azevedo cons-

truiu w’a maquina inteiramente diferente na sua

maneira de impressdo, cujo principio ainda é se-
guido até hoje. O modélo original foi apresentado
na Primeira Exposi¢do Nacional de 1861, no Rio

.de Janeiro, onde mereceu aplausos gerais e con-

quistou Medalha de Ouro e Mencao Honrosa. Nio
houve, entretanto, no Brasil condices para o de-
senvolvimento -da sua maquina. Um norte-ameri-
cano, certo do éxito da idéia do padre, ofereceu-
-lhe auxilio para desenvolvimento de sua idéia

nos Estades Unidos. Como o padre estivesse com:

idade bastante avangada, recusou enfrentar os ris-
cos da viagem, mas cedeu aos sentimentos de
humanidade, confiando, sem nenhum interésse, o
seu aparelho, para que todos se servissem de sua
maravilhosa invencdo. Tempos depois, em 1868,
apareceu no mercado o modélo idealizado pelo
Padre Azevedo.

COMUNICACOES ESPACIAIS

Uma proposta para ‘reservar
uma série de faixas de freqiién-
cia de radio para futuras comu-
nicacGes, mediante satélites es-
paciais, serd apresentada pela
Gri-Bretanha na conferéncia
mundial da Unido Internacio-
nal de Comunicagées, que aca-
ba de ser inaugurada em Gene-
bra.

Cérca de setenta paises estfo
presentes a reunifo, que devera
durar cinco semanas e cuja prin-
cipal tarefa serd a de determi-
nar freqiiéncias de onda para
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investigacGes espaciais e ra-
dioastronémicas.

Entre as varias propostas bri-
tanicas, figuram proposigoes pa-~
ra que seja acelerada em maior
grau a investigacio espacial e
radioastronomica, a dos satéli-
tes meteorolégicos e a dos ca-
nais de comunicagdo para tele-
comando, telemetria e sistemas
rastreadores de satélites.

—O—

DEMONSTRACAO DE NOVOS
TiPOS DE AVIOES

Foi realizada no dia 24 de ou-
tubro, no Aeroporto Santos Du-

S N

mont, sob o patrocinio de Céas-
sio Muniz, a demonstra¢io do
noévo avido da “Cessna Aircraft
Co.” — o “Skyknight”.

A exibicdo, que teve pleno
éxito, contou com a presenca de
autoridades aviatoérias, civis e
militares, terminando com um
coquetel no Restaurante do Ae-
roporto.

A Revista de Aerondutica
agradece o gentil convite que

. lhe foi enviado para tal evento.
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HOMENAGEM A SANTOS
DUMONT

O General Berilo Neves, presi-
dente do Touring Club do Bra-
sil, nas homenagens poéstumas
que a FAB prestou ao insigne
patricio Santos Dumont, junto a
seu tumulo, e, em decorréncia
das festividades da Semena da
Asa de 1963, disse que “havia
ja ceis mil anos a humanidade
anciava por ter asas, como uma
idéia fixa” A so'enidade com-
parecerem o Ministro da Aero-
nautica, brigedeiros, oficiais ru-~
periores e subalternos, adidos
aeronduticos e militares creden-
ciados junto ao Govérno brasi-
leiro, além de reprecentocGes de
cadetes da Escola de Aeroniu-
tica e de sargentos e prezeas das
Unidades com sede na Guana-
bara. Duas colurnas cde soldados
da 3.2 Zona Aérea formaram
alas desde a porta principal até
o tumu'lo do Pai da Aviacdo, a
guem prestaram as honras de
estilo. ;

Um tdimulo que é templo

“fiste lugar onde repousa o
corpo de Santos Dumont ndo é
um tumulo: é um templo”. Fo-
ram essas as primeiras expres-
soes do General Berilo ‘Neves,
que explicou:

“— Os génios, os herbis, nio
morrem: pascam da Terra para
a imortalidade, do trancitério
para o eterno, do sopro leve da
vida para o hausto gigantesco
do infinito”.

Afirmou que “nos monumen-
tos que nos legaram as mais ve-
lhas civilizacbes, a aa € um sim-
bolo constante e uma idéia fixa.
O pastor babilénico Etna foi
conduzido aos ares por uma
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aguia; Kerub era o touro alado
assirio; na vetusta China, pal-
pita, ainda hoje, a lenda do “car-
ro voador” de Ki-Schung-Shi,
imperador da China Ocidental;
a mitologia indu é plena de dei-
dades aéreas, semideuses e el-
fos; no tamulo de Tutancamen
achou-se, entre as insignias
reais, o sélo do sol alado...”

Inveja acs pdssaros

“Asas enchem a Historia —
continuou — na palpitacdo in-
vencivel de uma humanidade
que sempre invejou aos passaros
o dom de correr por entre ca-
minhos, largos e fascinadores
do céu. Voar! Os gregos, imagi-
nosos e sutis, fizeram de Icaro
o simbolo dessa aspiracio mile-
nar. De Platdo a Leonardo da
Vinci, de Ieonardo a Bartolo-
meu Louren¢o de Gu-mio, de
Bartolrmeu a José do Patroci-
nio e Julio Verne, a cronica uni-
versal esta cheia de tentativas
de maquinas voadorac, umas in-
génuas, outras artificiosas, ou-
tras verdadeiras e eficazes, mas
tédas tendo um fim tnico: dar

cas ao Homem, nascido éptero
ccmo o mais rasteiro cios répteis,
o mais vulgar dos mamferos”.

Primeiros Exitos

Acrescentou o historiador Be- -

rilo Neves que “o século XIX
marcou o inicio da conquista de-
finitiva do espago. Ja no século
anterior, o padre Gusmio, de
Santos, ascendeu aos ares num
baldo ourado, diante da Corte
Portuguésa, em Lisboa. Mas foi
na aurora do ndévo século que
Santos Dumont contornou a
Torre Eifel, provando a dirigi-
bilidade dos baldes, dando-lhes
rumo certo e utilidade pratica™.

