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34 ANOS A SERVIÇO DA A VIAÇÃO COMERCIAL 

Graças ao valioso auxílio do Govêrno, ao decidido apoio de 
clientes e amigos e à cooperação irrestrita de seus 
funcionários, a PANAIR cobre hoje os Céus de 
qu:âtro Continentes, utilizando o mais moderno 
equipamento a jato. 
Do Amazonas ao Rio Grande do Sul, da Cordilheira 
Andina ao longínquo Oriente Médio, a presença da PANAIR 
se faz notada, seja por sua obra Bandeirante no desbra­
vamento do interland, seja trabalhando pela 
aproximaçãq dos povos. 

e no espaço 



ANO 5 - N.o 22 - SETEMBRO - OUTUBRO 

1 9 6 3 

D I R EÇÃO 

Diretor: 

Maj Brig R/R RAPHAEL LEOCADIO DOS SANTOS 

Redator-Chefe : 

Brig do Ar R/R MANOEL BORGES NEVES FILHO 

Redatores de Cultura. Geral : 

DEOCLÉCIO LIMA SIQUEIRA 

ALOíSIO NóBREGA - Maj Av 

Redator de Cultura Militar : 

I,VO GASTALDONI - Cel Av 

Cel Av 

Redator ,de Medicina de A viação e Espacial : 

Dr. WALDEMAR BASGAL - Cel Med 

Redator de Cultura Técnico-Científica : 

FERNANDO CAGGIANO HALL- Cel Av Eng-Ext 

Redator de Cultura Desportiva : 

HELIO CELSO CARDOSO LOUZADA - Ten Cel Av 

Secretário : 

ILDEFONSO PATRíCIO DE ALMEIDA ·- Ten Cel 
Av R/R 

Tesoureiro : 

ÉZIO DE LUNA FREIRE - 1.0 Ten I Aer 

Revisora : 

GLASSY MATT.OS DE CARVALHO 

Encarregado da Impressão e Ilustração : 

-,JOAQUIM DIAS CORR:íl:A 

Impressor.: 

CARJ,OS SERPA 

NOSSA CAP A 

Fublicação l::imestral, editada pelo 

CLUBE DE AERONÁUTICA 

Redação e Administração: A-.. Graça Aranha, 174 

s/lll6- Telefone 52-3910 

Rio. de Janeiro - Brasil 

S U MÁ R I O 

!Editorial 

Nova Diretoria do Clube <te Aeronáutica .. . • . 

Negar o Humano é fomentar a erupção do Anti­

-humano - Reportagem de Aloísio Nóbrega 

,.1\.lgumas considérações sôbre Bioastronáutica -

Dr. Wilson de Oliveira Freitas - Cel Med Aer 

Belém-Brasília .. .. . . . . .. .. . . . . ... . . . . ... . ... .. . . 

Saudação à. Fôrça Aérea Brasileira - Octávio 

Perei ra da Costa - Teu Cel Eoc . . ... ... .. . 

Escola de Aeronáutica Francesa - Geneviev·e 

Hoffer .. .. . . . . .......... .. .. .. .. .. . ... . . . . 

Construção de novos armazéns para o IBC 

Nosso Clube - Reportagem fotog.ráfica 

Responsabilidade do Transportador Aéreo por 

Atraso - Octanny Silveira da Mota . ... . . 

Patentes e Invenções - Aldo Alvlm de Rezen-

de Chàves - Maj I Aer ... ..... .. . . . . . . . . . 

Notícias da Aeronáutica .. .. . ... .. . . . . . ." . . ... . 

Homenagem da REVI STA DE AERO­

NÁUTICA à Semana da Asa de 1963. 
Alegoria do desenhista Celso Scalda-

ferry Halfeld, d a ECEMAR 

Págin as 

2 

3 

4 

7 

32 

35 

37 

41 

42 

45 

51 

55 



é9dLtoúa( -.--- ---- --

Semana 

Como tem acontecido anualmente no mês de 
outubro, o Ministério dç, Aeronáutica deu cumpri­
mento a extenso prográma para festejar a Semana 
da Asa em todo o Território Nacional. As cinco 
Zonas Aéreas e a Guarnição de Aeronáutica de 
Bmsília fizeram o que estava ao seu alcance com 
o prppósito de 1·ealçar as comemorações que,. de 
ano<para· ano> vêm' seruió 'envólvídà's de crescente 
compreensão. e. simpçztia ppr. parte das outras 
FôrÇas Armadas e da popuíação em .geral. Se em 
muitos aspectos (t sobried(Ldejoi o ponto domi­
nan~e, o fato s~· _deve essencial-m~nte à conta do 
imp~rativo' da 'co~tenção dos' g~stos. o espírito 
da Semana da Asa, todavia, permaneceu inalte-,1 
rável: salientar para o Brasil· e para o mundo a 
glória de Santos Dumont; reverenciar a memória 
dos que morre:r.am. pela Aviação; .despertar vocq- · 
ções pela carreira do ar; estreitar o congraça­
mento entre a FAB, ,o Exército e a Marinha; 
premiar civis e. militares ·que tenham prestado 
relevantes serviços à Aeronáutica; e desenvolver 
a mentalidade .propícia · ao crescimento.do nosso 
Poder Aéreo: 

,.Pôr em evidência, nos. dias de hoje,. a;s reali­
zações de Santos Dumont, sobretudo a sua tena­
cidade e. o. seu arrôjo, é uma conduta essencial 
nesta quaçl.ra que estamos vivendo. De fato, 
nunca foi tão necessdrio como agora ,buscar ins­
piraç-ão para realizar o trabalho destinado a ga- · 
rantir um auspicioso futuro à nossa Pátria. Justa­
mente nesta hora cheia de dificuldades, mas ·que, 
·mercê de ··Deus, ·há· de marcar: o início de uma 
caminhada decisiva na ~onsolidação das nossas , 
bases deinà'éráHéas e. da consecução' dos objetivos 

da fisa 

nacionais, vale a pena recordar os feitos de San­
tos Dumont que de forma tão indiscutível vin­
cularam o nosso País li HistÓria da A viação. 

Muito embora outras nações mais poderosas 
tenham tirado maior partido das atividades 
aeronáuticas, nem por isso podemos descrer da 
nossa capacidade de realização. 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 nossa 
crença de . que estamos . prq~ximos de alcançar o 
estágio de desenvolvimento capaz de garantir, 
sem risco para as ·nossas instituições democrá­
ticas, a conquista de uma· pos.ição de relêvo a que 
o Brasil está predestinado pelas suas ·imensas· 
potencialidades. E é justamente porque estamos 
chegando nesse p,gnto que f!S fôrças . contrárias às 
aspirações nacionais se torna.m mais virulentas, 
pond()_em pr,~tica as ações dec.orre.ntes de suas es­
tratég'ias, viSando a impedir de tôdas as fo?·mas 
a nossa marcha ascenc'imial. 

Temos, ainda, não há dúvida, muitos obstá­
culos a vencer. Por isso mesmo é oportuno apon:. 
tar 'o exemplo dos grandes feitos realizados pela 
nossa gente, entre os quais avultam aquêles que 
Santos Dumont colocou a serviço da nossa civi­
lização. Que a vida dês~e pion~iro 'sirva · de · ins­
piração, não apenas à Família Aeronáutica, mas 
igualmente a todos que detêm responsabilidades 
nos destinos do País, Todos nós, afinal, dese­
jamos acima de tudo que, nos dias de hoje, pos­
samos levar a têrmo os empreendimentos gran­
diosos a que a Nação tem o legítimo direito de 
almejar. 

'-1. 
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Major-Brigadeiro José de Souza Prata, Presidente do Clube de Aeronáutica 
r f 

:Nova Diretoria do Clube d'e Aeronáutica 
Depois de um pleito movimen­

tado, que teve ampla reper­
cussão na F AB, tomou posse a 
nova Diretoria do Clube de Ae­
ronáutica para o biênio 1963-
-1965. 

A nova Diretoria, no desem­
penho de suas atribuições, vem 
procurando com todo o interês­
se dar cumprimento ao seu pro­
grama de trabalho amplamente 
divulgado durante o período que 
antecedeu às eleições. O ideal de 
congraçamentô da Fam:ília Ae­
ronáutica, apanágio do nosso 
Clube, norteia os propósitos . da 
atual Diretoria. Nesse sentido 
ela espera contar com o i:aesti­
mável conr.urso de todo o qua­
dro social, naturalmente moti~ 
vado pelas mesmas aspirações 
tendentes D tornar cada dia 
mais efetb~:s a estima e a soli­
dariedade entre os membros 
desta valorosa família que é a 
Fôrça Aérea Brasileira. 

REVISTA DE AERONAUTICA 

DIRETORIA 

Presidente - Maj Brig do Ar 
José de Souza Prata 

' 1.0 Vice-Presidente- Brig do Ar 
Hélio do Rosário Oliveira 

2.0 Vice-Presidente - ·Cel Med 
Thomas Girdwood 

1. 0 Secretário - Cel Av Pedro 
Alberto de Freitas 

1. 0 Secretário - Tel Cel Esp 
Nelson Ântunes Cordeiro 

1. 0 Tesoureiro - Maj Int Ale­
xandre Alves Guimarães 

2. 0 Tesoureiro- Cap Int Releio 
Lessa de Vasconcelos 

Departamento Beneficente 
Cel Av Fausto Amelio da Sil­
veira Ge:rpe 

-3'--

Depart2mento Desportivo 
Cel A v Ruy Barbosa Moreira ! 
Lima 

Departamento Econô~ico 

Ten CE:l Av Paulo Malta Re~ 
zen de 

Departamento de Facilidades ~ 
Maj Int Durval Cacelá Lo:. 
bato 

Dq;artamento Imobiliário 
Brig l\4ed R/R Osmário de 
Moura Plaisant 

Departamento Recreativo 
Cel A v Ruthenio Carneiro da 
Cunha Ribeiro 

Departamento Téc~'!ico-CulturJ.l 
- Cel A v Celso Rezende 
Neves 

(Conclui na pág. 43) 
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A UNIVERSIDADE EM "REVISTA;' 

A párticipação coletiva nas 
empresas como um meio de pre­
servar-se a Sociedade dos extre­
mos do capitalismo individua­
lista e-do capitalismo de Estado. 

. Ambos - o ocidental e o sovié­
,tico - inibidores da promoção 
do Homem no plano de uma 

· economia dinamizada do menos 
humano para o mais humano -

-TESE SOLIDARISTA. 

Nessa orde~ de idéias, a te­
. cente expansão de negócios ob­
servada na Bôlsa de Valores ... 

. seria um bom sinal? "Creio", 
; iniciou WP, "ser necessário bus­
car os fundamentos filosóficos 
da proposição" . E prosseguiu: 
"A economia é apenas um capí­
tulo do cotidiano viver e transa­
cionar, e, como tal, na vida do 
homem encontra suas razões e 
seus objetivos. O freqüente êrro 
dos t~mpos atuais consiste em 
concluir de visões parciais ân­
gulos de gaveta das coisas do 
homem, que conduzem a distor­
ções e disparates. ultimamente 
já não são apenas os capítulos 
da vida que se desprendem des­
sa seqüência lógica, dessa ca­
deia de causas e efeitos, mas até 
as expressões, quando não as 
palavras, se esvaziam de tal for­
ma de seus conteúdos autênti­
cos, transformados em símbolos 
de outros sentidós, que se torna 
às vêzes delicado e perigoso o 
seu manejo.' As trocas /entre os 
homens, dos produtos de seus 
labores. quer sejam coisas, quer 
sjmplesmente meios de obtê-las, 
são nada ' mais que instantes do 
humano conviver, que não esca­
pam àquele cari~ma de singula­
ricacJ.e que caracteriza esta-nos­
sa espécie. Para o mais si;Í.gelo 
de seus ato·3 há sempre uma ra­
zão anterior e um objetivo últi­
mo. Essa motivação e dest:_na­
ção se evidPnciam de modo ain­
da rn:!;;s cristalino naquelas re­
lações, que, por fôrça das neces­
sidades criadas pela p rópria c!-

REVISTA DE A ERONÁUTICA 

... , 

Walter Poyares - Diretor da · Faculdade de J ornalismo da 
PUC. Filósofo e confe1·encista · emérito, fêz; a convite da 
ECEMAR, diversas palestras sôbre Relações Públicas é Opinião 
Pública, para as turmas de 1963. ·· Humanista e Jornalista, WP 
se entregou, dentro e fora da Universidade, à tarefa a que se 
propôs na vida: o aperfeiçoamento 'do· Diálogo. Ordenando con­
t r adições da nossa época, arredondando arestas de cont rários, 
fazendo da " síntese" a convergência vivificante de " dicotomias 
postas a serviço do Homem". 

(Reporta:;em de Aloísio Nóbrega_) 

vilização, se intenc;ificam dia a 
dia. como êsse capítulo do reno­
vado câmbio de mão-a-mão dos 
meios de adquirir as coisas. É a 
continuidade da interrelação da 
espÉcie, que se sutiliza à medida 
que progride. Sempre me pare­
ceu que nada retrata de modo 
mais nítido êsse intercâmbio do 
que o espetáculo do mercado li­
vre e aberto das. Bôlsas de Va­
lores, quando se incrementa em 
um local de encontro e hora 
certa essa vocação ao diálogo e 
ao intercâmbio. A permanênCia 
de tais instrumentos de troca 
reaviva o sentimento de conví­
vio e, apesar da antigüidade do 
processo, êle persiste como legí­
tima manifestação humana que, 
nos tempos atuais de reivindi­
cações de justiça, ao invés de se 
restringir, demanda expansão . 
O que se patenteia é que um nú­
m·ero sempre maior d~ pessoas 
deseja integrar-se no sistema de 
participação, revelando assim o 
anseio de todos em comporem a 
grande e atuante comunidade. 

Êstes são dias de participação. 
Ninguém- e com razão - de­
seja ficar fora. Assim se expli­
ca o crescente interêsse pela ce­
moáatização dos capitais de em­
prêsas, isto é, pela constituição 
das comunidades de capital ou 
do .capitalismo do povo" . 
••••••••••••••••••••••• • ••• • o •• • 

A curiosidade do repórter pe­
diria algo mais sôbre a "partici­
pação", rescaldo de uma época 
em que a comunicação em mas-

·- 4 -

sa se apresenta extraordinà'ria~ 
mente eficaz. WP acrescentá: 
"Ela se baseia numa realidade 
filosófica, que eclode fenomeno­
logicamente neste instante como 
fruto c:e t:m processo histórico, 
o qual lançou parte apreciável 
da humanidade à oposição dia­
lética, cem aplicações prá:ticas 
extremadas e radicais, partindo 
ambas, todavia, da mesma fonte 
ic'ealista que as conduzirá fimll 
e fatalmente a uma converg.ên­
cia. A unidade universal do con­
vívio humano é um fato nprene, 
afirma o Papa João XXIII em 
sua encíclica. É que o convívio 
humémo tem por membros sêre5 
humanos que são todos iguais 
por dignidade naturaL Por con­
seguinte é também perene a exi­
gência natural de realizaç2o ern 
grau -suficiente do bem comum 
univen:al, isto é, do bem co­
mum de tóda a família huma­
na. 

Embora ·muitos veiam uma 
divisão dicotômica e ·irreconci­
liável da humanidade atual, ali­
mentando um pessimic:mo ne,ga­
Üvista e sem esperanças, por­
que enti'í.o só a g-uerra total e 
aniquiladora poderia oferecer 
saída par:=t a divergência insolú­
vel, o filósofo, mesmo abstrain­
do do arp:umento, de fato. el e que 
a atual t( cnica ele destruicão 
não deixaria margem à sobrevi­
vência para qualque r dos lados, 
sente-se s~·guro na sua persDec­
tiva de futuro, porque sabe que, 
qualquer, que se_i a a hum·~ nirla­
de, se compõe sempre..: dos mes-
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mÔs '. •;,''sêres : hnmimos . ·,que .. se soa· na .ordem .da~ ct)fnunidade e 
igó_alâm por dignidade natli:raF'; que exige que ·a, liberdade in di~ 
-! ·:fusse···mêsmü .hcinem côh?: · ~s vidualse t?m1dicior.:e aà bem c.o­
suâ~. <:áractedsticas;· corrl _a ·' imi mum e ' que: o bem comum não 
fíFàÇão . sobrenatural, -.inélépêri- suprima a liberdade. 
d~hte das crençasq1.1e professá~ O direito da propriedade cO:n­
rêfÍui"· de todo proÇesso . históri~ cebido como lima extensão da 
é7/,' 1~f~r.mando7o/ ;_~ímpreg!l'an'~ própria personalidade humana 
ao~o de' usua humanidade ' e eh~ torna-se o .núcleo dessas defini-#rn aiT19ldariqo-o a si mesmo. - çoe·s.. . ', 
Ao: contrário ' de uma atitude 
~ul~·ida e desespêr:anÇada; lí:n'-' .. / No regime liberal · individtiaD 
pbí:ta que' nós tratemos déofdé- lista e capitalista; ·êle répele 'li­
itar · ê · aceie'ràr o próce~so histó- mitações. Bem sei qué' aqui ' nãó 

- - · :ik{:r." Gr~f; dessa ~aJ.eatomia '.fiJo:l . .. me refiro _ a dóut,rinas. · · 
sóffca. e política; que é a grand~ 
linha divisória da história atual, 
há de. r~sglta;r ; para. o hçmem, . 
que .c;tfipfJ.lpovoou a ,face do, seu 
peqUeno.plimêta e _até . 9 ameaça 
corri üina explosão demográfica; 
ilibir vi dá érrí: ;comum mais adé­
quadá e . màis bem ajllStada. 0 
que é evideríte 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, há de se camic 
nhar para a comunidade de . tra­
balho e de capital, para o 'soli­
darisnio humano. 

A mesma fonte idealista, que 
inspirouos;!u~damentos do ma­
terialisrn9 histórico como opo­
sição d'íq,Jetica ao capitalismo, 
atrairá os homens para o têrmo 
médio ,d1!justiça, da solidarieda­
de da vida em comunidade, aten­
dendo-se~,"~t:'natureza humana 
que perde a sua condição $i:t1gu~ 
lar se perde a liberdade e satis­
fazendo às necessidades do bem 
comum que deixam de ser pre­
enchidas sob qualquer forma de 
opressão". 
•••••••••••••• .• !~ ··~<) • ••• o ••••• o o o 

O humanista católico iVoltou à 
sua t'ese, ,firme na crença de fa­
tal convergência dicotômica di­
rigida para; o homem, a despeito 
das falsas~~posições ern choque: 
a do capitalismo individualista 
gerando a vontade do lucro sem 
limitações e a despeito de tudo; 
e a da concepção marxista de , 
vida, cuja etapa, final sériá o co­
munismo perfeito, meta tran~­
cendental e utópica, negação da 
própria dialética. 

''Ambas perdem de perspecti­
va a~M,fi:í~deiàt . dimensão li unia­
na que, insere a grandeza da pes-

REVISTA ~DE :. :AERONÁUTICA , 

Aliás não existe definição sa­
tisfatória do têrmo "capitalis­
IT1à", a não se:r: enquanto se o 
Çónsidera .. como . oposição . dialé­
!ka ao. "sóciàlismo_", 

O sisterriá mar;xista pretende 
a supressão de tôda-propriedade 
privada. Nesse terreno é clara a 
posição dicotômica. Ora, como 
tôda liberdade humana está su~ 
jeita ao bem comum, a própria 
liberdade de possuir, que é em 
si um direito natural e pessoal, 
no seu uso ou funcão assume o 
caráter social. , 

Essa tem sicló~ a posição da . 
doutrina cristã''. 
o • • o • • o • • • • • • • ~~· • • ;:-- "· • • • • o • o o • • • • 

WP repete. ser fatal a conver­
gência dicotômica, e recorre a 
João XXIII na sua concepção do 
homem com àquela "dignidade 
de natureza" que, mais dia me­
nos dia, se constituirià na "pres­
são · de consciência" no sentido 
de humanizai' o processo social. 

; 

"Es.~a pressaó, partind~ do ~u1 
cleo às pontas dessa dicotomia; 
força-la-á á fundir-se outra vez 
no ,homem, corrigindo as injus­
tiças e ajustq.ndo o seu viver à 
única forma que é adequada à 
sua natureza: o regime de acôr­
do livre entre as vontades. Ê a 
pressão de dentro para fora que 
provoca o desenvolvimento do 
capitalismo dÔ .povC, atendendo 
aos seguintes elementos: 

a) --a vocaçaó natural à pro­
priedade privada, inclusive dos 
meíos de produc;;ão; 

b) - a desconcentração dêsse 
tipo de propriedade, isto é·, o ca:. 
pital, das mãos de _ uns poucos 
para as mãos de inuitos e quan:. 
to possível da maioria. 