— 55 —
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Dominio

“Cinco anos depois, 0 mesmo
Santos Dumont, na mesma mile-
nar e bela Paris, no campo de
Bagatelle, em um aparelho me-
cénico e sem catapulta, eleva-se
do solo e voda sessenta metros,
distdncia que separa de 6 mil
anos de hiztéria um minuto de
assombro e genialidade. E o ho-
mem vencendo a gravidade,
acrescenta, a mais terrivel das
leis fisicas, é o homem mergu-
Ihando no oceano dos ares, é o
hcmem dando os primeiros pas-
sos, ainda trépegos mas ja defi-
nitivos, no caminho da conquis-
ta do espaco”.

Progresso

Disse o Presidente do Touring
Club do Bracil ter sido “ésse voo
que mudou a face da Histéria,
refundiu as nogées do tempo e
sublevou a filosofia dos astros.
Em menos de 10 anos, o homem
deixou a atmosfera terrestre
viajando pelo e~pago exterior.
Tanto que a Terra é circuncada
por satélites artificiais”. E in-
terroga: “Quem chegara primei-
ro a Lua? O que era um sonho
de louco para nossos avos é hoje
uma realidade”. O orador faz
uma ilacdo entre o pascado e o
presente, para interrogar e res-
ponder: “Quem lhes propiciou
e tas maravilhas? — O homem
ante cuja morada visivel hoje
nos prostramos, em nome da Ae-
ronautica do Brasil, em nome da
Patria, em nome da humanidade.
Esta gloria nao é nossa: pertenc2
ao patrimonio dos séculos. Como
Edison, como Pasteur, cocmo
Branly. é-te génio ndo tem fron-
teiras. E filho do universo, como

os deures das ve'has mitologias

pagis. Mas é, também, do Bra-
sil, de Minas, de Cabangu, é
desta gente simples de no-sa ter-
ra, que soube morrer nos char-
cos do Paraguai, nas karriredag
do Riachuelo, nos céus da Italia”.

E finalizou:
“— Morte! Nada tens a wver
com éste homem! Se a gléria é

o sol dos mortos, como disse
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Hugo, a vida déste brasileiro é
uma cintilagdo eterna. Séabio,
mestre, herdi, guia dos mocos,
conqulstador dos ares — aqui
_vimos, neste dia de saudade, pa-
‘ra dizer que viverds sempre no
“coracgdo da Patria, a quem deste
‘a flor do teu génio, o aco da
“tua bravura e o perfume da tua
1mortahdade

—_— O REE]
ELETRONICA

Engenheiros da “Philco Cor-
_poration” anunciaram o inven-
to de um dispositivo destinado
a permitir que o piléto de um
‘helicoptero dispare um tiro de
arma de fogo sem tirar as maos
das alavancas de voo. Basta-lhe
olhar para o objetivo visado; o
"aparelho capta o movimento dos
olhos, regulando eletrénicamen-
te a posicao da arma. O dispa-
ro sai no momento adequado.
Acreditam os especialistas mili-
tares que o invento podera ser
adaptado para lancar foguetes.

PR A O —i
ORDEM DO DIA

O Ministro da Aeronautica, na
ordem do dia, transmitida e
lida em tddas as Unidades, por
motivo do encerramento da Se-
mana da Asa de 1963, diz que
Santos Dumont deve ser reve-
renciado pelos brasileiros e,
particularmente, pelos integran-
tes da Forga Aérea Brasileira,
nio somente como o inventor
emérito, mas principalmente
como figura profundamente hu-
mana dotada das mais altas
virtudes, lidimo representante
“de um. povo que sabe amar,
lutar e ser generoso”.

~ E a seguinte, na integra, a
mensagem do Ministro: -

“Meus companheiros: Come-
moramos hoje o Dia do Av1ador
consagrado ao nosso insigne pa-
trono Alberto Santos Dumont,
aue ‘passou & posteridade dando
a nossa patria honras e glérias
com seu espirito inventivo. Al-
berto Santos Dumont é, para
noés, mais que um grande inven-
tor; €le é um simbolo sempre re-
divivo de amor ao trabalho, a
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pesquisa honesta e cientifica, e,
sobretudo, ao seu povo. Pbde o
nosso reverenciado, no memo-
ravel 23 de outubro de 1906,
fazer ascender do solo uma ae-
ronave mais pesada que o ar,
nascida da sua inventividade,
dando-lhe perfeita dirigibilidade
em pleno espaco. Foi o inicio de
uma era promissora para a hu-
manidade que, atualmente, gra-
cas ao avido, interliga-se, dese-
josa™ de ‘progresso e paz tao

necessarios a vida que Deus lhe

confiou. N6s brasileiros, e mui-
to particularmente nés da Ae-
rondutica, devemos reverenciar
‘Alberto Santos Dumont, ndo so-
‘mente como o inventor emérito,
mas também como figura huma-
na, dotada das mais altas vir-
tudes, lidimo representante de
um povo que sabe amar, lutar
e ser generoso. A Aeronautica
do Brasil ja tem um lugar de

destaque no conceito dos povos.

Na guerra como na paz, na Avia-
¢do Civil como na Militar, temos
dado demonstractes soberbas de
grande “eficiéncia. Um passado
glorioso e um futuro promissor
nos conferem o“direito de confi-
ar cada vez mais na Aviacio
Comercial Brasileira, no Correio
Aéreo Nacional, na cooperacio
da FAB com as outras Forcas
Armadas, nos servicos de eleva-
cotidianamente prestamos atra-
vés da busca e salvamento, da
protecio ac vbo, da construgio
de aeroportos, dos servicos de
aerofotogrametria e do incentivo
a Inddastria Aeronautica. S6 te-
mos razdes para otimismos. Pes-
soal de vOo e de terra, civis e
militares, todos somos uma gran-
de equipe que, a par do cum-
primento do dever, tem, sobre-
maneira, um imensuravel amor
a terra de Santa Cruz. Desfale-
cer ante os passageiros obsta-
culos que a Aeronautica enfren-
ta é negar o espirito indoma-
vel de Santos Dumont. Outros
nos sucederio no longo caminho
da Aeronautica Brasileira e,
estou convencido, h2o de nos
fazer justica, quando menos pelo
amor que a ela dedicamos. Ja
disse um meu antecessor, por
ocasido do transcurso de igual
efeméride: “Hoje, no limiar da
era espacial que colhe o mundo
estremecido pelo desassosségo