-5-

,·O odioso. do. capitalismo, .éj ·a. 
concentração. com injusta : dis~: 
trH!)Uição do poder .. Q(l);.anto mÇtiS. 
se: ~difundir · a.:: posse • do :capital 
mais se .sat;sfará o desejo que 
todo homem tem --"'-- e não ' ap.e;o, 
1.~-ns algt:tns - dé .. ·possuir;. e Jnais 
se •devolve ao poder a · s~!a base 
democrática. Preciso prevenir~ 
dne contra os céticos, coh.tra os 
pessifuistas. e ::contra os enraiza­
dos individualistas; que ::?é re:: 
cnsam a éncatàr uma realidade 
social e se transformam ;nos 
maiores instigadores de reações 
viol~ntas, as quais);nterro,mpem 
o,pr;ocess!J serenp e justo da evo­
lu,çào soci~l. 

Àc'cr~ditando tio homem, pode~ 
mos ser tachadós"cle. visionârios 
ô1.Í {!topist~~:. .l~·üp~à r.J:.ença ri_ãó 
SUprimé a CR_ÍJacidade de· pé~·~tr' 
ci~ riscos: · · · 

Precipitaçõ0s podem sacrifi­
car . geraçi12s, como certam~nte 
estão sacrificadas algumas ain­
da hoje, sob governos tirânicos 

. e como, o f9ram no passado sob 
outras fo:rnhs de opressão. 

No CélSO especial de nações co­
mo a nossa, que !:'0 depatem den­
tro de fortes contradições, com­
pete-ncs enxergar no prr'cesso 
de entrechoques ós. fundamen­
tos da justiça;. câniüizando as 
fôrças que se .desencadeiam ;no 
sentido dessa concep~ão geral 

Dentro do qua-:1{,> d~ rea~tc1 a_t 
de soctnl brasile,!·n. n crescenh~ 
participaç~o dos óiadãos na 
formac;ão do capitel tias empré­
sas é um sintomq qu~ deve c;er 
compri~0ndído peto:·;'qú.e. dirigem 
as o1:gai1izações . ~k-- produção, 
ser:síveis ao ans:::o dc•s demais, 
prontos i:t porresn·>r•der a. êsses 
anelos. :--. em muiio~ casos a re­
nunciar a aigum privilégio. 

O d1piblisrno v J povo. n.ão 
pode SE't, considet,.-ldC~_élSSirn, pe­
(rt isolmia no proi:c~so'; êle está 
intimamente vinculado à Comu­
nidade de trabalho-e à preocupa­
ção com o bem comum, enh-n­
dicln C)mo o "conwnto de tôdas 
à~ condições dé. \;-ida social que 
ccnsi~tam ' e favo :"'~~m o desen­
volvimento integral da persona­
lidade humana": (Mater et Ma­
gistra): 

.Tal êapitall::;mo. do !:iovO,"c-9mo 
, se depreende, não se tconstitui 
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somente do funcionamento do 
mercado dé. capi:ta:is ou das ses­
sões da Bôlsa = d~ Valores_. - Êle 
representa uma toffi._ada_de cons­
ciência, segundo a qual aquêles 
que detêm o poder econômico 
se abrem aos demais e, tórlos, · 
perseguem o objetivo dà Com-I-:­
nidade aceitando as implicações 
que daí decorrem, entre as quais 
se destacam OS DIREITOS A 
PARTICIPAÇÃO E AO EXER­
CíCIO DA RESPONSABILIDA­
DE. 

Intencionalmente não . t o c o; 
aqui, em qualquer das vanta­
gens decorrentes da democrati­
zação do capital, para apenas 
fixar-me em suas raízes profun­
damente humanas que mergu­
lham num contexto ·social mui­
to mais amplo, para cuja reali­
dade temos que abrir nosso::; 

olhos e ouvidos. De como o per­
cebemos e o incorporamos ao 
nosso sistema de "vida depende­
rá sua evolução harmoniosa. 

Negar o humano é fomentdr 
a erupção do anti-humano. -- -

Ninguém tire daqui conclu­
-sões radicais, porque os direitos 
a que me refiro, sendo humanos, 
são, como tudo que é .humano, 
:mjeitos a0 condidonamento e à 
limitação" (O Homem e o Esta-

. do" J. Maritain). -

Entre aquêles que, segundo o 
filósofo que acabo de citar, se 
"caracterizam como advogados 
de um tipo de sociedade liberal­
-individualista e vêem 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
ment<:; o que quiserem" (e essa 
concepção integralmente aplica­
da à propriedade e gestão da 
emprêsa) e "os advogados de um 
tipo comunista de sociedade que 
vêem a marca da dignidade hu­
mana, antes e acima de tudo, no 
poder de submeter êsses mes­
mo.:; bens ao comando coletivo 
do corpo social'' (interpretado e 
vivido pelo Estado onipotente e 
infalível) se abre a larga via dos 
que s::tbem que o justo consiste 
em colocar êsses bens da . na tu­
reza (e incluo os meios de tró­
ca, enquanto significam valo­
res) a serviço de valores intrin­
secamente humanos e que con­
sigam a plenitude de autonomia 
da pessoa humana". 

um cigarro de agrado 
int aci<:>nal 

c • 

KING SIZE • F ILTRO DE LUXO • CIA. DE CIGARROS SOUZA CRUZ 
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(MEDICINA ASTRONÁUTICA OU MEDICINA ESPACIAL) 

Quando, no segundo semes- . 
tre de 1953, na Escola de Aper­
feiçoamento de Ofici(:lis da Ae­
ronáutica, dedicamos um tempo 
de aula para salientar ·a impor­
tância do trabalho da Medicina 
em solucionar problemas que o 
homem enfrentaria viajando pe­
lo Espaço Cósmico e quando, 
como Instrutor da Escola de 
Comando e Estado-Maior da 
Aeronáutica, em janeiro de 1959, 
na · Revistá de Aeronáutica, fa­
zíamos um estudo sintético dos 
"Principais problemas psicoló­
gicos e fisiológicos nos vôos de 
altitude", no artigo "Medicina 
Aeronáutica - Medicina Astro­
náutica", não poderíamos supor 
que, em janeiro de 1962, com­
por'íâmbs a turma de · Oficiais­
-Médicos Aliados do Curso de · 
Medicipa Espacial, na Base Aé­
rea de Brooks, nos Estados Uni­
dos. Assistindo as conferências 
pronunciadas por médicos, enge­
nheiros, aviadores, psicologistas, 
físicos, botânicos e outros cien­
tistas capacitados no campo as­
tronáutico, e percorrendo cada 
sétor 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 úteis para co­
nhecimento daqueles que se in­
teressam por temas de tal natu­
reza~ . ' 

BIOFíSICA ESPACIAL 

Antes de penetrarmos noc es­
tudo da Bioastronáutica, cum­
pre-nos fazer um revisão sumá­
ria sôbre Biofísica Espacial ou 
Ecologia do Espaço. 

O Espaço Cósmico habitual­
mente é mencionado como sen­
do vazio ou o vácuo. No sentido 
da definição física, é na reali-

REVISTA DE AERONÁUTICA 
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dade vácuo, porém cumpre di­
zer. que não o é totalmente, pois 
apresenta, em seu meio, partí­
culas, além de ser permeável à 
energia que provém do sol e das 
galáxias. 

A energia e a matéria do Es­
paço Cós.mico são as seguintes: 

a- meteoritos de vários ta­
manhos e micrometeori­
tos; 

b -partículas de pó oriundas 
de cometas, meteoros, mi­
crometeoritos e meteori­
tos; 

. --c- moléculas e,•átomos, prin­
cipalmente de hidrogênio 
e multo menos de oxigê­
nio; potássio, sódio, silício, 

. cálcio, . etc. 

d- partículas atômicas, tais 
como eléctrons ·e núcleos 
atômicos dotados de ener­
gia cinética que sã6: as· 

' partículas radioativãs ou ,­
radiações corpusculares, 
incluindo os raios cósmi­
cos · que provêm do sol e 
das galáxias; · · 

e- radiações electromagriéti- . 
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
terísticas de verdadeiro vácuo 
com a pressão da ordem de 
10Amm de mercúrio; como ele­
mento de comparação, podemos 
citar que o mais perfeito vácuo 
criado em laboratório é da or­
dem de 10-lOmm de mercúrio. 

-7-

Em conseqüência, no Espaço 
Cósmico a difusão da luz é mí­
nima, apesar do brilho intenso 
da luz solar, e não há meio para 
propagação do som: 

Surge então a primeira per­
gunta bem razoável: - Onde 
começa o Espaço Cósmico? 

A resposta virá depois de ana­
lisarmos as fronteiras funcionais 
entre a atmosfera e o espaço. 
Estas fronteiras s'ão as seguin­
tes: 

L•) - 15 km (cêrca de 10 mi­
lhas) - a penetração do oxigê­
nio atmosférico nos pulmões 
cessa, pois os alvéolos estão 
cheios de C02 e vapor d'água 
que são eliminados · pelo orga­
nismo sob a pressão atmosféri­
ca de 87mm de mercúrio encon­
trada nessà altitude; 

2.•) - aproximadamente a 
20 km (12 milhas), sob a pres­
são atmosférica de 47 mm de 
mercúrio, os fluidos orgâni;. 
cos vaporizam-se. . . ·(ARM­
STRONG); 

3.") - a cêrca d·e 25 km (16 
milhas), a cabina pressurizada 
não pode mais ser utilizada em 
virtude da baixa densidade do 
ar; a cabina espaçial . deve ser 
empregada para. vôos nessa al­
titude; 

4.') - a 40 km (24 milhas), 
inicia-se a região onde não há 
absorção dos raio~ cósmicos que 
são encontrad@s· sob sua forma 
prirni ti V?; . 

5.") - 'a 45 km (28 milhas) 
não ·há mais absorção da radia­
ção ' ultravioleta de origem so­
lar; a ozonosfera que se situa 
entre 20 e 45 km é a região que 
'absorve esta radiação; + 
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6.") .,......, 50 km (30 mil,Pas) é 
b: limite aerodinâmico, mesr;no 
para a aeronave mais veloz; · · 

contramos no Espaço ·Cósmico, 
de .maneira a mais:- analíticá: 

Meteoritos e Micrometeoritos 
7.") - 100 km (60 milhas) -

o ar rarefeito deter;_mina que . 
cesse a difusão da luz, e surge Meteoritos cruzam o Espaço 
a escuridão do Espaço; na mes- com a -velocida~e de 40 km ·por 

ma altituçle, ces~i\~ p~()pªgaç~q ----~~~~~~~0~2;te~:ft~~~~ãoend~~:~~~ do som,--:-- -:e ,-o; ::;alepClQ; dQ -Es- r" ,:-··- ,.-·c -,- 1-.-- - -·: --·:· ·: ·;,··· ., ,.,., , ,. .. 
" : • • • • _,. ,__ • • ·c de menor ' veloCidade ~ 12 km 

paço ' · - ·· · por séglindo · (7 míjseg); estão 

8.") - 120 km (75 milhas) 
ep_c,on~raiT,J-()S _a região a t!llQ~fé­
~~.c,a. ·pn;M· pãO. :h~ _·abso~ç~() . de . 
n.?:~teorlto_s_;_ daqu! ~;rrl d19-hte a _ 
f~rnperatp_'ra .?a ê~bJna · fica_ con~ 
dicionada éxclusivarriente à ra- · 
diação solar; ' · · · · · ' · · - - -

· 9.~) - a 200 km (120 milhas) 
a resístêncü~ do ar · atinge a~ ze­
ro. Não possuindo · propulsãO, 
uma cosmonave e seu tripulan­
te ficam; · nesta altU::ra, sob a 
condição de impondérabilidade: 

·Em conseqüência, tl::ês_ impor;:- . 
tantes degraus na esçada para 
o E::paço devem ser assinalados. 
Êstes· degraus· são a:·s zonas ' de 
equivalência .. do Espaço: _--

1.0
)-: linha do ze:ro fisiológic.o 

- 20 km (12 milhas) em que, 
em virtude da pressão do ar, o· 
ambent~ para o homem despro- · 
tegido equivale--ao vác;qo; · 

2. 0
) - linhá do zero aerodinâ- ' 

mico -50 _- km(30 n;tilhas). Aci­
ma dêste lir:pite, lidamos ap~nas 
com ó vôo büístico; ·esta altity­
de çonstitui para o~- técnicos e1n . 
lêi''J ;> )imite _da ~autoridade na­
cional sôbre o espaço ,aéreo; · 

. 3. 0
) -~ linhado zero mecânico 

de resio.têricÜ=J. do- ar -,- 200 km 
020 milb.q.s). ÂÇimà dêste limi­
te ·é a Tegi&,q do Regime de Ke­
pler, .. onde :as l;éi$. da '-mecânica 
celeste têm .. suà .completa apli,--
cação. - ·· · ·· ' 

AQUI COMEÇA REAI MEN­
'rE 0 -ESPAÇO 'NO CONCEITO-
ASTRONA UTICO. . - .. 

r :· 
"-

'Conclusão: - a 200· km, den--
tro do conceito astronáutico, 
começa o Espaço: a altitude .de 
1 000 krn. ou 600 ·milhas pOde ser 
considerada com6 o . limite as­
~:r_ofísico ~6 E::pB:ço._ · · · · . , 
, ProcUremos; de modo sucinto, · 

fazer uma~ descrição. do ·que en-

IrEVIS TA - nE . AERONÁUTICA 

concentrados em feixes ao lon­
gode órbitas de cometas desin­
t!~grados, ou · são: concentrados 
dentró do cinturão de asterói­
d~~-> Algumas --vêzes se desgar­
ram e _podem determinar a . per­
furação e a erosão superficial 
das cosmonaves. A probabilida­
de çle que tal aconteça pode ser 
estimada em r por 2 · meses a 
1 por ano. Daí poderão surgir 
para o, a~tronauta, em virtude 
da súbita déscompressão _da ca­
bina; · os ·-éonhecidos efeitos fi­
siológicos como anoxia, aeroem­
bolismo e vaporização dos líqui­
dos orgânicos. O tempo útil de 
çónseiência desempenha papel 
preponderante, pois . em tal 
emergência êle poderá ou não 
permitir a obturação de peque­
no orifício. Para que se -tenha 
idéia de como -o tempo útil de 
çonsciência -_é - precioso face à 
altitude, a tabelª abaixo dispen­
sa comentários: 

.I 
TEMPO 'ÚTIL 

ALTITUDE DE 
. CONSCIJ1:NÇI A 

--

I 22 OOQ pés :].0 . minutos I 
2fi 000 pés - ~ - minutos - 2H 000 pés 2 1/2 a 3 miriutos 
30 000 pés 11!2 minuto 
35 OCO p és 1!2 ::i'l -. minuto 
40 000 pés -15 .s.egundos 
65 ooo pés 9 segundos 

Processos rápidos de fecha­
mento desta perfuração têm 
sido sugeridos para atender a 
esta eventualidade, e o emprê­
go de uma capa protetora con­
tra meteoros, transformando-os 
em fino pó, foi sugerida por: F. 
WHIPPLE. - ·-· 

·k_ erósão provocada por ·ini­
crometeoritos pode afetar a pin­
tura externa da. cosmonave, a 
tra:nsparênciá de.·superfícies-.óti'-. 
cas ·.e superfíCies de reflexão;. a· 
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pintura externa desempenha pa­
pel importante na absorção 'do 
calor, e sua destruição pode tra­
zer •. sé_rios danos parª a tripula­
ção. 

' . ' ---
Partícula 

Material menor que 0,5 m'icra 
é denominado poeira có:mica, 
sendo oriunda de material me­
teórico pulverizado ou de come­
ta::;; :é .ençonJ;rada n() ~SpÇlÇ\) na 
base qe l por 10 _metros oúbicos._, 
E?tas par.tículaê, e os meteoJf-itÇ>S•: 
se agrupam :no -plano . ecHptiço. 
e -produzem ·: _a ll!-Z . zodiaca] ou 
lu:n)inesc~ncia , dentro dá zod:ía~ 
co, ~.yi~íy~l,~pós o ,_pôr do .soL é 
antes'- do -seu , nascer, em-<noiter 
E;ptu~'PI~~a.·G · ~ .: · · :. ~ : · -~ _ 

I • ' ' ~., ·" • • »c '·.·· ' ."} 

. Partícula&_ gasosas 
, ... ,; : . 
. No . Espaço Cósmico também; 

existem partículas · gasosas; prjn:.. , 
cipalmente de hidrogênio (em 
l .çm3 ericontra:m;os 10 partículas 
de hidrogênio e algumas de oxi- · 
gênio; potássio, · sódio, silício, 
cálcio, etc.); na região interna · 
do E~pa:ço Solar essas partículas · 
são ionizadas pela _radiação ul­
travioleta solar. 

O :· Sol continuamente injeta 
no :·:E~paço.- grande qiúmtid~de 
de .. eléctrons. Próximo à órbita 
da Terra, seu número .é de 10 
â 100 por cm3. Esta massa . ga,­
sqsa _ 9om carga _elétrica _ é deno­
minada "plasma". 

. Radiações de várias n aturezas _ 

De acôrdo com os tipqs de ra- _ 
diação, encontr.::mos ·no Espaço 
pa;rtlculas dotadas de energia 
cinética (partículas alfa, beta, 
gama, com carga elétrica, e nêu­
trons, sem carga el~trica) E! 
r a d i a ç õ e s electromagnéticas 
( raios-X de 10 Angstrom, raios 
ultravioletas, raios luminoso:5, 
raios infravermelhos, raios gama 
e raios cósmicos secundários). 

. . " · :-:""', ·. 

Quanto à na ture2;a das r a !'lia­
ções, são elas di_stribuídas em 
qu_at:ro gr;up:o$: fFigs. 1 e ~ &) , • 

- raios cósmicos· de·· galáxias; · 

:....::.. raios cóE:mieó~ de origem 
.solar;_ . 

,....:.:, o plasma cósmico; ·_ . 
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Fig. 1 - Penetração de partículas extraterrestres na atmosfera da Terra, como 
função de energia em electrovolts. O cinturão de radiação (localizado fora 

da atmosfera) oc'upa a região 106 a 108 ev 

-cinturões de radiações pla­
netárias (VAN ALLEN). 

entre 12 000 km (8 000 mi) e 
90 000 km (60 000 mi), com eléc­
trons, de máxima energia ciné­
tica de 30 a 200 kev, e prótons, 
com 30 a 60 Mev. Estas zonas 
de radiação são relacionadas 
com o campo magnético da Ter­
energia cinética 'varia entre 30 
ra. Êstes cinturões de radiação 
constituem sério problema quan-

to à proteção e navegaç&.o das 
cosmonaves, e continua a me­
recer o estudo de várias equipes 
de cientistas. (Figs. 3 e 4) 

O problema da temperatura 
espacial também merece ser 
discutido (Figs. 5 e 6); embora 
as moléculas do Espaço Cósmi­
co possuam grande energia ci­
nética e alta temperatura, a 
transmissão do calor destas par­
tículas por condução para as 
astronaves é pràticamente nu­
la. Também a transmissão por 
convecção não se dá normal­
mente. Em conclusão, no Espa­
ço a transmissão do calor efe­
tua-se, pràticamente, por meio 
da radiação. A intensidade da 
radiação càloxífica (essencial­
mente radiações luminosas e in­
fravermelhas) é medida pela 
quantidade de calor irradiado 
por unidade de tempo sôbre 
tinia unidade de superfície; ela 
é convenientemente expressa 
em calorias por centímetro qua­
drado por minuto. No alto da 
atmosfera terrestre seu valor é 
de 2 calorias por cm2 por mi­
nuto. Esta é a "constante solar" .. 

Também os raios luminosos 
despertam· interêsse para a as­
tronáutica, pois · não só . estão 

Os raios cósmicos de galáxias 
distribuem-se de modo homogê­
neo através do Espaço. Estas 
radiações consistem em partí­
culas pesadas, dotadas de gran­
de poder energético calculado . 
em bilhões de electrovolts e 
altam;ente ionizadas. Atuando 
na atmosfera, produzem radia­
cões cósmicas secundárias, na 
i'naioria dos casos encontradas 
sob a forma de prótons, nêu­
trons e mésons. 

O Campo Magnético Terrestre como Defletor dos 

Os raios cósmicos de origem 
solar constituem grande parte 
das emissões solares, sendo im­
portantes as radiações infraver­
melhas, ultravioletas, raios-X, 
raios luminosos ou radiação vi­
sível e partículas tais como pró­
tons e eléctrons. 

O plasma cósmico não contém 
partículas de tão grande ener­
gia cinética capazes de consti­
tuir ameaça para o homem, po­
rém ataca e atinge filmes cine­
matográficos e lâminas plásti­
cas das janelas das cosmon;wes. 

"'-

Os cinturões de radiação, pos­
suindo eléctrons e prótons, apre- , 
sentam duas zonas distintas: a 
zona interna que se estende de 
800 km (500 mi) a 6 000 km 
(4 000 mi), com eléctrons, cuja 
kev e 600 kev, e prótons, com 
40 Mev; a zona externa, situada 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

Raios Cósmicos 

' 15.000 ' 10.000 ' 5000 

~ zona de proteção máxima 
:::::::::::.3 ..zona de proteção parcial 
+-- raios cósmicos primários 
~~. campo magnético terrestre 
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Fig. 2 t 
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Fig. 3 - Cint.urões de radiação: dados atualizados colhidos pelo 
"Explorer XII" da NAS.A 

relacionados com a visão do tri­
pulante da co::monave, como de­
sempenham grande influência 
na fotossíntese. 

Um dos processos propostos 
para a obtenção do oxigênio n~1 
cabina e::pacial é o aproveit~.t­
mento do oxigênio liberado pe­
lo vegetal colocado no interior 
da cosmonave. Dêste modo, con­
segue-se o ciclo biológico entre 
o astronauta e o vegetal, tal co­
mo fUcede normalmente na su­
perfície da Terra. Ainda estu­
daremos êste assunto posterioT­
mente, 

No Espaço, o firmamento é 
escuro em virtude de um -meio 
que permita a difusão da . luz 
A iluminação solar varia com a 
distância; no tôpo de nossa ::tt­
mosfera, ela atinge a 140 000 lux 
(sinônimo de velâmetro: ilumi­
nação de 1 lúmen por rrietro qua­
àraC.o; lúmen é o fluxo lumi­
nosc emitido através da unida­
dE- de um ângulo sólido - UM 

esterediano - de uma fonte de 
uma vela) . Ao nível do mar a 
iluminação solar máxima é de 
108 000 lux. c 

A escuridão do. Espaço, ao la­
do da radieçâo intensa oriund:1 
d0 Sol, pode ser representada 
como um palco iluminado e <:1 

platéia no escuro ou como raios 
de o.1m holofote visando a uma 
embarcação na escuridão. Estq 

REVISTA DE AERONAUTICA:_ . 

di~.paridade de iluminaç~o cons­
titui. problema visual de adapt:l­
ção para o astronauta, além de 
f•xigir sua adequada proteção, 
a fim de evitar lesões da retin:1, 
como "scotoma,fhelielipticum:: ~ 

"retinitis solaris" . 

Fôrças gravitacionais: gravis­
fera 

Quando estudamos a biofísica 
dn Espaço Cósmico, há necessi-

Fig. 4 - Traietór1a pr<~p:.stà pJr Mutln (;orr.p .my p :ua cosmonftves, a fim de 
fugir ao máximo das zonas predoreinantcs de radiação que envolvem o Globo 

Terl'estre 
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dade de referência especial · sô­
ble a situação gravitacional, sem 
o que o seu estudo fica incom-

pleto, pois fôrças gravitacionais 
exercem grande influência sô­
bre às rotas e velocídades das 

.ai!Joom .. . c u r oao~) 

Fig. ·5 

Distância 
em% do 
raio de 

gravisfera 
da Terra " 

0,245 
0,431 
0,438 
0,445 
0,451 
0,458 
0,465 
0,471 
0,478 
0,485 
0,491 
0,525 

Altitude acima / Distância do Distância 
da superfície I centro da em unidade 
terrestre em ! Terra em do raio 

_W:_T Milhas I 1<m I da Terra ,

1 

l-~1 l--~1-~-- -·· - -,, 
o o 6 371 1 

100 62 6 471 1,016 I 
200 124 6 571 1,031 . I 
300 186 6 671 1,047 
400 249 6 771 1 1,063 
500 311 I 6 871 I -, 1,078 
600 373 6 971 1,094 
100 435 I 7 on 1,110· 
800 497 . 7 171 1,126 
900 559 I . 7 271 1,141 I 

1 000 . 621 - 7 371 1,157 
1 500 932 7 871 1,235 

0,558 
0,625 

2 000 . 1 243 8 371 1,314 
3 000 1 846 j 9 371 1,471 

0,758 
1,09 . . 

5 ooo 3 101 1 11 371 1,785 
10 000 6 214 16 371 2,570 
20 000 12 427 26 371 4,139 1,76 
35 000 22 287 42 239 6,630' 2,82 
50 000 31 069 56 371 8 848 3,76 
70 000 43 496 76 371 . 11,987 5,09 

6,67 
JO,O 

1 00 000 16,70 
' í 50 000 24,54 . 
200 000 32,39 13,3 
300 000 48.09 20,0 

25,6 
333 

384 ooo I 60,33 
500 000 79,48 

46,7 
66.7 

700 ooo I 110,9 
1 000 01)0 .. 158 
1 500 000 236 100 
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astronavts e, conseqüentemen­
te, sua exposição a vários fatô­
res do ambiente espacial. 

Em astronáutica,interessamo­
-nos pelo campo esférico de . in­
fluências predominantes de fôr­
ças gravitacionais de um corpo 
celeste. Chamamos esta uni­
dadé de volume espacial de gra­
visfera (H. STRUGHOLD e O. 
L. RITTER). Devemos fazer 
uma diferenciação entre a gra­
visfera interna e a gravisfera 
externa. 

A gravisfera interna repre­
senta uma região esférica, den­
tro da qual a atração gravita­
cional de um planêta pode man­
ter um satélite em órbita. É n 
esfera de satélite potencial. 

A gravisfera externa abran­
ge a região esférica além da es­
fera de satélite potencial, den­
tro da qual as fôrças gravitado-

Velocidade 
I 
I Período de 

em Revolução 
órbita Sideral em 

em ------
km/seg I 

dias h lmin 
I - -

I 
-~-

7,909 1 I 24 - . 
7,848 I 1 26 
7,788 1 28 
7,729 I 1 30 
7,672 1 32 
7,616 

I 
1 34 

7,561 1 37 
7,507 1 1 39 
7,455 I 1 I 41 
7,403 I 1 43 

' 7,353 I 1 45 
7,116 I 1 56 
6,900 o I 2 07 

I 

6.521 I 2 I 30 
5,920 ! 3 21 
4,934 i 

5147 
3;888 I 11 50 
3,072 I 1 oo 1 oo 
2,659 I . 1 13 ' 00 I 

2,385 I 2 I 07 , 54 
1,996 I 3 i 15 ' 26 
1,630 I 6 16 1 37 
1,412 ! 10 07 I 
1,153 i 18 22 I 
1,018 I 27,3 I I 0,898 i 40,5 I 
0,759 I 67.1 l 0,635 ' i 114,5 

!. 0,519 210 . 
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Fig. 6 - Temperatura até 90 000 pés (Armstrong) 

nais de um corpo celeste · podem 
ainda deter:rpinar perturbações 
marcantes na trajetória de um:1 
astronave. 

A gravisfera interna da Ter­
ra alcança a 1,5 milhão de qui­
lômetros ( 1 milhão de milhas) . 

1."', 2."' e 3.3 Velocidades As­
tronáuticas 

A 1.• Velocidade Astronáutica 
é a velocidade orbital. Acima 
da atmosfera da Terra um veí­
culo dotado de suficiente ener­
gia cinética entra em velocidade 

' orbital, formando uma trajetó­
.ria .circular ou elíptica em tôr­
no da mesma. Estas velocidades 
são alcançadas quando a atra­

t ção gravitacional (centrípeta) 
~ da . Terra é equilibrada pelos 
efeitos da inércia do veíCulo 
agindo na · direção oposta; Ela 
diminui de acôrdo com a alti­
tude, enqu·anto o período de re-

: volução do· satélite aumenta con- , 
forme o quadro da p4g. 11. Par- · 
tindo 'da linha do zero mecâni­
co (lQO km), eis as velocidades • 
orbitais de' acôrdo com a altitu­
de (8 ·km por segundo ou 18 000 ; 

- milhas por hora) : 
As órbitas, de acôrdo com os ' 

cinturões de radiação dg VAN i 

ALLEN, são subdivididas em 3 : 
grupos: ' · · ' ' 
1.0

- Órbitas inferiores - 'abai­
xo do ~Cinturão de V AN i 
ALL~I~; . . ' 

2. 0 -Órbit~s medianas -,--,,den- : 

3.0
- órbitas superiores aci-

ma do cinturão de V AN 
ALLEN. 

A 2." Velocidade Astronáutica 
é a velocidade. de escape. Quan­
do a energia cinética ou veloci­
dade de impulsão do veículo é 
suficientemente alta, o veículo 
pode deixar a esfera gravitado­
na! predominante da Terra nu­
ma elipse alongada e e11trar na 
zona do espaço, onde prevalece 
a atração gravitaeional do Sol. 
Esta velocidade é da ordem de 
25 000 milhas por hora ou 7 mi- · 
lhões por segundo (11,2 km por 
segundo). 

A 3! Velocidade Astronáutica 
é a velocidade de . escape que 
permite sair do campo gravita­
cional solar. 

EVOLUÇÃO 
DAS 

OPERAÇõES ESPACIAIS 
Nos últimos cinqüenta anos, 

encontramo-nos na fase do vôo 
atmosférico. As características 
são conhecidas: hélice e propul­
são a jato; regiões inferiores da 
atmosfera como zonas de vôo; 
cabinas pressurizadas; velocida-:­
des supersônicas e subsônicas; 
condições gravitacionais nor­
mais; ·distâncias de dimensões 
geográficas; durações de vóo, 
em geral, de frações de dia. Ti­
po de aparelho: avião. 

Tivemos uma segunda fase: 
vôo em condições equivalentes 
ao Espaço. As características 
são: propulsões a jato e fogue­
tes; regiões da atmosfera par­
cialmente equivalentes ao Es­
paço; cabinas parcialmente fe­
chadas; velocidades supersôni­
cas e hipersônicas; com­
binações de gravitação múl­
tipla de G, G reduzida e G 
ausente; alcance operacional de 
dimensões geográficas; duração 
de vôo de minutos a diversas 
horas. Tipos de aparelhos: aviões 
e projetis. Os aviões da série 
"Centuria", particularmente os 
da classe "X". como o "Bell 
X-2" e o "North-American 
X-15", foram os protótipos qÚe 
pertencem a êste estágio do vôo 
equivalente ao Espaço. (Fig 7) 

tro do cinturão de V AN ' 
ALLEN;' . . 

\ \ 
FTg. 7 
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A partir de 1961 tivemos o 
vôo orbital tripulado; As carac­
terísticas são: regiões da atmos­
fera completamente equivalen­
tes ao Espaço ou espaço circun­
terrestre; cabinas hermetica­
mente fechadas; velocidades or­
bitais na gravisfera da Terra; 
gravidade: múltiplo de G e ze­
ro G. Tipo de veículo: bio-saté­
lite. (Fig. 8) 

Fig. 8 - Dyna-Soar - Cápsula 
Mercury 

Os vôos foram efetuados por 
russos e norte-americanos. 

Até o presente momento fo­
ram efetuados os seguintes vôos: 
a - Y U R Y ALEKSEEVICH 

GAGARIN -·em 12 de abril 
de 1961: 
Altitude alcançada em ór­
bita: 302 km no apogeu 
e 175 km no perigeu; 
Velocidade orbital: 28 000 
km/h; 
Duração total do vôo: 108 
minutos (89 minutos e 1 se­
gundo em órbita); 

. I 

1 volta ao -redor da Terra; 
Tipo de vôo: 1 satélite à vol-
ta da Terra; ·· 

Pêso da cabina (Sputnik 
XI - Cosmonave VI - Ori­
ente- Vostok I): 4 727 kg; 
Trajeto percorrido: 40'000 
km; 
Tempo de vôo sem gravida­
de: 95 minutos; 
Sistema de aterragem: pla­
nagem, foguetes de trava­
mento, foguetes direcionais 
e pára-quedas; 
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Temperatura no regresso à 
Terra: 600°C; 

Recuperação: em terra. 
órbita completada: uma. 

b - 1.0 Vôo Balístico tripulado 
ALAN B. SHEPARD -- 5 
de maio de 1961; 

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

Duração do vôo: 15 minutos; 
Tipo de vôo: balístico sim­
ples; 
Pêso da cabina ("Mer­
cury"): 1 500 kg; 
Trajeto percorrido: 486 km; 
Tempo de vôo sem gravida­
de: 5 minutos; 
Sistema de aterragem: pá~ 
ra-quedas; 

Temperatura ao regressar à 
atmosfera: 2 000 a 3 ooooc; 
Recuperação: no mar; 

F o g u e t e impulsionador: 
"Redstone'1• 

c- 2.0 Vôo Balístico tripulado 
VIRGIL I. GRISSON - 21 
de julho de 1961 
Altitude atingida: 188 km;, 
Velocidade: 8 148 kmjhora; 
Duração do vôo: 16 minu­
tos; 
Tipo de vôo: balístico sim­
ples; 
Pêso da c. a b in a ( "Mer­
cury"): 1 500 kg; 

Trajeto percorrido· 485 km; 
Tempo de vôo sem gravíd2-
de: 5 mim~tos: 

Recuperação: no mar; 

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

F o g u e t e impulsionador: 
"Redstone" . 

d- G ERMAN S. TITO V - 6 
de agôsto de 1961 

Altitude alcançada: apogeu, 
257 km - perigeu, 178 km; 
Duração total do vôo orbi­
tal: 25 horas; 

c,: Tipo do vc)o: orbital; 

Pêso da cabina (Sputnik XII 
- Cosmonave VII - Vos­
tok II): 4 731 kg; . 
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Trajeto percorrido: 700 000 
km ou o dôbro da distância 
da Terra à Lua. 
órbitas completadas: 17,5. 

e- JOHN H. GLENN JUNIOR 
- 20 de fevereiro de 1962 
Altitude alcançada: apogeu, 
257440 km - perigeu, 
160 090 km; 
Duração total do vôo: 4h 
56min; 
Tipo de vôo: orbital; 
Velocidade: 28 072 km/h; 

Pêso da cabina ("Mer­
cury" - "Amizade"): 1 500 
kg; 
Trajeto percorrido: 130 000 
km - 3 voltas ao redor da 
Terra. 

f- MALCOLM SCOTT CAR­
PENTER - 24 de maio de 
1962 
Cápsula Mercury; 
Tempo de vôo: 296 minutos; 
órbitas completadas: 3. 

g- ANDRIAN NICOLAIEV -
11 de agôsto de 1962 · 
Vostok III; 
Tempo de vôo: 94 horas e 
25 minutos; 
Trajeto percorrido: 2 mi­
lhões e 600 mil quilômetros; 
órbitas: 64. 

h - PA VEL POPOVICH - 12 
de agôsto de 1962 
Tempo de vôo: 70 horas e 
59 minutos; 

Trajeto percorrid!J: 2 mi­
lhões de km; 
órbitas: 48. 

i-WALTHER MARTY 
SCHIRRA - 3 de outubro 
de 1962 

.. Mercury- Sigma 7; · 
Tempo de vôo: · 9 horas e 13 
minutos; 
órbitas: 6. 

i _:_ LEROY GORDON CO O PER 
- 15 de maio de 1963 
Faith 7; 

Tempo de vôo: 34 horas, 20 
minutos e 15 segundos; 
órbitas: 22. 

Uma fase final quando as ope­
rações possam ser realizadas 
fora do contrôle gravitacional 
da Terra. A primeira etapa pre­
vista para ,esta fase é a aterra-
gem na Lua. ~ 
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CLASSIFICAÇÃO DA EVOLUÇÃO DO VôO TRIPULADO 

(STRUGHOLD) 

Atmosfera Equivalente ao vôo I Espaço ciremn- I 
espacial planetário tenestre 

' 

-------, 
Espaço interplane­

tário 

Distância Dimensões Dimensões Proximidades Dimensões interpla-
geográficas geográficas da Terra netárias 

Ambiente Limites normais Limites supe- Espaço circum- Espaço interplane-
da atmosfera ri ores da at- planetário tário 

I mosfera 

I 
Velocidade Subsônica e Supersônica Velocidade o r - I Velocidade de es-

Supersônica bital - cape 
1.a Velocidade 2.8. Velocidade As~ 

Astronáutica tronáutica 

Condições de Gravidade Normais Subgravidade Gravidade zero Gravidade zero 

.BIOASTRONÃUTICA 

O MICROCLIMA 
DA ESPAÇONAVE 
E O ASTRONAUTA 

Nos primórdios da aviação, 
em que não se alcançava o teto 
de 10 000 pés, os problemas de 
Medicina de A viação eram mais 
fàcilmente resolvidos: a Medi­
cina de A viação iniciava sua 
existência. A aviação evoluiu, e 
começaram a surgir estudos e 
pesquisas em Laboratórios Mé~ 
dicos, permitindo assim que o 
homem estivesse em condições 
de comandar aeronaves mais 
velozes, com maior raio de ação 
e alcançando maiores altitudes. 
Foram surgindo os primeiros 
equipamentos de oxigênio, e ou­
tros meios de proteção contra 
os conhecidos fatôres adversos 
(temperatura, baixa de pressão 
atmosférica, aceleração, !'!tc.) 
foram estudados. 

Surgiu, então, um perfeito en­
trelaçamento, entendimento dos 
engenheiros, que fabricavam ae­
ronaves e médicos de i aviação. 
Na corrida para obtenção de 
melhores "performances", cada 
país possuía seus núcleos de pes­
quisas, onde técnicos melhora­
vam continuadamente a eficiên­
cia das aeronaves, ao passo que 
os homens, devidamente prote­
gidos, podiam tripulá-las -com 
segurança. Ainda estávamos na 
era do avião convencional; o te­
to operacional atingia a 45 000 
pés. Já nesse tempo, como o ar 
em altas cotas se apresenta ra­
refeito, surgiram os compresso­
res. As cabinas, então abertas, 
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cederam lugar às , cabinas pres-
surizadas. ' ' · ··· 

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

Acima de 80 .000 pés, onde a 
pressão atmosférica cai até 
3,5% do habitual, os compres­
sores de ar são maiores, mais 
pesados e consomem mais ener­
gia para suprir uma pressão al­
ta estável com uma capacidade 
constante. Esta alta compressão 
cria um problema de produ­
ção de temperaturas elevadas. 
Assim o tripulante do avião e 
seus motores ficam na depen­
dência de uma fonte de oxigê­
nio sem que possam contar com 
a pressurização. 