U e

social e pelas diferenciagGes eco-
noémicas, devemos buscar nos
exemplos de nossos antepassa-
dos as fércas para o cumprimen-
to de nossa missdo”. Inspirado
naquela assertiva, tenho pro-
curado, a frente do Ministério
da Aeronautica, nos exemplos
de nossos antepassados, as for-
cas para o cumprimento da mis-
sdo que me foi confiada e,
atento as exigéncias do cargo,
naquilo que a patria. reclama
para a sua grandeza e bem-estar,
empenhado estou, também, em
dar a Familia Aerondutica Bra-

sileira o respeito e o acatamento

que lhe sdo devidos, esperando
haja entre si a mais perfeita
unifo e compreensdo, indispen-
savel a felicidade de todos nés,

hoje, e a de nossos filhos,

amanha”.
S-S O ES—
DEMONSTRACOES DE

' EFICIENCIA DA AVIACAO
EMBARCADA DA FAB

O “show” aéreo, em regosijo
pelo transcurso de mais uma
“Semana da Asa”, realizado, co-
mo em todos os anos anteriores,
em Copacabana, foi bastante
prejudicado pelo mau tempo,
que reduziu o teto a menos de
dois mil metros, sendo, em con-
seqliéncia, canceladas as acro-
bacias dos jatos F-8, do 1.° Gru-
po de Caga, que, pela primeira
vez, irlam apresentar uma for-
macio de novos aparelhos. Ape-
nas realizaram-se as demons-
tragdes do 1.° Grupo de Aviacio
Embarcada, a unidade da FAB
que mantém avides e pilotos
preparados para executar as
mais variadas operacdes aero-
navais, como o demonstraram,
mais uma vez. Inicialmente, o
helicéptero n.° 53, do tipo H-34,
simulou uma operacdo de busca
e salvamento, ‘localizando, pelo
sinalizador fumigeno, um sobre-
vivente flutuando com o auxilio
do salva-vidas “papo-amarelo”.
Sébre as vistas da populacio,
gue. embora debaixo de chuva
miudd, acompanhou com inte-
résse a demonstracio, o naufra-
go foi icado para bordo do he-
licéptero. Constituiram o ponto
alto” da’ demonstracdo a desco-
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berta, a perseguicio e a destrui-
¢do simuladas de uma unidade
naval submersa. Utilizando seu
equipamento sonar, o helic6p-
tero localizou prontamente o
submarino submerso, langando
dois sinalizadores  fumigenos,
para determinacio do local em

que se deslocava, distante um

quilémetro aproximadamente da
rebentacdo ‘das aguas da praia.

Foi entdo que, com-uma precisdo

cronométrica, demonstrando o
alto grau de ‘adestramento que
atingiram, . quatro aviges tipo
“Gruman” (P-16), da FAB, que

° Grupo de Avidgdo Embar-
cada mantém preparados para
armar o nosso navio-aerédromo,
tdo logo haja- ordem' superior
nesse sentido, se langaram sobre
o alvo, despejando cada um seis
foguetes verdadeiros, que salpi-
caram a area, tornando impossi-
vel a sobrevivéncia de qualquer
unidade naval gue efetivamente
ali se encontrasse submer-e, rdo
fosse a demonstracdo simulada.

Por falta de visibilidade, fo-
ram canceladas tamkém as pas-
sagens dos “Gruman”, prepara-
dos para operar em navio-aerd-
dromo, com o trem cde pcuso. o
flap e o gancho de ru-tentacio
arriados, com o detector de ano-
malia ‘magnética estendido na
traceira do  aperelho. equipa-
mento ésse que localiza e per-
segue nas fugas qualquer uni-
dade naval submersa e ainca
¢om as portas abertas para ob-
servacio da antena do radar,
baixada na parte ventral do
avido, para deteccio de alvo.

O “show” aéreo foi encerrado
com os voos rasantes da femosa
E-quadrilha .da Fumeéca, cutra
Unidade que bem-cemen-tra o
arrdjo e a pericia do plloto mi-
litar bracileiro.

YA b o
- ORDEM DO MERITO
AERONAUTICO
Foram agraciados com as in-
signias’ da Ordem do Mérito
Aeronautico, no dia 23 de ou-

tubro:
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GRAU DE COMENDADOR —

QUADRO ESPECIAL

PO — Chefe do Gabinete do M1-
nistério da Guerra

“Gen Bda ENIO DA CUNHA

GARCIA — Diretor da Motome-_

canizacdo do Exército

Gen Bda ALVARO TAVA-
RES CARMO — Dirstoria de
Assisténcia Social do Exército

Gen Bda ALFREDO PINHEI-
RO SOARES FILHO — Cmt do

Corpo. de. Para quedlstas do
Exerc1t0

Gen Bda ALVARO ALVES‘
DA SILVA BRAGA — Cmt da

Div Blindada — Palac1o da

Guerra

Gen Bda ANTONIO HENRI-
QUE ALMEIDA DE MORAES
— Cmt da Artllharla d° (‘ osta
da 1.2 RM

Gen Bda- MILTON BARBOSA
GUIMARAES — Chefe do E M
I EX Easrs

(o Alte ALOISIO GALVAO
AI\JTUNES ~—~+Chefe .do Gab

Embalxador RAFAEL CRI-__

Min. da Marinha

SOSTOMO OLIVEIRA — A/C
Embaixador Barbosa da Silva —

Pzlacio do Itqmaratl (Post Mor~'

tem)

:Embaixador ANTONIO BOR-
GES LEAL CASTELLO BRAN-
CQ — P-alécio Itamarati

Condesca MARINA DUN-

CHERS DE ABRANCHES PE-

REIRA CARNEIRO — Diretor-
-Presidente do_Jornal do Brasil

- Professor FERNANDO PAU-
LINO DE SOUZA — Faculdade
Nacional de Medicina

Doutor MANOEL PAULO FI-.