O motor convencional e o aja­
to, para alcance de maiores alti­
tudes, cedem seus lugares ao fo­
guete que transporta como pro­
pulsores o combustível e o com­
burente. A cabina sob pressão 
é então substituída pela estan­
que, completamente fechada, 
sendo necessária uma fonte de 
oxigênio, ao mesmo tempo em 
que o dióxido de carbono, vapor 
d'água, odôres, etc., devem ser 
absorvidos. · 

Acima de 80 000 pés esta ca­
bina tem sido empregada nas 
condições atuais; sendo adequa­
damente suprida de oxigênio, 
possuindo meios de absorção 
do dióxido de carbono, vapor 
d'água, odôres, contrôle de tem­
peratura, oferece condições de 
confôrto; ela permitiu ao astro­
nauta, com seu traje protetor 

-14-

~ em posição lógica, que seu or··, 
ganismo suportasse acelerações: 
permissíveis e realizasse os vôos ' 
orbitais em 1961 e 1962. · 

Sabemos que a proporção en­
tre o volume de dióxido de car­
bono expirado e o volume/ de 
oxigênio consumido, ou seja o; 
Quociente Respiratório (QR),: 
é, em média, 0,85. Aquantidade 

Fig. 9 

l.lHJT_& 'l)&:~Ot.E­
RÁ.N'CJA 

P.ftUG.Ão .oo ,.,.~ "tJ... 
-Do MA!õl 

de ox1gemo absorvida do meio 
ambiente é 15% maior do que a 
substituída pelo C02 expirado. 
Assim, uma redução de pressão 
é determinada num espaço con­
finado, caso não haja mudanças 
de temperatura e umidade. Es­
tas duas se mantendo constan­
tes e o C02 inteiramente absor­
vido, a redução de pressão cons­
titui um modo simples de con­
trolar o devido suprimento de 

. oxigênio na cabina espacial. 
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. Numa cabina de 50 pés cúbi­
Ços fechada e ocupada por um 
homem em repouso, sem que 
haja suprimento de oxigênio e 
absorção do C02 e vapor d'água, 
a percentagem de 02 será re­
duzida a 14%, após 4 horas, o 
que corresponderá à altitude de 
10 000 pés, enquanto a concen­
tração de dióxido de carbono 
atingirá a 6%. No primeiro 
quarto de hora haverá uma 
saturação completa de vapor 
d'água ou 100% de umidade. Ês­
te fato demonstra que o aumen­
to de concentração de dióxido 
de carbono representa um ele­
mento decisivo para a sobrevi­
vência nestas· condições. Embo­
ra experiências demonstrem to­
lerância do ·homem aclimatan­
do-se a ambientes sob uma 
atmosfera de 3% de dióxido de 
carbono, as concentrações dêste 
gás, consideradas como máxi-
1llas, são fixada? em 1%. (Fig. 9) 

Teoricamente as aclimatações 
sob baixas concentrações de 
oxigênio e altas de dióxido de 
carbono podem não ser compa­
tíveis uma com a outra. Embora 
ãclimatações sob baixas pres­
sões de oxigênio ou grandes teo­
res de dióxido de carbono favo- · 
:çeceriam tolerar situações de 
emergência em cabinas, tais 
aclimatações não ajudariam a 
diminuir o consumo de oxigê­
nio nem a produção de dióxido 
de carbono. Ainda voltaremos 
a assinalar as características 
atuais das cápsulas "Mercury" 
empregadas nos vôos de astro,.. 
nautas norte-americanos. Anali­
semos agora, individualmente, 
os principais fatôres necessários, 
referentes ao microclima para 
que o homem possa realizar com 
eficiência viagens pelo Espaço. 

OXIGÊNIO 

pes, constituídas de médicos de 
aviação, fisiologistas e psicolo­
gistas, estudaram o .meio de co­
locar o homem em condições de 
vencer os fatôres adversos que 
se antepunham · ao seu desejo 
de ganhar maiores altitudes. O 
fator importante era a necessi­
dade de o aeronavegante dispor 
de oxigênio a partir de 3 300 
metros ou 10 000 pés. Em con­
seqüência disto, surgiram os pri­
meiros sistemas de oxigênio de 
fluxo contínuo. Esta medida pos­
ta em prática permitiu que o 
tripulante alcançasse tetos de 
aproximadamente 10 000 metros 
ou 30 000 pés. Conheceram-se, 
então, os Reguladores "A-6", 
"A-8", "A-8A", "A-9" e "A-9A" 
sob contrôle manual, permitin­
do · seu uso em oxigenoterapía; 
a máscara nasal "A-7A" podia 
ser empregada até 8 300 metros; 
posteriormente um regulador 
automático, "A-11", surgiu sen­
do usado nos aviões de trans­
porte; os estudos continuaram 
e foram fabricadas as máscaras 
oro-nasais "A-8", · "A-8A" e 
"A-8B", oferecendo oportunida­
de para seu emprêgo até 10 000 
metros. 

O advento da 2." Guerra Mun­
dial exigiu que o homem voasse 
a maiores altitudes. A utilização 
de sistemas de fluxo intermi­
tentes-demanda simples com 
os reguladores "A-12", "A-12A", 
e "AN-6004-1" impõe-se, e as 
altitudes de 11 000 e até mesmo 
13 000 metros são alcançadas; as 
inovações introduzidás nas más­
caras dão origem aos novos ti­
pos - "A-9", "A-10", "A-10A" 
e "A-14". 

Necessitou -se, posteriormen­
te, empregar o oxigênio sob 
pressão, a fim de permitir que 

•-L· . 760 
<41>1f1Cl t:dbV1GI 
Pti!W~- f..ST&'I 
'towcla ~ue. 

trâ;je. 
&Ob 

Preuao 

Fig. 10 - Limitações f isiológicas a 
várias altitudes,, com ou sem equipa­
mento de proteção (Luft modificado 

per Armstrong) 

o pilôto atingisse a 16 000 me­
tros de altitude. Os sistemas de 
fluxo intermitente-demanda sob 
pressão aparecem. Novos regu­
ladores surgem - "A-14", 
"D-1", e 1'D-2"; novas máscaras, 
"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-1", "MA-2" e "XMA-3" 
permitiram que o homem fôsse 
acompanhando a evolução da 
aeronave, ganhando progressi­
vamente à altiutde. Os trajes 
pressurizados foram sempre me­
lhorados, procurando-se dotá-los 
de confôrto térmico e ventilação 
interna e obedecendo aos índi­
ces mínimos exigidos durante a 
exposição .a várias altitudes, 

. conforme a seguinte tabela: 

No afã sempre crescente de 
ganhar mais altura, a aviação 
foi procurando dotar as aerona- TRAJE (MfN:IMOS EXIGIDOS, DE ACôRDO COM A ALTITUDE) 

ves de meios que inicialmente 
dispunham de pequena prote­
ção para o homem. Como o.:::ae­
ronavegante pretendia acompa­
nhar a "performance" das má­
quinas, suas medidas de prote­
ção foram várias. Muitas equi­
pes de pesquisas foram orga­
nizadas, trabalhando sempre em 
coordenação com aquelas que 
construíam os aviões. Estas equi-
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Altitude 

40 000 pés 
45 000 pés 
50 000 pés 
60 000 pés 
80 000 pés 

100 000 pés 
150 000 pés 

Espaço 

I 
Pressão barométrica 

externa 

141 mm Hg 
111 mm Hg 
87 mm Hg 
54 mm Hg 
21 mm Hg 
8 mm Hg 
1 mm Hg 
O mm Hg 

- 15 -· 

I Pressão nos traje e 

I capacete 

I O mm Hg 
30 mm Hg 

I 
54 mm Hg 

I 87 mm Hg 

I 

120 mm Hg 
133 mm Hg 
140 mm Hg 

i 141 mm Hg 
I 

~ 
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Até então era o oxigênio ga­
soso comprimido e acondiciona­
do em cilindros sob alta pres­
são e mais tarde sob baixa pres­
são; o pêso morto, conseqüente 
do acondicionamento metálico, 
atinge de 80 a 90%, mas até ho­
je é ainda usado ê~te processo; 
a própria cápsula "Mercury" 
dos últimos vôos balístico e or­
bital dos americanos é dotada 
de dois reservatórios de oxigê­
nio: 

Outras fontes de oxigênio 
têm sido cogitadas para emprê­
go na aviação e astronáutica -
uma delas é o oxigênio líquido; 
os convertedores de oxigênio lí­
quido possuem proporção de 
pêso morto muito menor: do to­
tal se perdem, como pêso mor­
to, 50 a 60%. Um dos problemas 
relacionados ao oxigênio líqui­
do é a evaporação, na base de 
3,2% por dia; isto exige bom 
isolamento térmico na cosmo­
nave, em posição controlada no 
sentido do Sol; o lado frio som­
breado pode facilitar o isola­
mento térmico, reduzindo ao 
mínimo o gradiente de tempe­
ratura. Constitui outro fator im­
portante a precaução necessária 
para impedir que o oxigênio Jí.: 
quido penetre no evaporador 
durante os períodos de zero G. 
Por dia, 2 libras 6u 0,770 kg de 
02 é a quantidade necessária 

à respiração de ··1 homem. Há 
muitos anos são conhecidas as 
fontes químicas de oxigênio. A 
possibilidade de ern:prêgo das 
mesmas nos ·vôos espaciais não 
foi esquecida. Comparadas ao 
oxigênio líquido levam desvan­
tagem quanto ao pêso. É preci­
só considerar, no entanto, que 
alguns compo:otos podem absor­
ver o dióxido de carbono exala·· 
do pelo homem. Citaremos al­
guns dêstes compostos químicos 
capazes de fornecer oxigênio, 
fazendo dêles breve apreciação 

2,3 libras de peróxido de hi­
drogênio ou água oxigenada de­
compostas podem produzir uma 
libra de oxigênio, liberando 1,36 
líbra de água, quantidade esta 
que pode ser utilizada no inte­
rior da cabina espacial. O calor 
produzido é da ordem de 2 820 
Btu por libra de oxigênio, o qual 
poderá constituir fonte auxiliar 
de energia (HANS G. CLA­
MAN). Há necessidade de re­
mover o vapor d'água do oxigê­
nio. 

O superóxido de potássio (Mi-' 
ne Safety Appliance Co.), além 
de produzir oxi~ênio, absorve' o 
dióxido de carbono. As seguin­
tes equações mostram o modo 
de ação dêste superóxido: 

4KOir + 2C02 2K2C03 + 2H20 
4KO:l + 2H20 == 4KHO + 302 

- A fim de obter redução no pê­
so dos sistemas do superóxido 
de potássio, foi selecionado um 
metal mais leve, donde o em­
prêgo do superóxido de sódio 
(Na202). 

Outro produto cogitado foL o. 
superóxido de cálcio. 

O clorato de potássio tem sido 
empregado . em máscaras para 
grande altitude e nos ambientes 
fechados de · submarinos. 

Empregado sob a forma de 
velas, o oxigênio é liberado pela 
decomposição térmica, confonne 
a reação seguinte: 

xNaC103 + yFe 
- xNaCl + yFeO + z02 

As velas contêm bióxido óu 
peróxido de bário, para evitar a 
formação de cloro. Iniciada a de­
composição, a vela queima uni­
formemente; a taxa de liberação 
do oxigênio não pode ser contro­
lada, sendo determinada pelo 
tamanho da vela. 

A tabela a b a i x o permite· 
uma compara_ção entre as várias 
fontes de oxigênio até agora 
discutidas, sendo anotados pêso .· 
e volumes de reservatórios, pro­
dutos resultantes após a libera-' 
ção do oxigênio e aplicações 
secundárias: 

PRODUÇÃO DE 900 GRAMAS DE OXIGÊNIO 

Fonte I Pêso global I Volume em I Calor I Produtos 

I 
Aplicações 

em kg pés cúbicos ei~l k Cal resultantes secundárias 

- I I 
Oxigênio 

2,7· 0,128 - 15 gasoso -

I 
.. 

-

Oxigênio ,, -· Colabora para a 
1,4 0,064 ,. _:_ 64 líquido I .. .refrtgeração 

- ·- ·-·---- ------- - -- ---
H202 

. . 

Agua oxi- 2,6 0,050xx_ 1400 Água Energia ·' 

genada 

NaC103 Glorêto de Clorato de 2;7 0,074 500 Fonte de calor 
potássio sódio 

'' ' " ... 

·- ' Absorção de umi-~. ·.-
K02 Carbonato dade, do dióxido 
Superóxido 5,0x -· . ; 0,20 50QXXX 

de potássio de carbono; re-
de potássio moção do odor do 

- I I "·' I ambiente 
'· ,_ . , 

x ~ sem ventilador xx-sem equipamento ,. '· ':Xxx' -_j~ valor 'aproximado 

. ·, . • ' . 
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O suprimento de oxigênio de 
fontes químicas apresenta des­
vantagens como impossibilidade 
de controlar a libertação de oxi­
gênio e risco de explosão quan­
do elas entram em contato com 
matérias orgânicas. 

A REGENERAÇÃO 
DO OXIG~NIO 

Na regeneração do oxigênio 
livre procura-se obtê-lo de dois 
compostos químicos existentes 
na cabina, o dióxido de carbono 
e água. ~ste processo dispensa 
a estocagem e os sistemas de 
oxigênio, porém exige aparelho 
de regeneração de oxigênio, além 
da energia necessária para ser 
alcançado o objetivo. A estoca­
gero do oxigênio necessário para 
cumprir a missão é proporcio­
nal ao tempo de duração do vôo, 
ao passo que o pêso do equipa­
mento de regeneração é inde­
pendente do tempo da viagem. 
O pêso do equipamento electro­
lítico convencional é grande 
(125 libras de bateria para pro­
duzir 900 gramas de oxigênio: 
suprimento de 1 dia para 1 ho­
mem). Por esta razão, · êste pro­
cesso depende do emprêgo da 
célula solar ou fonte atômica . 
para obtenção da energia. 

Sabemos que no homem a ati­
vidade metabólica diária sofre 
variações consideráveis. O con­
sumo de oxigênio pode oscilar 
de 360 litros por dia, com o cor-· 
po em absoluto repouso (dor­
mindo), a mais de cinco vêzes 
êste valor, durante o trabalho 
muscular pesado. Para um pi­
lôto de avião, o consumo de 535 
litros de oxigênio por dia foi es­
tabelecido. Supondo-se que a 
atividade de "um pilôto do Es­
paço possa ser vizinha do piiôto 
atmosférico",< um consumo de 
603 litros por dia foi para o pri­
meiro experimentalmente esta­
belecido. Normalmente, na su­
perfície da Terra consumimos 
o oxigênio oriundo da fotossín­
tese. Os vegetais cedem-nos o 
oxigênio que fabricam sob in­
fluência da luz solar, absorven­
do dióxido de carbono e água; 
.;:ts duas fórmulas abaixo tradu­
zem, de modo esquemático, o 
fenômeno: . 
Respiração C6Hl206 + 602 

6C02 + 6H20 + Energia 
Fotossíntese 6C,02 + 6H20 + Energia 

C6IIl206 + 602 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

Vários estudos têm sido pro­
cedidos para que se t enha na ca- • 
bina espacial um microclima se­
melhante ao da Terra, onde, a 
bordo, um vegetal forneça oxi­
gênio para o astronauta. As al­
gas, com sua grande concentra- · 
ção de clorofila, fácil crescimen- · 
to, estrutura e reprodução sim­
ples, foram ·escolhidas para tal 
finalidade. Possuem taxa alta 
de protídio e lipídio e baixo ín­
dice de celulose. No processo 
fotossintético, para cada molé­
cula de dióxido de carbono e 
água, u'a molécula de oxigê­
nio é produzida; daí resulta um 
QR = 1; na realidade os QR de 
0,7 a 0,9 têm sido encontrados, 
dependendo da alimentação 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" são as mais efi­
cientes, em suspensão de 1% ae 
água. Para a produção de 600 
litros de oxigênio por dia, são 
necessários 2,3 kg de algas úmi­
das em 230 litros ou 8,1 pés cúbi­
cos de água; crescendo diària­
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 proteína destas algas contém 
todos os aminoácidos necessá­
rios à nutrição do homem com 

' c 

exceÇão dos compostos de en­
xôfre, como metionina, cistina· 
e cisteína. Também lipídios são 
produzidos pelas algas quando 
o meio em que vivem é pobre 
em nitrogênio. Assim, não obs­
tante a inconveniência da celu­
lose que integra êste vegetal,: 
seu aproveitamento como ele­
mento nutritivo é racionaL Por 
outro lado, a uréia e os nitratos 
eliminados pelo homem consti­
tuirão alimentos para as algas. 
Ter-se-á, assim, além do ciclo 
oxigênio-dióxido de carbono­
_·água, outro ciclo, o do nitrogê­
nio, entre a alga e o homem. 

DióXIDO DE CARBONO 

Páginas atrás fizemos refe­
rência à i m p o r t â n c i a dês­
te gás para o astronautà. A eli­
minação diária pela expiração 
numa cabina espacial apresenta 
problemas, exigindo sua absor­
ção, a fim de evitar a intoxica­
ção do organismo; o homem 
normal produz 23 moléculas de 
C02 por 24 horas. A represen­
tação gráfica das trocas meta­
bólicas diárias de um homem 
pesando 151 libras, quociente 
Í'espiratório de 0,82, com uma 
dieta constituída de 80 gramas 
de protídios, 270 gramas de gli­
cídios e 150 gramas de lipídios 
nos dá -idéia da produção diárÜJ 
de C02. (Fig. 11) 

HOME.I-1: p~ao 70 l9';QR=-Q,8Z;.DIETA: . 
PROT ElNA5·80ar,CAR80HIORAT05 270sre GORDURA 150~.-. 

Oz 
603 
litro& 

862. 

1120 
-- ---~~-----

SÓLlDO& 
ALJM E:N TO 2830 

E K Cl!loria• 
MlNERAlS {IH_;,,, 

.~· ~ 

2200 

TROCA l'-1 E.TA8Ól.1CA 
(Ar rTle;Tron,g) 

Fig . . ·u 

H:(O 

M8TAGÓL1CO 
' 9,54°1., 

61 = 55859P 
1,10 = 100% 

*. 
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Os principais processos cogi­
tados para retirar do ambiente 
r<:>spiratório o C02 da cabina es­
pacial são os seguintes: absor­
ção química, adsorção, solidifi­
C8Ção pelo resfriamento, filtra­
ção por meios químicos ou físi­
cos e a fotossíntese. Os quatro 
p rimeiros processos e x i 'g e m 
substituição do material básico 
quando se tornam saturados. 
Na absorção química há uma 
reação de C02 com o composto 
químico empregado. 

A temperatura, a umidade, o 
tamanho dos grânulos do com­
posto químico e a ventilação de­
vem ser ·considerados no siste­
ma de absorção. Arrolemos os 
principais compostos . químicos 
empregados para tal fim: hidró­
xido de sódio e de potássio; ba­
ralyne (mistura de hidróxidos 
de cálcio e de bário), cal solda­
da (mistura "de hidróxido de 
cálcio e soda ou hidróxido de 
sódio). Três unidades de pêso 
dêstes compostos são necessá­
rias para absorver uma unida­
de pêso de C02. Os . hidróxidos 
de metais alcalinos produzem 1 
molécula de água (18 gramas) 
para cada molécula de C02 ( 44 
gramas) absorvida. Uma parte 
df:st~ água é retida pelos absor­
ventes, mas o restante se evapo­
ra e deve ser retirado do meio 
&mbiente por absorventes de 
água. o hidróxido de lítio somen­
te exige uma unidade e meia 
de pêso para absorção de utna 
unidade de hidróxido de carbo­
no; leva a vantagem de conser­
var seu poder até próximo ao 
ponto de congelação da çlgua. 
2 libras ou 0,840 kg dêste pro­
duto são suficientes para absor­
ver o C02 eliminado por um ho­
mem. Ao súperóxido d

1
e potássio 

que absorve o C02 já fizemos 
referência, quando foi estudado 
o oxigênio. A absorção do C02 
pelo carvão é outro processo 
lembrado para evitar concen­
trações dêste gás em cabinas es­
paciais. OBERTH e ROS~. suge­
riram a eliminação dêste gás pe­
la sua congelação, dando como 
resultado o gêlo sêco, sendo en­
tão removido:· 

UMIDADE 

Em condições normais, o ho· 
mem produz cêrca de 1000 gra· .· 
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mas ou 55 moléculas de vapor 
de água por dia. A. tolerância à 
temperatura do ambiente está 
intimamente ligada à umidade. 
O homem desempenha melhor 
sua tarefa quando em ambiente 
sob condições ideais de tempe­
ratura e umidade. A umidade 
dos ambientes fechados pode 
ser determinada desde higrôme­
tros clássicos até o higrômetro 
elétrico fabricado pela "Ameri­
can Instrument Co. Inc. ". 

O contrôle da umidade é feito 
circulando o ar através de ma­
terial absorvente da mesma. Os 
principais processos usados coni 
tal p1·opósito serão aqui aponta­
dos. 

O perclorato de magnésio é o 
que possui melhor capacidade · 
de absorção: exige 2 a 3 unida­
des em pêso para absorver 1 uni­
ande em água. Apresenta des­
vantagem de, ao entrar em con­
tado com grandes concentrações 
de vapores orgânicos a altas 
temperaturas, possibilitar a de­
terminação de explosões e incên­
dio. 

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

O clorêto de lítio, bem como 
os dois anteriores, combina-se 
com a água, formando um hi­
drato. 

Sílica Gel (Si02 x H20) adsor­
ve fisicamente a água e sua efi­
ciência é altamente influenciá­
vél pela umidade relativa; a 
exigência de pêso cai de 10 a 7 
unidades entre 10 a 30% de umi­
qade relativa a 80°F. A sílica 
Gel pode regenerar-se pelo ca­
lor. 