LHO — Correio da Manha -

Doutor JERONYMO DE CAS-
TILHO — Presidente da Caixa
Fontmica do k. -de Janeiro

Doutor LEAO GONDIM DE

OLIVEIRA — Diretor-Presiden-

te da Rev1sta “0 CRUZEIRO”

- Doutor HELIO PEREIRA BI-'
CUDO — Chefe do Gablnete do'

Ministro-da Fazenda

BT

Senhor ADOLF BLOCH —

- Manchete
Gen Bda GENARO BONTEM-,

Senhor URIEL DE REZENDE
ALMIM

Senhor DARK BHERING
OLIVEIRA MATTOS (Post
Mortem) — Drek Medelros Bhe-

ring de Matos

Professor JOSL RIBEIRO"
PORTUGAL — Faculdade Na—
cxonal de Medlcma :

GRAU DE OFICIAL

Cel Ex ARISTOB_ULO CO-
DEVILA ROCHA — Of Gab
Min Guerra

Cel Ex DURVA’L CAMPELO
DE MACEDO —_ Cmt dos Dra-
gGEb g

Cel Ex CONCEI(;AO NUNES
DE MIRANDA — Of Gab Min
Guerra :

Cel Ex EDSON FIGUEIRE-
DO — Estado Maior das Forgas
Armadas (EMFA)

- Cel Ex RUY FREIRE RIBEI-
RO — Chefe Gab Dir Assistén-
cia .Social — Min Guerra

‘Cel Ex AUGUSTO SCHE-
RER FERREIRA DE ABREU —
Corpo de Para-quedistas do
Exército ‘ = m

‘Cel Ex NEI SON MAURELL
SALGADO — Of Gab Min
Guerra

Cel. Ex ALVARO' FLEURY
DINIZ — Of Gab Min Guerra

Cel Ex CARILOS ALBERTO
DE ABREU ROCHA — Of Gab
Mm Guerra [ &

Doutor JAYME LEONEL

Doutor., RAUL FONTES CO-
TIA — Contador-Geral da ‘Re-

pubhca (Mmlsterlo da Fazen-
da)

Doutor CAIO MARIO DAS.
SILVA PEREIRA — Ex-Pro-:
curaaor da Repubhca g

Doutor CELSO ROCHA MT»_‘
RANDA s D1retor da Panau
do Brasil "’
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Doutor OMAR FONTANA —

Presidente-da SADIA -

Doutor JOSE DE ALMEIDA
FILHO — Presidente da VASP

Senhor RUBENS AMELIO

RODRIGUES BORDINI — Pre-

sidente da Real :

Senhor JEAN MARIE GO-
DOFROIS HAVELANGE —
Presidente da CBD

" Senhor ERIK - OSWALDO
KASTRUP DE CARVALHO —
Vice-Presidente da' VARIG

GRAU DE CAVALEIRO
Doutor CASSIO SIMOES —

Comandande da VASP

Doutor PAULO CATALDO —
- Ministério da Saude -

Doutor PAULO RODRIGUES
FRAGOSO — Jockey Clube
Brasileiro - -

Doutor ARYBERTO DE MI-
RANDA JORDAO

Senhor PAULO SUZALLECK
JUNIOR — Cruzeiro do Sul

Senhor ALFREDO DE SAL-
LES OLIVEIRA NETO — Di-
retor da VASP

Senhor JOSE BASTOS PA-
DILHA — Jockey Clube Brasi-
leiro

Senhor NELSON MENEZES
COELHO — Panair do Brasil

Senhor NUZIN ZILBER-

BERG
SRR . -

COLONIA DE FERIAS DE
PARQUE DAS GARCAS EM
CABO FRIO

Em nosso n{imero ! anterior,
publicamos uma nota sdbre o
Parque das Garcas em Cabo
Frio, extraida, alias, do noticia-
rio- elaborado pela Sala de Im-
prensa do Gabinete do Ministro,
em 19 de julho de 1963.

Posteriormente aquela data, o
Conselho do Clube resolveu es-
tudar a verdadeira situacdo do
smpreendimento.

Por outro lado, a nossa associa-
cdo de classe ndo tem nenhuma
vinculacdo com a Cia. Sotur, e
apenas tem dado o competente
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destino as importancias descon-
tadas dos associados e encami-
nhadas ao Clube para serem cre-
ditadas -aquela emprésa.

A Revista de Aeroniutica re-
tifica, desta maneira, a nota pu-
blicada nesta mesma Secio, no
numero 21.

UNIDADES SANITARIAS
AEREAS SAO REATIVADAS

Com a presenca de altas au-

toridades civis e militares, e do
sanitarista Dr. Noel Nutels, le-
vantou voo, do Aeroporto San-

tos Dumont, o avido C-47, n.°. ...

2026, do Correio Aéreo Nacional,
integrado em missao de. socorro
do Servigo de Unidades Sanita-
rias Aéreas. :

A proposta de ativagio désse
Servico de Socorro foi-do Co-
mandante do COMTA. O Minis-
tro da Aeroniutica resolveu, en-
tao, efetiva-lo, de comum acérdo
com o Ministério da Saude, vi-
sando a levar assisténcia sani-
taria gratuita as diversas areas
do interior do Pais, particular-
mente as populagdes rurais e

silviculas. Em aviso do dia 22/10,

o titular da Pasta da Aeronau-
tica diz que ésse apoio, que vem
sendo prestado em cariter ex-
perimental, desde 1956, deve ser
integrado nas atuais atividades
do Correio Aéreo Nacional. Ao
mesmo tempo, determinou a
criacdo de um Grupo de Traba-
lho que ficou constituido pelo
préoprio Comandante do Trans-
porte Aéreo da FAB, Brig Ri-
cardo Nicoll e dos tenentes-co-
ronéis Wilson Rezende Noguei-
ra, Felix Celso H. de Macedo e
Paulo Machado, Chefe do Esta-

do-Maior, Chefe de Operacées,

do COMTA e Comandante do
CAN, respectivamente, para es-
tudar as condicoes em que a
FAB podera prestar maior assis-
téncia aos que dela necessita-
rem. A equipe sanitiria ficara
vinte e oito dias fora do Rio de
Janeiro: dois dias em Rio Bran-
co, trés em Sena Madureira,
Tarauacd, Regente Feij6 e Xa-
puri; cinco em Cruzeiro do Sul
e Brasiléia. Os servigos consta-
rao, principalmente, de exames
clinicos, abreugrafias, vacinacio

= B e

antivariélica e antiamarilica, in-

quéritos de maldria, extracoes.

dentarias e medicacdes odonto-
I6gicas.

O aparelho foi tripulado pe-
los:  Tenente-Coronel-Aviador
Mathias Balit, 1.° Tenente-Avia-
dor Francisco Seisconetto e Sar-
gentos Ney de Souza Mello, Ge-
raldo Ferraz e Takashi Suzuki,
levando a bordo uma equipe de
socorro do SUSA.

N S,

AEROPORTO DE
GUARARAPES

O ILB.G.E. informou que o
Aeroporto Internacional de Gua-
rarapes, no Recife, em marco
altimo, apresentou o seguinte
movimento: pouso de avides —
714; decolagens — 724; passagei-
ros embarcados — 13 321; passa-
geiros desembarcados — 10 850;
passageiros em transito — 9 629.

Por outro lado, ascendeu a
3256 096 o nimero de passagei-
ros transportados pelos avides
comerciais brasileiros (réde de
integracdo nacional), durante
o ano passado. No mesmo perio-
do, as aeronaves de nossa avia-
cdo comercial- transportaram
67 mil toneladas de carga e
2762650 quilos de correspon-
déncia. Segundo a Diretoria de
Aeronautica Civil registraram-
-se nos 750 campos de pouso,
dos quais 250 destinados a avi-
0es DC-3 e mais pesados, 556 737
pousos e decolagens.

B, S

FAB SOCORRE
PASSAGEIROS DO NAVIO
“ANA NERY”

A Estacdo-radio do Arpoador
solicitou, ao Servico de Busca
e Salvamento da FAB, auxilio
para socorrer pessoas feridas,
que se achavam nos navios na-
cionais “Ana Nery” (de passa-
geiros) e “Presidente Deodoro”
(petroleiro), os quais se choca-
ram na altura .da cidade de Sa-
quarema, nas costas do Estado
do Rio de Janeiro. Imediatamen-
te, da Base Aérea de Santa Cruz
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decolaram helicc’)pteros H-34eo

avido P-16, n° 7019; da Aviacdo -

Embarcada que localizou os
navios através do seu equipa-
mento de radar. Os helicopteros
da FAB n.” 8553 e 8554, que
sobrevoaram o local do acidente,

apesar de nio conseguirem pou-

sar nos navios, por falta de area

adequada no “deck” consegui- .

ram salvar algumas vitimas:
Vale salientar a rapldez com
que foi realizada a missdo do
Servico de Busca e Salvamento
" (SAR) e dos helicopteros H-34
nas missfes secundarias. Voa-
ram os aparelhos do 1.° Grupo
de Aviacdo-Embarcada, durante
a missfo de socorro, vinte e uma
horas.

.COMPLETA. 15 ANOS.O

SERVICO GERAL DE
EXPEDIENTE E ARQUIVO

Servico Geral de Expediente
e Arquivo da Aeronéutica co-

- memorou mais, um aniversario

de funcionamento. Criado em
1946, foi efetivamente inaugu-

rado em 29 de outubro de 1943, -

com -a. denominacio.de Servigo -
.de Comunicacdes da Aeroniu-

tica, passando em 1949 3 sua
atual denominagio, de vez que
passou a ter a seu cargo a Cor-

respondéncia Oficial e o Arqui-

vo da Aeronautica. Nos seus 15
anos de funcionamento, vem o
SGEAAer prestando os mais as-
sinalados servigos, nos setores
de sua especialidade, quer na

" tramitacdo da correspondéncia

em_geral, quer no fornecimento

~de .certidGes para os mais varia-

dos fins, extraidos da volumosa
documentagao que ali se. encon-
tra arquivada, e que soma ja
mais -de centenas de toneladas.
Contando com um corpo de au-

" xiliares dedicados, o SGEAAer,

sob a chefia do Sr. José de Frei-
tas Bastos, além da execucio
dos trabalhos que lhe estdo afe-
tos, presta ainda assisténcia téc-
nica as demais organizacdes. da

- Aeronautica, no-que se.refere

aos assuntos de protocolo e de
arquivamento. O sistema de
contrdle da tramitagdo dos ex-
pedientes, criado e adotado pelo
servico, permite informar o an-

‘damento dos documentos em

transito, em apenas dois minu-

tos, ainda que exista. como ele- .

mento de pesquisa apenas o
nome do mteressado no do-
cumento.
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MOVEIS KASTRUP

Fazendo amiges com a venda de QUALIDADE

Polfronas para cinemas
Carteiras Escolares
Moveis para Escritérios
Méveis para Repartigies

Matriz

Av. Franklin Roosevelt, 146-B

Telefone 52-2070
Rio de Janeiro
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Rua S3o Pedro, 949

SIS DI IISINININ .

N MV RN N

REVISTA DI AERONAUTICA

DISTRIBUIDORA @

PRODUTOS DE PETROLEO S A.
B P e

DISTRIBUIDORA DE
PRODUTOS DE

PETROLEO
®
TEL.: 22-4136

RUA SEN. DANTAS, 84-8.°
" “RIO DE JANEIRO

4

CURIOSIDADES

Os cidaddos da cidade de
Jacksonville, nos Estados Uni-

_dos, preocupados com a segu-

ranca publica, fizeram aprovar
pela Camara Municipal a se-
guinte determmagao

“Nenhuma maquina de. voar
podera voar sobre qualquer par-
te da cidade de Jacksonville a
uma altura de 3 metros, em ve-

locidade acima de 15 km/h, ou.

na altura de 7 metros, em velo-
cidade acima de 40 km/h, ou na

- altura de 15 metros, em veloci-

dade que exceda 70 km/h, ou
em altitude alguma em veloci-
dade maior do que 120 km/h.

As méiquinas de voar devem
ser equipadas com busina, ter
freios, dispositivos de seguranca
e um para-quedas, para trazer a
maquina ao solo caso o seu mo-
tor pare.