O superóxido de potássio po­
derá também ser empregado, 
sendo produtor de oxigênio. 

A seguinte tabela dá-nos uma 
idéia de pêso em quilogramas 
de cada um dêstes produtos pa­
ra ., absorver 1 000 gramas de 
vapor d'água: 

Finalmente, outro processo de 
retirar o excesso de vapor d'água 
do ambiente consiste em colo­
car uma câmara de resfriamen­
to no sistema de ventilação do 
ambiente e do traje espacial; o 
resfriamento determina a con­
densação do vapor, e as gôtas de 
água são então 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 balanço entre o 
aumento e a perda de calor. 

As condições externas que au· 
mentam o calor são o aqueci­
mento aerodinâmico e a radia­
ção solar. 

· As condições internas são o 
motor do foguete (ou outro meio 
de propulsão), o equipamento 
auxiliar e os passageiros. 

Constituem condições de p~r­
da térmica a condução ( transfe­
rência através de uma substân­
cia), a convecção (transferência 
térmica pela substância em mo­
vimento), a radiação e a evapo- · 
ração. 

Para cosmonaves, o aqueci­
mento aerodinâmico pelo atrito 
na primeira fase do vôo não tem 
grande importância. Com o aq­
mento da velocidade, o veícul'o 
deixa a atmosfera, terminando 
o atrito. Para satélites tripula­
dos em tôrno da Terra, a dis­
tâncias e tempos de revoluções 
que o tempo dentro da sombra 
da mesma não exceda a horas, 
a proteção contra perda térmica 
não deve' ser importante pro.;· 
blema. · 

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

Absorvedores de umidade 
kg 

(Anhydrone) - Perclorato de magnésio 
Sílica Gel 

2,0 a 3,1 
6,6 a 20,0 
7,6 Superóxido de potássio 

(Driehite) - Sulfato de cálcio 
Clorêto de lítio 

.. . ....:: 18-

10,0 
4,7 
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somcas, o movimento (energia 
cinética) das moléculas de ar é 
desacelerado - principalmente 
nos bordos de ataque - e logo 
convertido em calor. Se as mo­
léculas de ar ficam completa­
mente paradas, a temperatura 
alcançada pelo ar é denominada 
"temperatura de estagnação" 
(Ts) . A relação entre Ts e o 
número M (1 Mach é igual à 
velocidade do som) tei:n sido 
descrita pela equação simplifi­
càda: 

Ts = 90 x M2 (graus Farenheit ) 

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

Ts = 90 x 32 = 90 x 9 = 810°F 

A temperatura de estagnação 
é um fator. Outro fator é a trans­
mis:::ão do calor do ar para a 
superfície exterior do veículo e 
a condução do calor através do 
material íntermediário até a 
cabina. O terceiro fator é o tem­
po. 

Os vôos até agora efetuados 
permitem-nos concluir que os 
engenheiros tinham razão quan­
do confiavam obter limites to­
leráveis em cabinas na fase de 
regresso. 

Vejqmos agora algumas carac­
terísticas do projeto da cabina 
"Mercury", lançada por 3 vêzes 
pelos Estados Unidos da Améri­
ca do Norte. 

O microclima da cápsula 
""Mercury" apresenta as seguin­
tes características: 

pressão - 258 mm de mer­
cúrio ou equivalente a 27 
mil pés; 

oxigênio -- dois reservatório;; 
de oxigênio gasoso, conten­
do, cada um, 4 libras à pres-
são de 7 500 psi; ; 

absorvedor de dióxido de 
carbono - hidróxido de lí­
tio; 

contrôle da umidade - con­
densação do vapor d'água. 
sob a forma de gotícqla;:;, 
deposição e coleta sob es­
ponja; 

contrôle de temperatura 
por evaporação d'água e um 
sistema regulador de calor; 

ahsorvedor de odôres - car­
vão; 

RI:VISTA DE AERONAUTICA 

as 1 1,5 z 3 4 s s , s g 10 /5 60 
7êfV7PO (MtNuro.s) 

Fig. 12 - T olerância, em t empo e e m G , a acele rações em vôos espaciais 
simulados, verificada em cen t r ífu ga (CondU:rant e Clark e) 

ventilação- dois ventiladores 
permitem adequada venti­
lação do interior da cabina 
e do traje. 

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

ACELER~ÇÃO 

O estudo dos efeitos das ace­
lerações sôbre o aeronavegante 
constituiu um dos tópicos mais 
importantes · da Medicina de 
Aviação. Com o aumento sem­
pre crescente da velocidade, fi­
cavam os pilotos, principalmen­
te os militares, durante as ma­
nobras acrobáticas, sujeitos a 
maiores cifras de G. Na era d8 
avião convencional, o estudo dos 
fatôres clássicos de aceleração 
eram carinhosamente esh~dados . 
:ftsfes fatôres: Magnitude (má­
ximo G), Duração, (tempo de 
exposição à aceleração), Taxa 
de aplicação (taxa de aplicação 
de G) e Posição (posição do cor­
po ao vetor G) continuaram :1 

merecer a mesma atenção m1 
era do jato e continuarã.o a :::er 
pe:::quisados na era espadal. Os 
efeitos das acelerações lineares, 
radiais e angulares continuam 
a ser pesquisados em animais c 
homens voluntários, nas centrí­
fugas dos Laboratórios Aeromé­
dicos. (Figs.12 e13). As tolerân­
cias máximas às acelerações ~ão 
registradas e ~ervem de base pa­
ra estudos dos vôos orbitais. Pa­
ralelamente foram estudado3 

-19 -

meios de prote<;;ão para o aero­
navegante sujeito às acelera­
ções; assim, foram progressiva­
mente surgindo os tràjes G-3A 
de borracha que cederam seu 
lugar ao G-4A com "nylon" e 
algodão; mais tarde o traie 
G-5A, tipo Lamport, com ma{l­
guitos ao longo das pernas. A 
necessidade de traje completo 
pressurizado determinou que a 
proteção contra a aceleração, a 
oxigenação, a pressão, a tempe­
ratura e a ventilação constituís­
sem um só sistema. Em conse­
qüência apareceram os trajes 
T-1, MC-3, MC-3A, MC-4 e ' 
MC-4A. 

RUFUS HESSBERG faz um 
estudo sintético dos efeitos das 
acelerações sôbre o astronauta. 

• o-'tfÃo tU! JJ41ilt:ÁQ Po,I<;ÃO DE 
lrfAIOrf llA MINOI'I 

70ll!/f.NCJ~ -4GC"j,f414~ ~tU . .i4ÂNel~ 

~· :tMEtBÁo \a ~;;j 
..,...:c;w• A 

''\ ~ 
Jt~ l.tJ 

--. ~~oo 
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<-'\'fl(6SO 
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{.!;~ ~ l 
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} 

Fig. 13 - Variações das posições A, 
8, D e E que diminuem a tolerância 

às acelerações (Paul Stapp) 
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AC.ELERAç:.Ão 

' G unidades 

12 
I . 

lO li G REG~~5SO 

8 

6 
~SEPARAçÃo 00 
\ VEÍCULO LANç:A­

OOR 2_,,;,.22 

o 4 6 8 .JO 12 14 

Tt:.NIPO ~ MINUTOS. 

Fig. 14 - FASES DA ACELERAÇÃO: Lançamento, Separação, · . .:ravamento, 
Regresso, Abertura de Pára-quedas e Pouso. Nas missões abortivas, o Astronauta 
pode ficar sujeito, durante a largada, de 15 a 17 G e no regresso a 20 G. No 
pouso na água ou em terra, o impacto produz acelerações da ordem de 40 G 
por alguns milésimos de segundo, com uma taxa de acréscimo de 8 a 10 000 G 
por segundo, mas isto é atenuado pelo colchão de ar no sistema de pouso 

(ver Fig. 15) 

De seu artigo retiramos os pon­
tos principais dêste tópico de 
nosso trabalho. Segundo sua 
opinião, os tipos de aceleração 
encontrados na fase espacial são 
os seguintes: 

Símples - Linear 

1. Longa Duração - 2 se­
gundos 

2 . Curta Duração- 2 segun­
dos (abrupto ou impacto) 

Simples - Não-Linear 

1. Epicíclico longo ou 
curto 

2. Vibratório longo ou 
curto 

3. Oscilatório longo_. ou 
curto 

4. Centrípeto longo· ou 
curto 

5. Angular - I.ngo ou curto 
ComplexQ 
1. Combinação do~ rião-li­

ne'ares 
2. Qualquer um dos não-li­

neares superposto a o s 
lineares · 

De acôrdo com as fases clás­
sicas do vôo orbital - Fase de 
Lançamento, Fase Orbitato Fase: 
de RegressO, Fase de Recupera­
ção e Fase de Aterragem -
podemos identificar os vários 
tipos de aceleração. 

emergência, no entanto, poderão 
surgir as acelerações complexas. 

Na fase orbital, em condições 
normais, duas áreas de acelera­
ções são distintas: a primeira, 
de imponderabilidade, quando o 
astronauta fica sob condições de 
zero G, assunto que será revisto 
mais adiante; a segunda, cen­
trípeta, rotacional de longa du­
ração, determinando respostas 
vestibulares e ilusões sensoriais. 
. Na fase de regresso, o tipo li­

near de longa duração é o osci­
latório, podendo, no entanto, 
surgir acelerações vibratórias. 

ATENUAÇÃO 

coLCHÃO 

Nas fases finais de recupera­
ção e aterragem, surgem acele­
rações lineares de curta duração 
sob a forma de impactos. 

O gráfico ao lado dá-nos idéia 
da magnitude das acelerações 
sofridas pela cápsula "Mercury" 
no vôo realizado por ALAN 
SHEPARD em maio de 1961. 
(Fig. 14) É necessário que SP. 

observem os meios de conten­
ção e a posição do astronauta nc 
interior da referida cabina, pa­
ra evitar que o mesmo sofra os 
efeitos das acelerações durante 
a viagem. (Fig. 16) 

IMPONDERABILIDADE 
APARENTE 

Dados históricos - Êste pro­
blema não é nôvo, pois STRU­
GHOLD, em 1929, voando com 
RITTER Von-GRAIM, fazia re­
ferência a estados de subgravi­
dade. Durante a 2." Guerra Mun­
dial, DIRINGSHOFEN observou 
a ocorrência de imponderabili-:­
dade em vôos experimentais: 
Com o advento dos foguetes, no 
entanto, foi êle mais focalizado; 
na era do espaço, estudos mais 
detalhados têm sido feitos, a fim 
de permitir que o homem tole­
re com perfeita segurança, sob 
imponderabilidade a p a r e n te, 
prazos maiores que os atuais da 
ordem de minutos. (Fig. 17) 

A Medicina de Aviação obte­
ve êxito permitindo que o ho~ 
mem, devidamente protegido', 
pilotasse máquinas que em su2s 

DO IMPACTO 

Na fase de lançamento, acele­
rações lineares de longa duração 
são habituais; em situações de Fi~. 15 
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I 

MODALIDADES DOS SENTIDOS . E óRGÃOS 

SUA ESTIMULAÇÃO E REAÇÃO A SUBGRA VIDADE 

fiiecanoceptores 1 I Fotoceptores 

Graviceptores 2 Graviceptores 3 

específicos não-específicos 

Êxtero-ceptores I P1·opioceptores I Tactoceptores I Êxtero-ceptores 

Sentido de posi- Sentido de Sentido de Sentido de Visão ção e movimento músculos postura pre!.são 

Fusos Corpús- P lexos nervosos 
órgão sensorial Otolitos muscula- culos de corpúsculos Olhos V ater- e 

res -Pacini de Meissner 

Estímulo normal I Pêso e acele- 1 Tensão I Tensão I Pressão pêso I Luz rqção e pêso e 

Pêso ou 

Pêso mermado tensão Merma ou dimi-
Efeito da subgra- ou diminuído e muscula- Efeito nuição de pres-

deslocação dos res mer- são nos pontos Efeito nulo 
vidade mados ou nulo de apoio do otolitos diminu- corpo 

ídos ,, ,, 

Falta de pêso Falta de Efeito da gravida- Imponderabili- Falta de pres-

da de e deslo- tensão Efeito são nos pontos Efeito nulo 
de nula cação dos oto- físif'::~ 

nulo de apoio do 

litos corpo 

Entrada . s-=nsorial Sem estimula- Estimu- Efeito Estimulação em gravidade ção ou g~avi, !ação nula nulo nula Efeito nu1o 
nula dade nula 

' 

Saída sensorial em Sem sinal ou Estimu- Efeito Sem sinal Efeito nulo gravidade nula gravidade . nula !ação nula nulo 

Sensação em gra- Senso vertical s~nsação Efeito Sensação sem 
vidade nula alteradrv sem nulo tensão Efeito nulo 

I tensão 

-., 
Perturba- ., 

Perda d~ orien- ção de co- Efeitos nulos 
Resultado psico-fi- tação vertical or,dena- Efeito Perda de orien- com sinais vi-siológico sem referência ção nulo tação táctil suais 

visual mus-
cular ., 

~ 

1 - Terminações de nervos e órgãos receptores estimulados por diferenças de pressão. 

2 - Terminações de nervos e órgãos receptores com a função específica de reagir a estímulos de origem 
na gravidade. 

3 - Terminações de nervos e órgãos receptores cuja função não somente registra fôrça,s de gravidade no 
corpo mas fornecem informações ao cérebro. 

I 
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REA,ÇõES DE ANIMAIS E DO HOMEM SOB CONDIÇõES DE IMPONDERABILIDADE 

CURTA DURAÇÃO 

Experimentações com animais em foguetes Experimentações com homens em aviões, em dispo­
tivos de subgravidade ou mergulhados em tanques 
com . água e aviões 

Sem alterações respiratórias ou circulatórias 
significa ti v as 

Desorientação sem referência visual 
' Confusão na coordenação muscular 

Desorientação e pânico durante a exposição 

Sem alterações importantes na pressão arterial, pulso 
ou respiração 

Mudança da norma dos reflexos 

Ilusões óculo-gravitacionais no escuro ou com olhos 
fechados 

Reações motoras atrasadas 

Sintomas de enjôo 

Sensação de flutuação 

Ori~ntação pela estimulação mínima de otolitos, 
indícios-visuais e tácteis, e pela aprendizagem A maioria, porém, tolera bem, move-se com mais 

facilidade, desempenhando melhor tarefas mais ár­
duas após treinamento 

DURAÇÃO MODERADA 

Experimentos com animais no "Sputnik ll" 
( (Laika) 

Durante 6 dias a cadela não mostrou . alteração 
que merecesse registro 

•Sob períodos maiores que 5 minutos estiveram os 
astronautas russos e americanos; embora devida­
mente amarrados à cabina, não mostraram pertur­
bações dignas de nota 

manobras determinavam múlti­
plos · de G. ·A Medicina Astro­
náutica também procura com 
afinco obter as soluções para 
problemas que o homem encor,­
trará em suas viagens a planê-
tas e satélites. ~ 

Manobras de vôo em aerone­
ves como o Lockheed T -33A, 

t 

Lockheed F-94C, Starfire F-80E 
·permitem obter períodos de 23 
segundos, 42 segundos e 15 <1 

20 segundos, respectivament?, 
de condições sob gravidade nula. 

Estas manobras permitem 
obter reações dos voluntários 
sob condições de imponderabili­
dade. Também experimentação 

, , 

ACE:l-ERAÇAO 
COLME~A DEALUMINIO 
ESMAGÂVE.l.. 

Fig. 16- P .;sição do Astronauta na Cabina Meréury 
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com animais como ratos, tart~-
. rugas ·e gatos permitem verif~­
car os reflexos dêstes animais 
sob condições de zero G (Fip;. 
18). Os quadros adiante permi­
tem de modo sintético dar uma 
fotografia das reações orgam .. 
cas ante à condição de subgra- · 
vidade: 

ALIMENTAÇÃO 
. E 

INGESTÃO DE LíQUIDOS 

Os problemas da ingestão ele 
líquidos sob condições de zero 
G obrigam o emprêgo de recipi­
entes plásticos. com um tubo na 
ponta; a colocação do tubo no 
interior da bôca e evasão do n~­
cipiente sob pressão permite a 
ingestão de líquidos. (Fig. 19) 
Quando normalmente se tenta 
tecer líquidos, deixam êles 0 

copo comum e formam massa 
amebóide atingindo a face e as 
narinas. Os alimentos sólidos 
constituem um problema prin-
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Fig . .17 - Período de imponderabilidade: 5 minutos e 4 segundos desde a 
separação da cápsula ao máximo na fase de regresso (cinterrompido por 

23 segundos no travamento) 

cipalmente quando não é for­
mado um bôlo alimentar pasto­
so. Quando partículas de alimen­
to sólido são ingeridas sem for­
mar uma pasta, podem elas pe­
netrar no orofaringe e atingir 
as fossas nasais. Regurgita­
ção, aerofagia, náuseas e vômi­
tos foram observados em vários 
indivíduos sob condições de im- . 
ponderabilidade. Também a eli­
minação de gases intestinais 

Fig. 18 - Estação espacial da Convair 
- S. Diego, California - destinada 
ao treinamento de três homen~; Ela 
permite reproduzir as condições do am­
biente espacial, excetuando a ausência 

de gravidade 

MICÇÃO 

A micção de indivíduos colo­
cados sob zero G constitui pro­
blema, pois a massa fluida uri­
nária nestas condições não de­
termina pressiio no assoalho ve­
sical; não havendo percepção da 
sensação de plenitude da bexi­
ga; poderá o pilôto esquecer-se, 
da micção, resultando daí a rup­
tura da parede vesical; a obe­
diência a um horário para mic­
ção se impõe. 

MOVIMENTAÇÃO 
DO HOMEM 

A mpvimentação do homem 
no interior da astronave cons­
titui problema' importante; pa­
ra sua solução, várias sugestões 
foram propostas: calçados com 
dispositivos de sucção ou dispo~ 
sitivos magnéticos; travessões 

para apoio das mãos também 
são lembrados. Há necessidade_ 
de dispositivos que permitam ao 
homem executar voltas, cami­
nhar e trabalhar sem apoio. 
(Fig. 20) 

O REPOUSO E O SONO 

A privação de sinais gravicep­
tores poderá determinar efeitos 
sôbre o sistema nervoso duran­
te o sono; a ausência de estímu­
lo - contacto com o leito du­
rante o sono- poderá provocar: 
sensação de_ insegurança e pro­
vocar pesadelos. Um sistema de 
coxins de borracha esponjosa, 
semelhante aos usados em aviões 
da era atual, poderá solucionar 
parcialmente o problema. 

Para solução dos problemas 
de zero G e imponderabilidad8, 
a Fôrça Aérea Americana estu"' 
da os aspectos técnicos, huma­
nos e operacionais. Do ponto de 
vista do aspecto humano, sãq 
feitos estudos e investigações 
médicas gerais, fisiológicas, neu­
rológicas, psicofisiológicas e sen­
soriais. Especificamente são fei­
tas investigações sob estas con~ 
dições de imponderabiiidade -
quanto aos seguintes pontos: 

-bem-estar e saúde em ge­
ral; 

-nutrição, digestão, elimina­
ção de produtos metabóli­
cos; 

- tensão, fadiga, repouso e 
sono; 

- c o o r d e n a ç ã Q neuro­
muscular; 

-inteligência geral; 

Fig. 19 - À esquerda, o pilôto tenta 
beber a água do: copo em suas mãos. 
A água forma um conjunto amebói­
de suspenso, obstruindo narinas e 
bôca. À direita - empregando um 

constitui problema pois êsses, 
quando expulsos, podem ser 
acompanhados de resíduos fe­
cais. 

reservatório plástico com um tubo no extí·emo, o_ pilôto consegue ingerir o 
líquido com o auxílio da compressão. t 
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Fig. 20 

- vigilância e atenção; 
-orientação; 
- órgãos sensoriais; 
- graviceptores; 
- tolerância à imponderabili-

dade; 
-tolerância às acelerações; 
-treinamento sob condições 

de imponderabilidade e rea­
·juste às condições normais 
de gravitação. (Figs. 21 e 
22) 

ALIMENTAÇÃO 

No momento presente, a eli-­
mentação a bordo das aerona­
ves comerciais está pràticamen­
te solucionada; as refeições 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 'teabastecil1jlento em 
determinados pontos de parada, 
conseguem atender às necessi­
dades. Alimentos aquecidos e 
bebidas refrigéradas são serví­
d,as a bordo, satisfazendo ao pa­
ladar mais exigente. Há com­
panhias comerciais q u e, são 
famosas pelo serviço que oferé .. 
cem . . 