Seja aprovada uma verba, a
fim de que o chefe de policia da
cidade adquira uw’a maquina de
voar, para perseguir e prender
os transgressores desta ordem-”

(Air Quarterly Review — Vol
XIV — 1962/63.)

T

Das posturas municipais da
cidade de Canoas, Estado do
Rio Grande do Sul:

“Artigo..... E expressamen-
te proibido empinar pandorga
na via publica. Os transgresso-
res estdo sujeitos a multa de
€$ 20,00 e a apreensio da aero-
nave”-
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ALGUMAS CONSIDERACOES
(Continuacio da pag. 31)

: —para quedas de reserva;
— base de pouso com dispo-
-sitivo do tipo colchdo de
ar.para atenuar o choque
ao tocar a superficie da
~Terra.
g— ConJunto de sobrevwen—
cia, incluindo balsa, ali-
¢ . mentos e agua.
"~ h—-Painel de instrumentos.
i— Elementos sensiveis de
‘ coleta de dados clinicos.
O registro continuo de dados
fisiologicos do piloto, durante

testes de voo em cabinas, tem:

evoluldo de ha 3 anos para ca.

A “Mc Donnell Aircraft” tem
produzido uma série de elemen-
tos sensiveis, eficientes no re-
gistro déstes dados. Na capsula
“Mercury” foram empregados

os seguintes dispositivos:

—i0. elemento sensivel para ¢
registro da temperatura
:consiste em uma sonda re-
taly

—o elemento sensivel para o
registro da freqgiiéncia res-
piratéria é colocado no
microfone individual do

. piléto;

—elemento sensivel electro-

-cardiografico, sendo a pas-

" ta eletrolitica composta de
30% de cloréto de calcio em
agua e p6 de SiO4A1 sufi-

. ciente para dar a consistén-
cia pastosa;

—elementos sensiveis para o

~_registro de pressdes venosa
e arterial, os quais conti-
nuam Cendo objetos de pes-
quisas.

Procura—se com afinco o dis-
positive ideal e adequado para
se obter o tragado continuo, du-
rante o véo, déstes d01s dados
clinicos.

PESQUISAS DO CENTRO DE
. MEDICINA ESPACIAL DA
BASE AFREA DE BROOKS,
TEXAS, ESTADOS UNIDQS
... DA AMERICA

Neste capitulo relataremos as
principais pesquisas que vém
sendo executadas no Centro de
Medicina Espacial da Base Aé-
rea de Brooks:

Estudos e pesqmsas realizadas
'em ¢abinas eapamals simuladas.
Lsteb eéstudos sdo realizados com
o intuito’ de se obter o micro-
o
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clima satisfatorio e ideal das ca-
binas espaciais. Véarios experi-
mentos tém sido feitos a fim de
serem colhidos dados fisiolégi-
cos e reacbes psicolégicas dos
homens encerrados nas cabinas
espaciais simuladas. As-cabinas
empregadas, seja para um s
homem (prova dos 7 dias e pro-
va das 30 horas), ou a mais mo-
derna para dois e mais indivi-
duos (prova dos 14, 17 e 30 dias),
dispbem de tédas as facilidades
para coleta das respostas fisio-
l6gicas e psicologicas ante a fa-
tores adversos; experiéncias tém
sido feitas, sendo anotadas fadi-
ga, perturbacfes visuais, audi-
tivas e alucinacdes. Estudos sb-
bre o metabolismo déstes indivi-
duos tém sido feitos e publica-~
dos nos boletins periédicos do
“Aerospace Medical Center” e
na Revista da “Aerospace Asso-
ciation”,

Estudos sébre o metaholismo
da 4gua no homem sujeito a via-
gens espaciais. Também pes-
quisas no interior de cabinas es-
paciais simuladas contendo vo-
luntérios submetidos a estas ex-
periéncias foram executadas no
intuito de verificar o consumo

de 4gua. pelos mesmos. Varias

conclusdes foram tiradas déstes
estudos pela Secdo de Biofisica
e Fisiologid; como exemplo, po-
demos-citar que os homens sub-
metidos a experiéncias elimi-
nam mais 10% que a agua inge-
rida e isto porque parte do ali-
mento ingerido se transforma
em agua através da oxidacio.
Vérios outros estudos estdo sen-
do procedidos com o fim de se
obterem conclusGes s6bre o con-
sumo da Aagua pelo astronauta
em voo pelo Espacgo Cosmico.
Estudo de ambientes de ou-
tros planétas. A Secio de Bio-
logia e Microbiologia vem pro-
cedendo a estudos e conclusées
de certas bactérias da Terra que,
sob condigées simuladas e ce-
melhantes ao ambiente de Mar-
le, se multiplicam facilmente.

Estudos stbre a imponderahi-
lidade aparente — auséncia apa-
rente de péso ou zero G. st
é um dos temas que. tem mere—
cido estudo analitico e experi-
mental da equipe do Departa-
mento de Medicina Espacial. As
aeronaves T-33A, F-94C e F-100F

tém sido empregadas por pilo

Y

tos a fim de criar situactes de
zero G. Durante estas manobras
em parabola, foram verificadas,
'erdaae_que por pouco tempo
(um minuto), as reacdes fisio-
i¢gicas e psicologicas dos indi-
viduos submetidos a experién-
cias. Tracados varios ‘tém sido
obtidos; inclusive ECG, confor-
me nos foram mostrados duran-
te o curso de Medicina Espacial.
Problemas de degluticio, coor-
denacio miuscular e desorienta-
cdo espacial tém sido objeto de
e tudos com o fim de proporcio-
nzr ao astronauta o maior con-

1to possivel em sua viagem

‘peio Espaco.

Pesquisas sébre Algas. Com
o intuito de proporcionar ao fu-
turo homem do Espaco o oxigé-
nio de que necessita para sua
vida e absorver o CO2 que eli-
mina, 2,3 kg de algas satisfazem
as necessidades biolégicas dia-
rias do astronauta. Procura-ce,
déste modo, transportar para o
microclima da astronave um ve-
getal que a custa da fotossinte-
se permita reproduzir o mesmo
ciclo biolégico (animal-vegetal)
que encontramos na superf1c1e
da Terra. Em cidmara experi-
mental um macaco permaneceu
durante 30 horas, respirando o
oxigénio fabricado por algas &

‘custa da. fotossintese.. No mo-

mento atual investiga-se de mo-

do ‘mais insistente também o
aproveitamento, como alimento

para a alga, dos dejectos huma-

nos.-Até o momento, as conclu-

s6es iniciais sdo favociveis ao
aproveitamento de grande par-
te dus produtos fma do meta-
bolismo humano. As pesquisas
prosseguem de medo intenso
neste campo. :

Estudos sobre as Radiacfes
Césmicas. Conforme sabemos,
as fontes de radiacdes sio de
duas naturezas: particulas ra-
dioativas e electromagnéticas.
As primeiras, dotadas de alta ve-
locidade, podem possuir ou nio
carga elétrica. As particulas al-
fa, beta e os prétons sdo dotados
de carga elétrica, ao passo que
os néutrons possuem energia ci-
nética sem carga elétrica. As ra-
ciactes electromagnéticas sio os
Raios-X, raios gama e radiecées
cocmicas secundérias. As explo-
ro¢des do Espacgo Cosmico permi-
tiram a descoberta dos cinturdes
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de radiacao que envolvem o glo-
bo terrestre, desde 400 km até
2000 km, passando por um ma-
ximo de intensidade a 3 000 km,
diminuindo posteriormente. Co-
mecam a crescer a 15000 km,
atingindo a um segundo maxi-
mo de 25000 km. No primeiro
cinturdo, a intensidade é de
20 000 particulas por cm3 e por
segundo; em seguida, é de 2000
particulas por cm3 por segundo,
atingindo novamente a 20 000 no
segundo cinturfo. Estes dados in-
tegrantes dos cinturdes de Van
Allen foram obtidos pelas explo-
ragoes do “Explorer I11”, “Explo-
rer IV”, “Sputnik ITI”, “Pioneer
111”7, “Pioneer IV” e “Lunik I”.
Estudos experimentais tém sido
feitos pela Secdo Bioastronau-
tica no intuito de wverificar o
comportamento da “Neurospo-
ra” e células nervosas colocadas
em baldes e foguetes ante a par-
ticulas césmicas. Também nos
laboratorios, a custa de acelera-
dores obtendo particulas radio-
ativas, pesquisas estdo sendo
feitas para verificar a reacéo
dos tecidos animais frente as
radiacdes. Até agora as conclu-
sGes tém sido parcialmente ani-
madoras; acresce a circunstan-
cia de que, para cada particula,
meios de protecido. adequados
tém sido aplicados com relativo
‘sucesso. Somente as mais poten-
tes radiagbes cosmicas poderdo
produzir lesGes severas no or-
‘ganismo. Felizmente elas nio
predominam no Espaco Césmi-
co.

Experimentos e pesquisas com
animais. Camaras apropriadas
foram construidas para obtencao
de dados em animais submeti-
dos as condigdes adversas mais
variadas: ratos, macacos rhesus
.e chimpanzés, completamente
isolados do ambiente exterior,
foram submetidos a acelera-
.coes, vibracoes e situagdes de
imponderabilidade aparente (ze-
ro G), durante longos periodos
de tempo, obtendo-se tracados
referentes a pulso, pressdo ar-
terial, electrocardiograma, res-
piracdo, consumo de oxigénio e
eliminacdo de CO2; foram es-
tudados o metabolismo hidrico
€ as exigéncias alimentares.

Pesquisas sobre lentes de con-
tato para o aeronavegante. Com
‘0 advento dos avides da era
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atual, tornou-se necessaria a pro-
te¢io do aeronavegante militar
por meio de mascaras, capace-
tes e trajes pressurizados. Aqueé-
les que usam obrigatoriamente
6culos com lentes para correcio
de sua acuidade visual ficam
prejudicados pelo. deslocamento
das armacées dos Oculos e mes-
mo embaciamento das lentes ao
usarem estas protegdes atuais.
A fim de solucionar éste proble-
ma, a Secdo de Oftalmologia en-
carregou-se de realizar testes,
empregando lentes de contato
no pessoal aeronavegante em lu-
gar dos 6culos que habitualmen-
te usam. As conclusées ndo fo-
ram, até o momento, favoraveis
ao seu emprégo.

Testes para avaliacio da acui-
dade auditiva. A Secdo de Otor-
rinolaringologia mandou cons-
truir e esta aperfeicoando um
audiémetro -automatico de facil
manejo, gravando os resultados
do exame em fita magnética.

Pesquisas feitas durante os
véos com o F-100. Aparelha-
mento moderno foi colocado a
hordo do F-100, a fim de coletar
dados das reacdes cardiovascula-
res (vectocardiograma, electro-
cardiograma, registro do pulso)
e respiratérias durante os vdos
parabolicos, colocando o piloto
em condi¢des de imponderabili-
dade aparente (zero G). A Se-
cdo de Medicina, utilizando os
‘mesmos aparelhos, tem feite
pesquisas em individuos sob as
mais variadas condicoes de exer-
cicio e stress, colhendo assim
dados preciosos para estudo.

Estudos e pesquisas sobre em-
holia gorduresa. Os vasos pul-
monares e de outros 6rgdes.nos
feridos de guerra e mnos trau-
matizados em geral ficam sujei-
tos a embolia gordurosa, agra-
vando o quadro clinico déstes
individuos. Homens que tém fa-
lecido em conseqiiéncia da des-
compressao em cAmaras de baixa
pressdo ou em aeronaves apre-
sentam também quadros varia-
dos de embolia gordurosa. A
Secio de Anatomia Patolégica
tem estudado e prossegue em
suas pesquisas a respeito do
assunto.