Para viagens espaciais, estão 
sendo estudados os problemas 
à fim de atender às exigências 
metabólicas do astronauta. Uma 
série de sugestões tem sido apre­
sentada, sendo algumas delas 

ItEVISTA DE AERONÁUTICA 

postas em discussão nos congres­
sos e cursos de Medicina Astro­
náutica. 

A dieta com alto teor calórico 
e protídico e com mínimo de re­
síduos tem sido aconselhada .pa­
ra tripulantes de cosmonaves. 
Para vôos de mediana duração, 
café, chá; chocolate em pó so­
lúvel assim como tabletes ·pata 
preparo instantâneo de sopas 
são aconselhados ( S E L L S) . 
Torna-s~ necessário que se­
jam acondicionados em reser­
vatórios plásticos com tubos 
na ponta para que, sob com­
pressão, sejam bebidos nas fa­
ses sob zero., G. Alimentos pas­
tosos concentrados postos den­
tro de tubos do tipo "pasta de 
dentes" satisfarão melhor às n9-
cessidades. Para vôos 'prolonga­
dos, o ciclo biológico animal-ve­
getal continua sendo investiga- . 
do. O aproveitamento das algas 
sob certos aspectos é justifica~ 
do e assim, além de fornecer 
oxigênio e absorver C02, for­
neceria alimento ao homem. A 
chlorella contém 9 a 58% de pro­
teínas, 6 a 38% de hidratos de 
carbono e 5 a 25% de gorduras; 
contém também os aminoácidos 
necessários aó horriem, excetu­
ando os do grupo do enxôfre: 
metionina, cistina e cisteína; e 
ainqa- possui teor vitamínico de 
vitamina A (5 000 Unidades In­
ternacionais por grama) e vita­
mina C (2 a 5 miligramas por · 

grama). Experimentações têm 
sido procedidas com ratos, te:.l­
do êstes se nutrido da citada 
alga por 2 ·semanas. Ao homem 
têm sido fornecidos produtos da 
alga nas concentrações de 1 a 
10%, junto a pão, sorvetes e 
talharim; embora dando colo­
ração esverdeada aos alimentos, 
o sabor. é agradável (HURSH) . 
A alga reduzida a pó e minis­
trada como alimento é incom­
pletamente digerida pelo ho­
mem e pelos ratos; além disso, 
odor, sabor e coloração não agri­
dam aos indivíduos que forah1 
submetidos a testes. As pesqui­
sas neste campo prosseguem . a 
fim de ser obtida uma solução 
adequada. 

Alimentos congelados (JOHN 
NORTON), desidratados com 
cozimento prevw _ (WELCH, 
MORGAN), são propostos como 
nutrição ideal do astronauta. 

A alimentação do astronauta 
dependerá, como é lógico, da ta­
xa do metabolismo basal, da 
carga do trabalho físico, do 
"stress" psicológico e da ação 
dinâmica específica. Sua exi­
gência básica diária será da or­
dem de 3 000 quilo-calorias. 

AGUA 

O hõmem necessita por dia, 
em méd1a, 2 a 3 litros ou 4,5 0 
6,6 libras de água; por sua vez 
elimina pelos rins 1 a 1,5 litro; 
pelás suas· fezes 100 CC e atra~ 
vés · da f:>eJe e pulmões 0,~ de li~ 
tro. Nas zonas civilizadas, indi~ 
víduos normais' consomem dià­
riamente, em média, 12 · libras 
(5,68 litros) de água para bebi­
da e asseio. Nas companhias co­
merciais de aviação ( ''BOAC", 
"M.:egonnell" e "Chapman"), o 
cónsumo médio de água desti­
nada a bebida e asseio por pas­
sageiro em viagens de 5 a 12 
horas· de vôo é da ordém de 10 
libras (4,7 litros). 

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

O astronauta necessitará, por 
dia, de 2 200 gramas de água 
para bebida. 

Consideremos, agora, o supri .. 
mento e o armazenamento de 
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Fig. 22 - Quatro cenas selecionadas de uma película de um experimento sôbre 
o reflexo do labirinto direito do gato, durante as trajetórias de vôo parabólico 
no T-33. Quando o gato foi sôlto, voltado para cima, durante a ausência de 
pêso, êle se virou sem pressa e caiu na carlinga - seu reflexo de aprumo 

demorou ou falhou totalmente 

água, a bordo das aeronave~ e 
cosmonaves. 

Nas aeronaves mais antigas, 
a água para lavagem das mãos 
e dos sanitários é arm~zenada 
em depósitos que são supridos 

nos pontos de abastecimento ao 
longo da rota. ltste é o sistema 
simples. A água destinada à be­
bida é acondicionada em garra­
fões térmicos. Nos aviões mo­
dernos, . o sistema é duplo: há 

Material Fêso em gramas Material 

depósitós separados, .sendo um 
destinado à bebida - com água 
potável- e outro contendo ~gl,la 
para asseio. · Finahnente, nos 
gràndes aviões atuais, o sistema 
é simples com dupla finalidade; 
tôda água é potável e contida 
em grandes reservatórios. 

Nas cosmonaves com progra­
maç_ão de vôos de longa dura­
ção, o problema do pêso é enca­
rado com seriedade. Vejamos 
aqui o pêso de material neces­
sário para manter 1 homem du­
rante 1 dia numa cabina espa­
cial, não estando incluídos os 
recipientes: 

Pêso em gramas 
(Suprimento) I I (Absorventes) I 

Oxigênio - -. 862 Hidróxido de lítio para 
para absorver 496 li--- tros de C02 1330 

Agua 2 200 Anidrone (Perclorato 
de magnésio para 

(sêco) 
absorver vapor 

Alimento 523 d'águas) 2 400 

TOTAL •• • ••• •• o •• o ••• o. 3 585 TOTAL o o •• o •••••••• o o. o 3 730 

PÊSO TOTAL - 7 315 gramas ou 16 libras .. -
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Além do pêso da água, o cál­
culo deveria sempre ser preciso, 
para atender às exigências do 
homem em viagem. Em virtude 
disso, WELCH propõe um sis~ 
tema de purificação da água com 
aproveitamento de todo o Iíqui-

Água do apareL1'lo de Tanque 
ar condicionado. de 
Água d.o Lava tÓrio e Trata-
sanitário f-i> mento f-? 
JÍgua da urina H2S04 

~...j oongohção I 

do existente a bordo da cosmo­
nave. 

O sistema para tratamento 
dos líquidos da Espaçonave po­
de ser representado no gráfico 
a seguir: 

Tanque 
para H 

Filtrar 

Condensação 
.,.._do vapor 

d'água 

Esterilização 
do vapor d'á­

gua 

Trat;uneuto com 
carvão ativado 1----..... · ÁGUA POTÁVEL 

Nos avwes atuais convencio­
nais e a jato as fezes são trata­
das quimicamente e posterior­
mente descarregadas nos aero­
portos terminais. Em vôos de 
curta duração, a coleta de fezes 
das cabinas poderá ser feita em 
sacos plásticos impermeáveis 
(JOHN NORTON). Em vôos es­
paciais de duração mais longa, 
alguns processos foram propos­
tos: o primeiro, congelando a 
matéria fecal e guardando-a em 
depósitos (o volume ocupado 
diàriamente seria da ordem de 
0,02 pés cúbicos por dia); o ou­
tro processo consiste no trata­
mento pelo calor, posterior con­
gelamento e armazenagem; a 
expulsão dêste material pela as­
tronave determinaria formação 
de meteoritos artificiais confor-­
me asseveram KELLER e outros 
autores. A incineração das fezes 
é um dos métodos propostos por 
KELLER; êste processo foi uti­
lizado na cabina espacial simu­
lada da Escola de Medicina Es­
pacial dos EE.UU. O seguinte 
diagrama nos mostra como êste 
método pode ser pôsto em prá­
tica: 

URINA 

A urina humana contém. so­
mente 4% de elemehtos sólidos, 
conforme pode ser observado na 
seguinte relação: 

Composição da urina 

Agua .......... .. 96 % 
Uréia ........... . 
Creatinina ...... . 
Sulfatos ......... . 
Fosfatos ......... . 
Acido úrico ..... . 
Potássio ......... . 
Cloretos ......... . 
Sódio ........... . 
Amônia ......... . 

2 % 
0,15% 

0,18% 

0,27% 

0,05% 

0,15% 

0,06% 

0,35"% 

0,04"% 

. A urina poderá ser aprovei ta­
da no cíclo ,biológico hpmem-a!­
ga' como elemento nutritivo para 
a alga que necessita de produtos 
nitrogenados. 

O teor da água urinária pode­
rá ser aproveitado, após trata­
mento, para atender às necessi-
dades ·da astronave. "" 

HA WKINS propõe vários pro­
cessos para obtenção da água 
potável da urina: a distilação 
simples, a distilação por evapo­
ração, a electrólise da· água e 
processos de tratamento quími­
co. 
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FEZES 

O homem produz diàriamen­
te, em média, 125 a 150 gramas 
de fezes . A matéria fecal cons­
tituída de 75% de água e 25% 
de sólidos possui a seguinte com­
posição: indol, ~,scatol, paracre­
sol, ácido sulfídrico, metana, 
methylmercaptan, g o r dura s, 
amido, restos de tecidos, hidro­
gênio, dióxido de carbono, pep­
tonas, peptídios, amônia, muco 
e bactérias. 

A ação bacteriana das fezes 
nas cabinas espaciais simuladas 
tem sido controlada pelo "Tim-

CICLO E DESTINO DO MATERIAL SóLIDO DA ASTRONAVE 

F 
a 
ezes, restos de 
limentos,papáis 

I Os sÓlidos se re-I 
duzem a cinza-s I 

-26-

Saco de 
Poliet1leno Incinerador 

Temperatura ini 
cial:400QF para 

' desidratar o ma 
terial 

Em seguida 
.~ 

a t~mperat:~; 
ra e eleva-
da a 900Q F 

~ 
Os gasei, como coz, CO e vapo 
res organicos, atravessam pla-
cas de sÍlica gel e hopcalite 

t 
o restante c·oz é absor-
vido pelo hidrÓxido ,de_ 

lÍtio ~ 
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sen-Air", produto granuloso con­
si'stindo de 90% de sal de amô­
nia ( "Di-isobutyl P h e no x y 
Ammonium Chloride Monohy­
drate": "Monohidrato Clorêto 
Amônia Phenoxy Di-isobutyl"). 

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

ELLIS R. TAYLOR fêz um 
estudo sôbre êstes .. gases em ca­
binas estanques, calculando o::; 
efeitos que os mesmos produzi­
riam no homem em relação aQ 
fator tempo; baseado em 1 
ocupante para 100 pés cúbicos 
de volume da cabina, chegou às 
seguintes conclusões: 

Em seu conjunto orgânico-psi-_ 
cológico, uma série de parcelas 
vão sendo somadas, de acôrdo 
com o tempó da viagem. 

O perigo a que é submetido 
em tôdas as fases do vôo deter­
mina unia tensão que aparece 
antes do lançamento e duranté 
a viagem. 

Gases Percentagens Efeitos 
Náuseas- Lacri­

mejamento 

Tempo O isolamento a que é subme­
tido pela separação do ambiente 
de trabalho, do làr; dos paren­
tes e amigos, a solidão em que' 
ficá, o mêdci que surge ante a 
eventualidade de uma emergên-­
cia no espaço e o desconfôrto do 
meio em que está vão sendo so-· 
mados progressivamente. 

Ãéido sulfídrico - H2S 20 ppm 

Hidrogênio - H 

I Metano - CH4 

4,1% 

5,3% 

O carvão ativado tem sido em­
pregado como elemento adsor­
vente nas cabinas, evitando 
assim possíveis intoxicações. 

.SUOR 

O vapor d'água do suor é ab­
sorvido pelos meios químicos ou 
físicos empregados para umida­
de. Para adsorção do odor, o car­
vão vegetal é usado com vanta-, 
gem. 

STRESS 

O pilôto é submetido a uma 
série de solicitações, exposto que 
fica a fatôres adversos de seu 
pleno conhecimento, e deve ser 
ajustado, inteiramente adaptado 
e capaz de agir com eficiência 
ante qualquer acontecimento ou 
emergência. 

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

o conjunto de fatôres que in­
terferem sôbre o aeronavegan­
te do espaço pode ser grupado 
em três áreas: fatôres adversos 
do exterior da cápsula em que 

viaJa, fatôres que ~parecem 
dentro da cabina e os existen­
tes dentro de seu próprio con­
junto psicofisiológico. 

Os fatôres do exterior da ca­
hina já analisados anteriormen­
te são: altitude, acelerações sob 
múltiplos de G ou zero G:õ va­
riações de temperatura, radia­
ções, condições diferentes de ilu­
minação do meio em que viaja, 
silêncio do espaço, etc. 

Na cabina o homem encon­
tra um ambiente em que a 
liberdade é tolhida, as con­
dições de respiração são dife-

REVISTA DE AERONÁUTICA 

Explosivo 

Explosivo 

420 dias 

124 dias 

166 dias 

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 alimentação es­
tá sujeita a um regime dietético 
programado e sob condições de 
imponderabilidade; o repouso e 
o sono ficam sujeitos a situações 
diversas daquelas às quais se ha­
bituou desde a infância; as ati­
vidades musculares são diferen­
tes daquelas a que está acostu­
mado na vida terrena; e até 
mesmo a elimin;:tção de produ­
tos do seu metabolismo é reali­
zada de modo diferente e sem 
confôrto. A adaptação a um nô­
vo ciclo de vida diferente do 
habitual - noite e dia - é-lhe 
imposta. Enfim um microclima 
é o que êle encontra. (Fig. 23) 

A privação ou diminuição de 
estímulos sensoriais (falta ou 
decréscimo das variações _de es­
tímulos luminosos, sonoros, ol:: 
fativos, ausência de pontos de 
referência existentes normal­
mente nos vôos convencionais 
e diminuição de movimentos) 
interferem no conjunto psicoló­
gico da tripulação espacial. 

A monotonia provocada pela 
falta de variação do ambiente~, 
pelo trabalho repetido, pelo am­
biente confinado, é englobada 
no que se denomina "a monoto­
nia do Espaço". 

A fadiga surge pelo acúmulo 
destas parcelas durante um pe­
ríodo longo, além das exigên-

Fig. 23 - Cabina simulada fabricada por Tenney Engineering Co. permite 
verificar, pelos visores, as reações do astronauta sob condições 

artificiais de 225 000 pés . t 
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cias operacionais de atenção, fi­
xação e vigilância. 

O fator tempo é importante 
para que seja determinado o 
nível de eficiência operacional. 

Pelo relato simples e corrido 
dêstes aspectos, podemos apre­
ciar como é o astronauta sub­
metido a exigências de ordem 
psicológica que vão interferir 
na sua seleção e no seu treina­
mento. 

Experiências várias têm 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 reações de na­
tureza fisiopsicológica; a Medi­
cina Astronáutica, através dos 
estudos do comportamento da 
vida dêstes indivíduos em am­
biente confinado, procura con­
(;lusões úteis para as etapas fu­
turas do vôo ao satélite da Ter­
ra. Submêtendo voluntários a 
várias provas, lança. os funda­
mentos básicos da seleção de ho­
mens para realizar . a viagem 
com sucesso. 

Comparativamente ao vôo 
atual, o pilôto no Espaço é sub.:. 
meti<;lo a esta gama de fatôres 
não em período de horas mas 
dentro de prazos maiores. 

O fator "duração do vôo es·· 
pacial" é importante na deter­
minação da fadiga do astronauta, 
da "astenia espacial" (SELLS). 

A soma progressiva dêstes fa­
tôres determina o "stress combi­
nado" e, como conseqüência, 
descuido e diminuição de · efi­
ciência operacional. 

SELEÇÃO 
'· I 

O Espaço, ambiente estranho 
e desconhecido para o homem 
de hoje, irá exigir indivíduos ca­
pazes física, psicológica e inte­
lectualmente para que nêle pos­
sam transitar. Além disso, a mo­
tivação profunda será qual;dad~ 
essencial para os que se a ven­
turarem a cumprir tal missão. 
Semelhante às tarefas de avia­
ção mais árduas da época atual 
que exigem os mais aptos para 
desempenhá-las, assim sucederá 
com os Pilotos do Espaço. Não 
serão "super-homens", mas in­
divíduos capacitados para sa-
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tisfazer a esta série de requi­
sitos e alcançar o···objetivo tra­
çado pela Astronáutica. 

O Tenente-Coronel da Fôrça 
Aérea Norte-Americana, WI­
LLIAM K. DOUGLAS, relaciona 
as oito principais tarefas q'ue 
o pilôto orbital deve executar 
durante sua missão: 

1.0
) Manter comunicação com 

as equipes de comunica­
ção da Terra; 

2.0
) Fazer observações cientí·­

ficas; 

3.0
) Comandar os sistemas e 

equipamentos de bordo; 

4.0
) Controlar a atitude da 

cápsula; 

5.0
) Fazer a navegação e co­

mandar os foguetes de 
travamento quando neces­
sário; 

6.0
) Tomar a iniciativa no~; 

procedimentos de emer­
gência; 

7.0
) Ativar o sistema de es­

cape quaQdo necessário ; 

8.0
) Comandar o pára-quedas 

de aterragem quando a 
situação assim o exigir. 

O ideal ·para estas tarefas é 
um misto de pilôto e cientista: 
um indivíduo que saiba agir 
com presteza e corretamente 
em situações de emergência; 
um homem que possa agir 
eficientemente, sem auxílio d~ 
outrem, mas capacitado a poder 
t rabalhar pronta e fàcilmente 
cem os demais que colaboram 
para o êxito da missão. 

A seleção do astronauta po­
derá ser compreendida sob três 
aspectos: 1.0

) Aptidão, Destreza 
e Real Motivação; 2.0

) Preenchi­
mento completo de requisitos de 
ordem biológica, médica e fisio­
lógica; 3.0

) Requisitos Psicoló­
gicos, Seleção Neuropsiquiátrica 
e Tolerância ao Stress. 

APTIDÃO, DESTREZA 
E REAL MOTIVAÇÃO 

Podem ser alinhadas neste 
item as seguintes exigências: 
a) - possuir cultura matemá­

tica, astronômica, de fí-
sica e de engenharia; 
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b) - ser pilôto de aviões super­
sônicos, a jato e de fogue-

tes, tipo pilôto de provas; 
nos Estados Unidos, de 
preferência, são selecio­
dos entre · aquêles que 
cumpriram corri eficiên­
cia os programas da Flight 
Test Operations Division, 
Air Force Flight Test 
Center, Edwards Air For­
ce Base, Califórnia; 

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

d) - ter completa ciência do 
treinamento médico, psi­
cológico, das fases de so­
brevivência e da eficiên­
cia de comportamento no 
interior da cabina; .. 

e) - ficar familiarizado com 
as operações e a manu­
tenção do sistema de co­
municações; 

f) conhecer os detalhes de 
cada fase da navegação e 
seus aspectos astronômi­
cos. 

Preenchimento completo 
de requisitos de ordem 

biológica, médica e fisiológic3; 

Neste tópico são anotadas a~ 
seguintes exigências; 

a) - preencher os padrões bá­
sicos de ordem médica 
mais rígidos e severos que 
os traçados atualmente 
para os pilotos de aerona­
ve a jato; 

b) - possuir dimensões e pêso 
mediano, de acôrdo com 
as características da ca­
bina (para o caso da ca­
bina "Mercury", as di­
mensões má x i ma s do 
homem deverão ser de 5 
pés e 11 polegadas); 

c) - adaptar-se fàcilmente ao 
microclima da astronave; 

d) - possuir características de 
fácil adaptação aos traje 
e equipamento espaciais; 

e) - ajustar-se às solicitações 
de ' variados tipqs de ace­
lerações; 
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f) - acomodar-se conveniente­
mente aos regimes ali­
mentares e rações desig­
nadas para as viagens; 

g) - am~ld~r-se de modo-ade­
quado às condições de im­
ponderabilidade, ciclo diá­
rio, sono, etc. ; 

h) - ajustar-se às _ restrições 
- quanto a fum(), -álcool e 
- relações sexuais. 

\ -~ "·' ' . 