Estudos sobre irradiacio e in-
vasdo bacteriana. Conforme sa-
bemos, a irradiacio determina

6T

baixa de resisténcia orginica
aos agentes infecciosos, quer 0s
que estejam no meio ambiente,
quer os que se encontram no or-
ganismo. A Secéo de Microbiolo-
gia e Biologia verificou, em ma-
cacos que receberam dose letal
de radiaciio gama, uma invasao
pronunciada de bactérias no es-
tomago e nédulo linfatico in-
framandibular, indicando que a
boca e o trato gastrintestinal
podem constituir fontes de in-
feccio apds a exposicdo as ra-
diacoes.

Estudoes sbbre as funcdes da
suprarrenal em  individuos sob
condicdes de Stress para estima-
tiva das capacidades e limitacdes
humanas. As dosagens biogui-
micas foram feitas obtendo o
material das pardtidas para ana-
lise, ao invés da coleta habitual
dn sangue. Este processo, em-
pregado pela Secdo de Patologia
e Secio de Odontologia Experi-
mental, permite uma coleta mais
adequada e continua do material
de individuos submetidos a ex-
neriéncias em cabinas espaciais
csimuladas ou mesmo em -aero-
naves.

Estudos sobre lesdes da retina
consegiientes aos fenémenos nu-
cleares. Além dos ja conheci-
dos efeitos de calor, sopro e ra-
diacdo conseqiientes ao empré-
go das armas nucleares, torna-
-se necessaria a protecdo do pes-
z0al contra a intensa luminosi-
dade nestas contingéncias. A Se-
cio de Oftalmologia tem estu-
dado os meios de protegdo aos
olhos por meio de filtros, a fim
de que a retina ndo sofra os efei-
tos da intensa luminosidade
quando por ocasido das explo-
soes das bombas atomicas.

Estudos sdbre os aspectos cli-

nicos dos efeitos das radiacdes.

A Secao de Radiobiologia pros-
segue nos estudos de sua espe-
cialidade, coletando dados da ex-
posicio dos séres vivos as varias
doses de radiacées, com o intuito
de serem obtidos uma protecao
eficiente e um tratamento ade-
quado, quando for o caso.

CONCLUSAO

O homem ja conquistou o Es-
pago e muito breve, resolvidos
os problemas que se antepdem
a seus desejos, deverd explorar
outros ambientes diferentes do
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meio terreno. Para atingir éste
objetivo, equipes de fisicos, avia-
dores, médicos, engenheiros, bo-
ténicos, astrénomos, psicologis-
tas e industriais estdo trabalhan-
de com afinco para proporcio-
nar ao astronauta melhores con-
dices de seguranca que as
atuais. Temos certeza de que o
éxito de tal empreendimento vi-
ra premiar os esforgos dos que
trabaltham neste campo. Muitas
pesquisas e muitos estudos se-
rdo procedidos por varias orga-
nizagbes civis e militares para
que o homem possa, progressi-
vamente, ir explorando o Espa-
go Césmico. Nio resta duivida,
porém, que a exploracdo da Lua

l . 7 .
g homem (Flg' 25,) _Sera felta Fig. 25 — A cosmonave Apolo idealizada pela General Electric
num futuro bem préximo. para exploracio da Lua

Mérito Aeronéutico para o

Presidente da Caixa Econémica

O Presidente da Caixa Econbémica Fe-
deral do Rio de Janeiro, Sr. Jeronymo de
Castilho, foi uma das personalidades agra-
ciadas com a medalha da Ordem do Méri-
to Aeronautico, durante as recentes come-
moragdes da Semana da Asa. A solenidade
foi realizada, pela manhéd do-dia 23 de ou-
tubro, no Quartel-General da 3.2 Zona Aé-
rea. Noventa e quatro pessoas de destaque
nos meios sociais, administrativos e politi-
cos, foram homenageadas durante a ceri-
monia, presidida pelo Chefe do Estado-
-Maior da Aeronautica, Tenente Brigadei-
ro Francisco de Assis Corréa de Melo.
Apés a imposicao das medalhas, houve des-
file da tropa, assistido pelos agraciados; si-
multdneamente, em Brasilia, realizou-se
solenidade semelhante, também como par-
te dos festejos da Semana da Asa. O Sr. Je-
ronymo de Castilho foi condecorado no
grau maximo de Comendador, pelos servigos relevantes prestados & aviagio brasileira e pela politica

de cooperagdo estreita desenvolvida entre a Caixa Econémica e a FAB, durante sua administracgo.
Na foto, um flagrante da entrega da condecoracio. »
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Presente certo...
presente para sempre!

~"0S SEm
PRIMEIRDS ANOS
00 NOSSO
BERC"

112049 (o

'Os pais anotam e o filho guarda!

Ele ou ela guardara, para sempre, ésse -maravilhoso
album que conta a histéria da sua infancia - e mais ainda:
durante sete anos, ésse utilissimo livro serd um precioso
guia, uma esclarecedora fonte de consulta quer para o
educador, quer para o medico, e um motivo de constante
alegria para o papai e a mamée. Na verdade, é o melhor
presente para o bebé, no dia do nascimento ou do bati-
zado. E o seu nome (assinado no livro) jamais serd
esquecido |

Pedidos pelo reembolso

EDITORA E GRAFICA HEMISFERIO S.A.
Av. Rio Branco, 156 - 9. andar - Conj. 929/37
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ERCAR SEU NOI

SEMAN. A APEN,




UM AVIAO ESTA PASSANDO AGORA. NESTE MOMENTO, EM TODOS OS AEROPORTOS [| MI ‘

DO BRASIL, MILHARES DE PESSOAS DESEMBARCA . PARA O CARINHO DOS =AYy
ABRACQS. PARA O NEGOCIO IMPORTANTE, PARA AS.FERIAS MERECIDAS. O AVIAQ ESTA PRESENTE
NO REGOZIJO DOS QUE ESPERAM E NA ALEGRIA DOS QUE CHEGAM. — OLHE PARA O PROGRESSO!
VEJA COMO TUDO VAl FICANDO MAIS PERTOQ, A MED!DA QUE SE TORNA MAIOR A GRANDE REALI-
DADE SONHADA EM PARIS, HA MUITOS ANOS, POR SANTOS-DUMONT. UM BRASILEIRO, COMO VOCE!
& pioneira dos transportes aéreos no Brasil nas comemoracoes da SEMANA DA ASA - 1963