Requisitos Psicológicos, 
Seleção Neuropsiquiátrica e 

Tolerância ao -Stress _ 

Podem ser arrolados nestE; ca­
pítul(): 

a) ---,-- ·.d~ve~se procurar selecio­
nar, dentre __ os qualifica­
dos, O? melhores; 

b) examinar a adaptabilida­
de, ' o comportamento e as 
características individuais 
de personalidade sob a 
forma de entrevistas e tes­
tes psicológicos; 

c) - verificar as reações dos 
qualificados -quando- em 

-fases de doutrinamento c 
treinamento; nestas fases, 
as provas· são - realizadas 
kob condições estafantes 
e cercadas de obstáculos 
de tal modo colocados que 
só os bem motivados con­
seguem atingir ao ·obje­
tivo; 

d) ~ -examinar -·as- respos-tas é 

o comportamento dos se­
lecionados colocados em 
cabinas espaciais simuía­
das - á análise cuidado.:· 
sa permite verificar a con­
duta individual ante o 
confinamento, o isolamen­
to e a p-rivação de estímu­
los sensoriais comuns; 
alucinações, irritabilida­
de, fadiga, restrição do 
campo visual, ansiedade, 
reações emocionais diver­
sas e aberrações de per­
cepção têm sido verifica­
das em volunt~rios colo­
cados nestas cabinas, si­
mulando vôos orbitais de 
36 horas de duração. 

Convém declarar que muitas 
investigações e inúmeros estu­
dos têm sido feitos .deritro dês~ 
te -âmbito nas' -cabinas -simula~ 
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ctas da Escola de Medicina Es­
pacíal da Base l}érea de Brooks, 
EE.UU. ., 

Dêste modo, sintetizando o 
capítulo de seleção, poderíamos 
dizer que, neste momento, a SE::­
leção do astronauta abrange ')S 

~eguintes aspectos: 

-Restrição quanto à altura 
e ao pêso do candidato, con­
dicionada às características 
da cabina; 

- Histórico da carreira do 
candidato submetido a exa­
me; demarcação de alto 
grau - de eficiência e apti­
dão profissional; 

- Máximét tolerância a _ vá­
rios tipos de acelerações e 
variações de temperatura; 
adaptação completa aos tra­
jes pressurizados; 

-Os ípdices . oftalmológicos 
poderão, possivelmente_, ser 

·tolerados sob níveis menos 
rígidos que os atuais; 

-:-Delimitação. de idade má-
- xima (40 anos); 

- Dúran te a ànamenese de-
- ~ern ser feito§: anâlise cui-

dadosa de sua vida pregres­
sa, do ponto de vista mé­
dico; exame físico e médico 
completo especializado do 
examinando. É óbvio que 
o candidato deva ser sub­
metido a provas e exames 
complementares já conhe­

ccidos; exames de laborató-
rio, exa:mes radiológicos, 
principalmente dos campos 
pleuro-pulmonares, cora­
ção e vasos da base; elec­
trocardiogramas e· testes 
clínicos cardiológicos; e 
qualquer pesquisa necessá­
ria para dirimir dúvidas; 

- Merecem relêvo especial, 
constituindo rotina, os exa­
mes neuropsiquiátricos e o 
electroencefalograma; 

- Também devem ser ressal­
tados os exames e teste~:; 
psicológicqs _ .cujos parece­
res devem ser, como os dos 

_exames anteriores, inteira­
mente respeitados; 

---A seleção prossegue desde 
a fase inicial da apresenta­
ção do candidato até o final 
do treinamento. 

~ 29. ~ 

TREINAMENTO 

O programa atual de treina­
mento do astronauta permite 
não só prepará-lo de modo efi­
ciente para o desempenho de 
sua missão, como oferece opor­
tunidade para que a segunda . 
fase da seleção seja cumprida. 

Com o critério de objetivi­
clacie, discriminaremos o pro­
grama·, de treinamento que foi 
cumprido pelo primeiro astro ­
nauta americano ALAN SHE­
PARD, antes do vôo bàlístico 
que ,realizou com êxito. 

Êste programa é composto de 
cinco partes: -

l.a- Treinamento Acadêmi­
so; 

2.a- Elementos de Treina­
mento Estático; 

3.a- Elementos de Treina­
mento Dinâmico; 

4_a :_Treinamento em Sobre­
vivência; 

5.a- Treinamento para a Mis­
são ._ Específica. 

···-- - - --· 

TREINAMENTO 
ACADÊMICO 

No treinamento acádêmicó, fo­
ram englobados -estudos sôbre· 
Mecânica, _ Aerodinâmica, Astro­
:pomia, Meteorologia, Geofísica, 
Fisiologia, Trajetórias Espacia1's e Foguétes. . -

Nesta parte foram programa­
das as seguintes visitas: 

-à "Convair- Astronautics 
Division of the General Dy­
namics Corporation", San 
Diego, California; onde são 
submetidos a t e s t e s os 
componentes . d() foguete 
''Atlas"; · 

-"-"---.à "Me Donnel Aircraft Ce-r-· 
poration", fabricantes da 

:cápsula "Mercury", ondL' 
foram verifi'cados detalhes 
estruturais da cabina; 

- ao "Redstorie Arsenal", 
Hunstville, j\Ja;hama, onde 
foram observados os testes 
com o fogu~te ~'Redstone''; 

-à "Rocketdyne", onde pu­
deram ser examinadas a 
construção e as provas de 
propulsão dos foguetes . 
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ELEMENTOS 
DE TREINAMENTO 

ESTÁTICO 

Os elementos ou aparelhos de 
base fixa empregados nesta fa­
se do treinamento foram os 
seguintes: 

-Simulador do avião F-100, 
com os comandos e o painel 
de instrumentos da cabina 
"Mercury". O treinamento 
é feito visando às fases de 
travamento e regresso, es­
tando ·(:; 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 situações ou pro­
blemas, a presteza das 
correções executadas pelo 
aluno. 

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

- A visita ao planetário Moo­
rehead, da Universidade 
da Carolina do Norte, per­
mitiu o estudo de estrêlas 
e constelações, ·estando o 
aluno colocado num "Link­
-Trainer" com as mesmas 
proporções e um periscópio 
idênticos aos da cápsula 
"Mercury". 

ELEMENTOS 
DE TREINAMENTO 

DINÂMICO 

Os eleme~tos de treinamento 
usados foram os seguintes: 

- Realização de vôos com pe­
ríodos de imponderabilida­
de, sob condições de zero 
G; os aviões empregados, 
executando trajetória pa-
rabólica foram: "" 

o C-131 (15 segundos sob 
zero G), 

o KC-135 (30 segundos sob 
zero G), 

o F-100 (1 minuto sob zero 
G); 
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nestes curtos períodos o 
astronauta mmúmentou-se, 
escreveu, abotoou-se, ali­
mentou-se e ingeriu líqui­
dos. 

- Provas de aceleracão na 
centrifugadora hum;na de 
Johnsville, Pensylvania. Es­
tas provas foram executa­
das em uma gôndola. simu­
lando a cápsula ''JY.J:ercury", 
pressudzã.dâ" sob à pressão 
de 5 libras por polegada 
quadrada, dotada de painel 
de instrumentos e coman­
dos similares aos da cápsu­
la. O astronauta pôsto em 
seu interior, com o traje 
sob pressão, foi submetido 
aOs vários tipos de acelera­
ção, simbolizando as pro­
váveis fases abortivas do 
vôo orbital. 

- MASTIF - o astronauta 
foi submetido a manobras 
no "Multiaxis Spin Test 
Inertia Facility" no Labo­
rat?rio Lewis, Cleveland, 
O_?w. Neste aparelho, foi 
posto a trinta rotações por 
minuto, soli>' três eixos. O 
contrôle manual, tendo co­
mo referência o painel de 

O astronauta com o traje a zero psi 

Fig. 24 

instrumentos, permite o 
equilíbrio e a volta a zero· 

' êste teste provoca náuseas 
ao indivíduo inexperiente. 

-O cosmonauta foi pôsto à 
prova na Sala de Rotação, 
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de Pensacola, Florida, cujo 
regime é de dez rotações 
por minuto. 

- Provas térmicas . ~ o as­
tronauta munido do traje 
de pressão. (Fig. 24) venti­
tilado é colocado em câma­
ra térmica sob a tempera­
tura de 250'°F; a câmara tér­
mica . é uma caixa de aço 
com lâmpadas de quartzo 
em suas paredes. O homem 
normal, estando o ar sêco, 
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 concentrações de 
dióxido de carbono. - Na 
câmara estanque de C02, 
em Bethesda, Maryland, o 
astronauta permanece du­
rante três horas sob concen­
trações, desde a taxa nor­
mal de 0,05% até 4%. Fo­
ram verificados o aumento 
de pulso, de respiração e 
ligeira cefaléia. 

-Vôos em aeronaves · a jato 
atuais, F-100A e F-106A 
para verificação de aptidã~ 
como pilôto. 

O astronauta com o traje sou 5 psi 

· experim~nta ,; painel . de instru! 

mentos da cápsula M:ercury 
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-Programa atlético -- Prá­
tica de esportes c o m o 
"hand-ball", corrida e nata­
ção. Provas de natação sub­
marina, permitindo certa 
semelhança com as condi­
ções de imponderabilidade; 
como a recuperação na fa­
se final do vôo é feita no 
mar, o treinamento neste 
campo é de grande valia. 

TREINAMENTO 
DE SOBREVIVÊNCIA 

A primeira fase consiste no 
emprêgo de um aparelho para 
treinamento semelhante à cáp­
sula "Mercury"; a finalidade é 
permitir que o astronauta pos­
sa sair do seu interior o mais 
ràpidamente possível, quando 
mergulhado na água. 

Inicialmente o aparelho com 
um pilôto é mergulhado num 
tanque do Centro de Pesquisas 
da Base Aérea de Langly; as 
águas dêste tanque podem ser 
movimentadas com pouca ou 
muita intensidade; o astronau­
ta pratica a saída pela parte su­
perior e depois pela parte late­
ral do aparelho similar à cápsu- · 
la. Posteriormente, em Pensaco­
la, na Florida, nas águas do Gôl­
fo do México, repete idêntica 
manobra. A conduta da saída da 
cápsula, nesta ocasião, obedece 
às seguintes eventualidades: 

a) saída do homem antes da 
chegada da equipe de re­
cuperação; 

b) saída prevendo que os-he­
licópteros estejam na áre'l 
de recuperação; 

c) evasão do aparelho mer­
gulhado, na prev~são de 
que tenha havido rompi­
mento da cápsula no mo­
mento do impacto com a 
água do mar (neste caso 
a saída deve ser realizada 
no prazo máximo de 10 
segundos). :::.: 

As fases posteriores compre­
endem o treinamento de sobre­
vivênCia no mar, em Pensacola, 
sob a supervisão da US Navy e 
o treinamento de sobrevivência 
no deserto da Base Aérea de 
Stead, Reno, Nevada. 
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TREINAMENTO OU PREPARO 
PARA A MISSÃO 

ESPECíFICA 

Êste período de treinamento 
cobre oito semanas. 

Nesta fase o astronauta: par­
ticipa das provas da cabina e 
do foguete; opera o sistema de 
contrôle do ambiente da cabina; 
familiariza-se com os detalhes 
técnicos da operação e com as 
manobras controladoras do cen­
tro de contrôle de vôo; e acom­
panha os testes de contagem, de 
rádio, do vôo simulado e do pro­
cedimento de lançamento. À pro­
porção que o astronauta é sub­
metido a êste treinamento, o 
mesmo sucede com as equipa­
gens de lançamento, 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 mínimo de resíduos), cole­
ta dados clínicos e realiza exa­
mes de laboratório para compa­
ração com os dados obtidos de­
pois do vôo. 

PRINCIPAIS 
CARACTERíSTICAS 

DA CÁPSULA "MERCURY" 

Os principais sistemas e ca­
racterísticas da cápsula "Mer­
cury" são os seguintes: . 

a - Sistema de comunicações 
simultâneas terra-cabina, 

c pelo rádio e pelo radar. 

b- Sistema' de contrôle de 
posição, permitindo esta­
bilização. 

c- Sistema de contrôle do 
microclima da cabina, pa­
ra duração operacional de 
28 horas: 

--oxigênio - para o con­
sumo de 500cc. por minu­
to, 4 libras seriam neces­
sárias; a cabina possui 

· dois reservatórios de oxi­
gemo gasoso, contendo 
cada. um qúatro libras; o 
oxigênio é fornecido ao 
traje e à cabina sob sis­
temas independentes; 

-pressão - 258 mm de mer· 
cúrio ou equivalente a 
27 000 pés; a pressão da 

·- 31-

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

- dióxido de carbono - a 
cabina possui hidróxido 
de lítio suficiente para ab~ 
sorver 400 ml de C02 por 
minuto; a pressão parcial 
pode assim ser mantida 
abaixo de 2 mm de mer-­
cúrio por 36 horas; 

- contrôle de umidade - a 
condensação de v a p o r 
d'água se dá sob a forma 
de gotículas em virtude 
da redução de temperatu­
ra, havendo deposição e 
coleta; 

- contrôle de temperatura 
- a produção de calor me-
tabólico do astronauta é 
da ordem de 500 British 
Thermal Unite por hora; 
o equilíbrio da tempera­
tura é obtido pela evapo­
ração d'água e pelos con­
troladores térmicos; 

-ventilação - dois ventila­
dores permitem que haja 
circulação do ar na cabi­
na e no traje, obtendo ês­
te um fluxo de 10 pés 
cúbicos por minuto a 5 
psi; 

--absorção de odor - o car­
vão ativado realiza a ab­
sorção do odor no interior ' 
da cabina; 

- os sistemas operam, quer 
sob condições de zero G, 
quer de múltiplos de G. 

d-A energia elétrica é su­
prida por uma bateria. 

e ~ Os sistemas mecânicos são 
providos de conjuntos ex­
plosivos par a eficiente 
funcionamento. 

f- Sistemas que operam nas 
fases finais . da operação: 

- pára-quedas de 6 pés -
destinado a estabilizar a 
cápsula e diminuir sua 
aceleração; sua abertura 
se dá a 21 000 pés; 

- pára-quedas principal de 
63 pés que se abre a 10 
riül pés; 

(Continua na pág. 61) 
-r 
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Imponente visão da ponte sôbre o Rio Tocantis. O seu vão central, de 140 metros em viga reta de concreto, 
-· protendido, constitui recorde mundial. 

· A. idéia da penetração na selva 
bruta à base de uma ligação ter­
restre, mesmo precária, a fim de 
estabelecer uma via de comuni­
cação entre Belém do Pará e o 
restante do País, é antiga, e já 
em 1616 era o Capitão Pedro Tei­
:l,{eira, incumbido . por Ca!geira 
Castelo Branc;o, fundador da Ci­
dade de . Santa Maria de Belém 
do Grão Pará, da missão de levar 
a São Luiz do Maranhão, ao 
Capitão-Mor Jerônimo de Albu­
querque, a notícia da . fundação 
de Belém, viajando por terra. 
-. J~ 'no Império, quando _dó es-

- tabelecime'i'lto das grandes liga-
ções ferroviárias, um grupo de 
técnicos e homens de negócios, 
tendo à frente a figura respeitá­
vel do grande engenheiro Páulo 
de Frontin, solicitou ao Govêrno 
Imperial a concessão pará ·cons­
truírem: a ligação Pirapora (MG) 
-Belém (PA), tendo sido pro­
cedido um, primeiro reconheci-
mento em planta. I 

Êste traçado, · partindo de Be­
lém, seguindo o vale do Rio 
Guamá, prosseguia na direção 
_geral norte-sul, de Ourém a Im­
peratriz (MA), desenvolvendo­
..:se ao longo dos vales dw; rios 
Capim e Tocantins. "· 

_Promulgado pelo Govêrno Re­
volucionitrio o plano geral de 
Viação Nacional (Dec. n.0 24 497, 
de 29-6-934) ; .veio finalmente a 
ser considerada a _ ligação norte­
-sul do País a bâse · do traçado 
da Rodovia Transbrasiliana, a 
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BR- 14, unindo Belém do Pará 
a Santana do Livramento no 
Rio Grande do Sul, e servindo 
aos estados do Pará, Maranhão, 
Goiás, Minas Geráis, São Paulo, 
Paraná, Santa Catarina e Rio 
Grande do Sul, numa extensão 
de cêrca de 6 000 quilômetros. 

Começou a Transbrasiliana a 
ser atac~da paré~ladamente, mas 
de tal forma que a possibilidade 
do seu estab~lecim~nto na área 
Amazônica se tornou remota. 

No momento em que Brasília 
foi implantada errí pleno Planal­
to Central Brasileiro, S. Ex:a o 
Senhor Presidente Juscelino 
Kubitschek decidiú executar a 
ligação rodoviária de Belém a 
Brasília, numa extensão da or­
dem de 2 200 km, · entregando 
sua execução à Superitendência 
do Plano de Valorização Econô­
mica da Amazônia, tornando as­
sim realidade a Rodovia Trans­
brasiliana, velha aspiração de 
todos os brasileiros. 

Para dar Cl!mprimento a tão 
grande tarefa, veio a ser cons­
tituída a . Comissão Executiva 
da Rodovia Belém-Brasília (Ro­
dobrás), pelo Decreto n.0 3 710, 
de i9 de maio de 1958, cabendo 
S\la presidência ao próprio Supe­
ritendente da Valorização Eco­
nômica da Amazônia (SPVEA), 
com o que se efetuou a vincula­
ção da RODOBRÃS à SPVEA. 

IniCiados os . trabálhos na es­
trada, foi a mesma dividida em 
três frentes de ataque: 
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PRIMEIRA FRENTE - Par­
tindo de Belém, com uma exten­
são de 338 km, da margem es­
querda do Rio Guamá até à 
margem esquerda do rio Itinga, 
afluente do rio Gurupi, foi · a 
que apresentou maiores dificul­
dades, visto como se desenvolve 
em zóna de floresta tropical, 
densa e luxuriante, com nume-

BELÉM - I 
532,70 METROS DE PONTB 

! 

rosas travessias em cursos d'á­
gua, se bem que de vãos médios. 

Quantos às características do 
terreno, contrariando a espec­
tativa geral, apresentou forte 
agressividade, o que viria impor 
ao projeto condições técnicas 
configuradas para estradas, em 
regiões onduladas e mesmo 
montanhosas. 

SEGUNDA FRÉNT_E - Fa­
zendo base na cidade de Impera­
triz, . ao sul do' Maranhiio, esta 
segu-nda frente ·viria possibilita-r 
::> avançamento do serviÇo em 
duas direções, uma no sentido 'do 
Maranhão com Goiás, no rio To­
::antis, e outra no sentido inver-, 
so, rumo à divisa do Maranhão 
::.oin o Pará. 

TERCEIRA FRENTE - To­
mando Brasília e Goi.ânia, como 
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bases de ·· apoio, esta terceira Com aplicação progressiva 
frerite ' lev e--a -seli-·cargo . nãõ 'só .. dos campos . de pouso;· . assim 
os trabalhos de conservação do abertos em pontos ·· estratégicos, 
trecho preexistente à Rodobrás, permitindo a operação de aviões 
de 612 km de extensão, condu- mais pesados tipo DC-3, e com 
zindo de Anápolis a Gurupi e a designação simultânea pelo 
Estreito, na divisa do estado de Presidente da República, do Co­
Goiás com o Maranhão (rio To- ronel Lino Romualdo Teixei­
cantins), com . uma e~tensão ·de ra, para representar a pessoa 
683 km. , · · de S. Ex.a junto à Rodobrá5, 

veio o apoio aéreo de · que tanto 
Delimitadas as · t:rês frentes necessitava a estrada, recebendo 

que vimos de caracterizar, veri-· substancial r efôrço com a ope­
ficou a Rodobrás que o progres- ração semanal de aviões C-47 
so dos serviços em territórios da Fôrça Aérea Brasileira, os 
paranaense e goiano só viria a quais, operando ao longo de 
ser possível com base em amplo todo o traçado, passaram a aten­
apoio aéreo, o que necessària- der, de fato, ao abastecimento 
mente implicaria a execução de das frentes de serviço, com ma­
campos de pouso em plena mata. teriais, combustíveis, gêneros 

alimentícios e mão-de-obra es-
Contando inicialmente com o pecializada. 

apoio de aviões de turismo de 
propriedade privada, decidiu a Em 20 de janeiro de 1960, fi­
Rodobrás promover a execução caram concluídos os trabalhos 
de campos de pouso, guardando iniCiais de terraplenagem, cor­
em média uma distância de 100 respondentes à l.a fase de im-: 
km, de tal modo que os pontos- plantação progressiva. Foi cons­
-chaves da Rodovia pudessem tituída, nessa época, a então 
ser atingidos fàcilmente. chamada Caravana de lntegra-

ção N acionai, composta por 60 
Neste meio tempo, manifes- veículos de fabricação nacional, 

tando o Senhor Presidente da a qual, no período de 23 a 31 

~ A s· Í L I A 
JCERAM O TOCANTINS 

República grande entusiasmo e 
profundo interêsse pelo bom êxi­
to das obra~ de autêntiCo piOnei- · 
rismo que vinham sendo n~ali­
zadas, decidiu S. Ex.a colocar 
à disposição da Rodobrás um 
Helicóptero H13J 5508, de seu 
uso particular, possibilitando a 
::lescida, a cabo e guincho, de 
pequeno grupo de operários den­
tro da mata, numa zona de 300 
km acima do rio Guamá, pràti­
camente por via terrestre, com 
a missão de abrir uma primeira 
clareira, a fim de possibilitar a 
aterrissagem do helicóptero. Fo­
ram, então, concentrados pro­
gressivamente mais homens e 
mais ferramentas, para exe­
cutar-se num prazo curto urri 
campo de pouso operacional pa­
ra aviões leves tipo Cessna. 
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de janeiro de 1960, cumpriu vi­
toriosamente a etapa de 2 162 
km de Belém a Brasília, por 
terra, numa demonstração pú­
blica da . realidade da rodovia 
em const~ução. 

Durante o ano de 1960 até 
esta data, os trabalhos de im­
plarJ.tação progressiva continua­
ram em ritmq acelerado, tendo 
sido atingida a meta estabelecida 
de dotar a · estrada de condições 
técnicas · compatíveis -com as ne­
cessidades atuais. 

Restava o problema da trans­
posição do rio Tocantins, grande 
obstáculo à ligação terrestre en­
tre Brasília e Beléni. Pelos ~s~ . 
tudos aéreos procedidos por 
ocasião da definição do traçado, 
verificou-se que, a jusante de 
Carolina, o rio Tocantins apre­
sentava acentuado estreitamento 
em sua seç;io de vazão, com con­
dições ideais para a implantação 
da obra de arte necessária à sua 
travessia. Já os moradores locais 
haviam dado o nome de Estreito 
à pequenà vila· qúe a·l(se desen~ 
volvia. O rio Tocantins, que 
normalmente sê ap~esénta .. na 

região com uma largura · de 600 
metros', tem neste local apenas 
a largura de 130 metros, possi-. 
bilitando, assim, vencer a tra­
vessia com um vão único de 140 
metros. 

Foi projetada uma ponte que 
constituiu uma das obras mais 
importantes no .gênero, executa-. 
das no Govêrno do Presidente 
Juscelino Kubitschek, sendo 
uma das glóriàs · da -engenharia 
nacional, não só pelo arrôjo de 
sua concepção e dificuldades de 
tôda ordem a serem vencidas, 
como também por suas caracte- . 
rísticas técnicas. O seu vão cen- . 
tral de 140 metros em viga reta 
de concreto protendido constitui · 
recorde mundial, e o processo 
construtivo imaginado para sua 
execução, dispensando totalmen­
te o uso do escoramento con­
vencional, é inédito em nosso · 
País. 

Estruturalmente, a obra é ·· 
constituída: por um trecho cen- ­
tral em viga reta de concreto . 
protendido com um vão central 
de 140 metros, 2 vãos laterais 
de 53 metros e 2 balanços de 5 
metros; e por 2· trechos laterais 
que constituem os viadutos de 
acesso propriamente ditos em 
quadros rígidos de concreto ar­
mado, com vãos 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 
perfil parabólico, a fi:r,n de aten­
der às exigências da navegação 
fluvial. O estrado, com largura 
total de 10 metros, compreende 
uma pista de rolamento de 8,20 
metros e 2 passeios laterais, de 
90 em. 

Para atender à execução desta 
importante obra, foi necessário 
criar vário.s postos de abasteci­
mento,· sendo os principais os 
de Rio de Janeiro, Belém, Goi­
ânia e Recife, recorrendo-se a 
todos os meios · de transporte, 
como sejam, o rodoviário, o flu­
vial e o aéreo. 

Foram consumidos para sua · 
execução: 55 mil sacos de ci­
mento; 4 500m3 de brita; 20 000, 
m2 de tábuas; 450 000 quilos de 

·ferro CA; 37 147 000 quilos de 
aço duro de 7 mm e _1128 . canos 

.de_;:tncor?-gem· para 4à tt>neiadas. 
.. ..• 
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·CRUZEIRO-A JATO 

c 

O novo ;ato Caravelle 6-R da Cruzeiro 
representa o mais mod~rno bi-reator 
do mundo. 

Na sua próxima viagem 
experimente o prazer, o confôrto e a 
velocidade silenciosa do novo Caravelle, 

SERVIÇOS AÉREOS 

CRUZEIRO DO SUL 
na era dq jato ~empre uma bôa viagem ! 
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~nunatio à fôna l!r~a Bra~il~ira 
Por ocasião das manobras realizadas na Escola de Co­
mando e Estado-Maior do Exército, com a participação 
da Escola de Comando e Estado-Maior da Aeronáutica, 
foi a Fôrça Aérea Brasileira saudada por um oficial 
daquela Escola em brilhante oração que comoveu a to­
dos os presentes. A REVISTA DE AERONAUTICA 
tem a satisfacão de publicar êsse discurso, pronunciado 
pelo Tenente:coronel do Exército Octávio Pereira da 

Costa, no dia 18-X-63. 

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

Companheiros desta~ casas irmãs, das nações 
amigas e das três FÔrças Armadas. 

"Trago sempre nos olhos a .. imagem da mi­
nha primeira noite de vôo - uma noite escura 
onde apenas cintilavam, como estrêlas, pequenas 
luzes perdidas na planície. 

Cada uma dessas luzes marcava, no oceano 
da escuridão, o milagre de uma consciê~~ia. 

Sob aquêle teto alguém lia, ou meditava, ou 
fazia confidências. Naquela outra casa alguém 
sondava o espaço ou se consumia em cálculos 
sôbre a nebulosa de Andrômeda, Mais além, se­
ria, talvez, , a hora do amor. De longe em longe 
brilhavam êsses f·ogos no campo, como que pe­
dindo sustento. 

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

Mas entre essas estrêlas vivas, tantas janelas 
fechadas, tantas estrêlas extintas, tantos homens 
adormecidos. . . · 

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

Socorro-me do gênio de Saint' Exupéry para 
saudar em vós - 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 esfôrço no -sentido da total inte­
gração de nossas fôrças. 

Queremos dizer-vos, aviadores do Brasil, que, 
em menos de meio século, com o vossü sacrifício, 
a vossa inteligência, o iVosso idealismo e a vossa 
tenacidade, haveis enfrentado e vencido a obra 
que os gigantes da nacionalidade apenas esboça­
ram através das gerações e das idades. 

E tendes sido fiéis à vossa predestinação his­
tórica, que vem de Gusmão, de Severo e de San­
tos Dumont. 

E tendes sido instrumentos e mandatários da 
mensagem de Antoine. Em vossa necessidade de 
comunicação 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 estrêlas extintas. 

Como franciscanos, 
onde havia tristeza, levastes a alegria; 
onde havia o desalento, levastes a fé; 
onde havia o êrro, levastes a verdade; 
onde havia a ofensa, levastes o perdão; 
onde · havia o ódio, levastes o .àmor; 
onde havia isolamento_ e destêrro, levastes o 

calor humano. · 

Através das cidades, dos campos, das cordi- .:::_ 
lheiras, dos pântanos, dos desertos, das florestas 
e dos mares, levastes a enxada, o remédio, o alfa­
beto, a cruz, o pão, ·o agasalho, a liberdade, a 
união e a esperança. 

E transformastes ilhas em penínsulas; -~ de- .. 
vassastes o coração do Brasil; e integrastes o ~· 
Centro-Oeste; e acudistes às nossas sentinelas:::· 
amazônicas; e fôstes buscar .o a_feto da heróica, · 
boa ~ simples gente p~rag]-iai~;·~.:e ·estendestes as 
mãos aos amigos bolivi.ªho~, peruanos, uruguaios, 
chilenos, guianesés' e equatorianos; e lançastes a 
vossa ponte de solidariedade por sôbre as cala­
midades públicas; vencendo a fome, a dor e o 
desabrigo; e atravessastes Ó oceano para lutar pela 
liberdade contra a escravidão, pela democracia 
contra ü totalitarismo e para apoiar, nos confins 
da Terra Santa e entre os povos irmãos da Africa, 
o prestígio e a autoridade das Nações :Unidas, na 
defesa da .paz. 

Nesse esfôrço imensurável, -nessa vigília ex­
tenuante muitas foram as asas abatidas, -mas cada 

--uma reacendeu a fogueira de vossa vocação e de 
vossa fé. 

A vocação da unidade, da compreensãü e da 
fraternidade. 

A fé num Brasil sem mêdo e sem ódio, sem 
preconceito e sem complexo, num Brasil cristão, 
justo, humano, livre, soberano, próspero,.forte, fe­
liz, autêntic-o e magnânimo, capacitado ã fazer a 
humanidade ouvir a grande mensagem de compre- ·. 
ensão, de tolerância e de amor entre .os homens -
de tôdas as raças, que parece .ser a grande mis­
são que Deus lhe confiou. 

Perdoai-me o haver escritü êste punhado de 
frases e o não ter .deixado apenas deslisar a pa- . 
lavra na torrente do improviso, ou na fala des- .. 
cuidada da conversa, como vai melhor entre -
amigos e irmãos. Absolvei:.me desde já de qual- . 
quer propósifo que não seja· o de, refreando o ar­
roubo e sopitando a em_oção, analisar, antecipa­
damente, os vocábulos e os conceitos, para ser 
fiel ao meu mandato, na saudação e no votü de 
meus companheiros. 

A saudação às ~sas brasileiras - mensageiras 
da paz e da fraternidáde. 

O voto pela vossa e pela nossa união inque­
brantável. 

Uni-vos cada·: <vez mais a vós mesmos -
aviadores - e a nós outros - marinheiros e sol­
dados - pois tão-somente com a nossa união po­
derá o povo brasileiro - de cuja vontade sobe­
rana somos simples instrumento - alcançar a 
plenitude do desenvolvimento e do bem-estar 
social, com Deus e a liberdade. 
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BRASIL: ~ E.U.I. : 
8 vôos por semana 

Nenhuma oUt~a linha aérea lhe oferece tão freqüentes vôos ! 
e tãcr var{adas- rotas! Os~ luxuosOs Jatos da· Pan ' Am vão 
mais v~zes por semana aos E.U.A. e servem a mais cidades·: 
Nová York, San Francisco, Los :Angeles, Nova Órleans, 
Houston, . Mia\ni ... E _ainda: se r~iços a jato_ para o J\1éxico 
e para as Américas Central e do Sul. 

Para sua máxima ~onveni~ncia, existem l~orários diurnos 
e noturnos. 6 vôos diurnos e 2 v 6os noturnos ·por s.emana. 
As sextas-f_eiras, às 22h 45m, parte õ fabuloso Superintercon­
tinental- à Estr~la da Noite da Pan Am-o jato comercial 
mais rápido do mundo! Rota: Rio-Nova York. TerÍ1po de 
vôo: 9h 15m. É o jato de maior alcance de vôo do mundo! 

A Pan American sabe como fazer de sua ·viagem a 
mais confortável, a mais despreocupada possível ----; porque, 
a cada . võo, acrescenta um e:Xtra de vafor inestimável : a 
Experi~ncia. Consulte seu Agente de Viagens e ~-enha co~ 
nhecer as atrações do .mundo mar~vilhoso da 

.. .. 

A LINHA AÉREA DE MAIOR EXPERI~NCIA DO MUNDO 

Rio : Av. Pres. Wilson, 165-A- Te!.: 52-8070 ·Av. N.S. de Copacabana, 291 -Loja A- Tels.: 36-3051 e 36--3 052 

S, Paulo: Av. São Luiz, 29- Te!.: 36-0Í91 (esq. Ipiranga)- Campinas: Av. Gen. Frai~ci~co .Giicério, 974~Tel.: 9-6461 . . .. t-. . . 
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ESCOLA DE AERONAUTICA FRANCESA 

' Em 1931, üma escola tinha sido 
criada na !<,rança para os ofi-

~ . . " . •· · . . . 
Clais-mecamcos, cuJa pnme1ra 
turma, recrutada entre os alunos 
da Escola de "Arts et Métiers", 
~ra recebida em Versalhes .. 

Em 1934, o Govêrno, sentindo 
~ importância crescente da avia­
Ção, e face à necessidade de es­
pecializar os jovens aviadores, 
decidiÜ criar uma escola que 
correspondesse à Escola de Saint 
Cyr para o Exército, à Escola 
Naval para a Marinha. 

REVISTA DE AERONAUTICA 

A Escola de Aeronáutica es­
tabeleceu-se em Salori-de-Pro­
vence, no sul da França, perto 
de Aix-en-Provence e Marselha. 

A primeira turma que entrou 
para V ersalhes, em 4 de novem­
bro de 1935, foi denominada 
"Turma Guynemer", em home­
nagem ao herói que será sempre 
"o mais puro símbolo das qua­
lidades da raça" e cuja divisa 
"Faire Face" (Enfrentar) tor­
nou-se a divisa da Escola de Ae­
ronáutica. 
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Genevieve Hoff.er 

Desde 1935, as duas :Escolas 
foram reunidas. Os futuros pi­
lotos e os futuros mecânicos 
vivem a mesma vida e são sub­
metidos às mesmas disciplinas, 
preparando-se, assim, para tra­
balhar em perfeita compreensão 
e confiança mútua. 

A guerra veio interromper 
ràpidamente o ritmo das turmas 
formadas em Salon-de-Proven­
ce. Malgrado a ocupação de tôda 
,a França em 1942, cada ano se 
formavam novas turmas, cuja 
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instrução era dada, conforme as 
circunstâncias, em Bordeus, Sa­
lon, Toulouse, Sainte-Livrade, 
Saint-Etienne. Na Africa do 
Norte, em 1943, uma nova turma . 
veio aumentar as da França. 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 
edifícios para ela construídos 
em Salon-de-Provence. 

Estas vicissitudes não modifi­
caram em nada o espírito que 
animou a Escola desde a sua 
criação. As primeiras turmas 
logo formadas se mostraram 
dignas das antigas e cobriram-se 
de glória ilustrando a divisa de 
Guynemer: "Enfrentar" . Nos 
anos de 1939-1945, vamos encon­
trá-las em tôdas as batalhas da 
Campanha de França, nunca 
vencidas pela sorte, apesar das 
perdas elevadas. Vão a tôda par­
te: na Inglaterra, nos grupos de 
caça e de bombardeio com no­
mes de províncias francesas; na 
Rússia, no "Normandie-Nie­
men"; na Africa do Norte, nas 
formações que ressurgem; em 
França, onde os que não pud,e­
ram passar os Pirineus partici­
pam da libertação do território 
nos grupos francos. 

No dia 14 de junho de 1946, 
o Presidente do Govêrno Provi­
sono da República Francesa 
conferia à Escola de Aeronáu­
tica a seguinte citação, com atri­
buição da Cruz da Legião de 
Honra à sua bandeira: 

"Nova Escola que, desde os 
primeiros anos, se igualou às 
mais antigas. 

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

Perdeu um têrço de seus efe­
tivos no Campo de honrà~ 

Recebe, nesta hora, 10 Cruzes 
de 01iciais da Legião de Honra, 
170 Cruzes de Chevalier e 860 
citações. 

Magnífica Escola Militar, par­
ticularmente dedicada ao culto 
dos valores morais do soldado, 
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revelou-se uma fonte incompa­
rável de combatentes e de chefes 
aéreos". 

No dia 14 de junho de 1947, 
os antigos alunos encontraram­
-se em Salon para assistir à re­
messa oficial da Legião de Hon­
ra à Escola de Aeronáutica. O 
mais velho dêles não 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
ções na Indochi:r:a e nos céus da 

Argélia, onde desempenharam 
uma rude tarefa sem falhas. 

À Escola de Aeronáutica de 
Salon-de-Provence, irmã da Es­
cola de Aeronáutica do Campo 
dos Afonsos, no Brasil, incumbe 
a formação dos oficiais. Ela tem 
por missão: 

-:--- desenvolver as qualidades 
humanas indispensáveis ao 
exercício do comando para 
os futuros quadros das Fôr­
ças Aéreas; 

- ministrar-lhes conhecimen­
tos científicos e técnicos bá-

Guarda de Honra da Bandeira da Escola · de Aeronáutica" Francesa 
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Uma correta formação de "Fouga Magister" CM-170 

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

- iniciá-los na tarefa que os 
espera. 

• Os alunos admitidos na Esco­
la devem alistar-se por oito 
anos. Esta obrigação é rescindí-: 
V:el, em caso de insucesso nos 
exames terminais. 

· O regime da Escola é o· de in­
ternato durante os dois primei­
ros anos, e neste período os alu­
nbs gozam da gratuidade de en:: · 
xoval, da pensão e do ensino. 

Durante todo o tempo de es­
tada na Escola,. cada aluno re­
cebe o sôldo que corresponde à 
sua patente e ao seu tempo de 
serviço. 

Os alunos, tendo passado nos 
exames com êxito, são nomea­
dos subtenentes no firh do se­
gundo ano. Recebem, também, 
um diploma de :.engenheiro que 
permite, caso deixem o exército, 
obter colocação no setor civil. 

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

O ensino compreende: 

- instrução militar; 

conferencias de cultura ge­
ral, cujos assuntos são fre-

REVISTA DE AERONÁUTICA 

qüentemente tratados por 
·~m.inen tes personalidades; 

seções de educação física e 
de esportes, obrigatórias; 

cursos científicos e téc­
nicos. 

O primeiro ano, dedicado à 
formação de base, matemática e 
física, é comum a todos os alu­
nos. O segundo ano é orientado 
para as ciências aplicadas e o 
terceiro para as ciências técni­
cas pràpriamente ditas. 

Durante os dois primeiros 
anos, todos os alunos realizam 
cada semana um vôo num "Mo­
rane 733". No terceiro ano, os 
alur..os pilotos começam o trei­
namento em "Fouga Magister''. 

Êste ensino é completado por 
estágios e viagens de estudo: 

- no primeiro ano, estágio 
praticando esportes de in­
verno e viagens de estudo 
à Africa; 

no segundo ano, estada de 
duas semanas na Escola 
Politécnica e viagens de 
estudo a um país longín­
quo (América Latina, Aus­
trália, Estados-Unidos, J a­
pão); 

no terceiro ano, visita a 
fábricas e instalações mi­
litares. 
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O recrutamento é feito por 
meio de concurso . 

Os candidatos devem ser: 

Franceses ou naturalizados 
· franceses; 

Solteiros, viúvos ou divor­
ciados sem filhos depen­
dentes. 

--- Titulares de "baccalauréat'" 
completo; 

De idade mínima de 17 
anos e máxima de 22 anos 
de idade até 1.0 de janeiro 
do ano do concurso (limite 
elevado até 23 anos para 
os candidatos mecânicos e 
os candidatos de terra); 

- Aptos para serviço militar. 
Os candidatos a pessoal na­
vegante devem também sa­
tisfazer a físicas especiais. 

O concurso é do nível de ma­
temática superior. 

Durante os anos 1962-1963, 
houve 6 195 horas de aula na 
Escola e 25 336 horas de vôo 
efetuadas pelos alunos. 

Fouga ,17 428 horas 
MS 733 4 938 
C47 1434 
M 312 854 
Myst. IV e 
S.M. B2 351 
M.S. 500 351 

3 265 Oficiais já foram forma­
dos pela Escola de Aeronáutica 
de Salon-de-Provence. 

Falecidos em serviço: 417, isto 
é 12,7%. 

No mês 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 Aeronáutica dos Afon­
sos. Deixaram o Brasil encanta­
dos com a recepção que aqui re­
ceberam. E assim se fêz mais 
estreita a tradicional amizade 
Franco-Brasileira. • 
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AVRO 748 - SÉRIE 2 

Seu alcance de 3 000 km e _sua carga paga de 5 638 kg 

fazem do A VRO o avião· cuja efetiva experiência no 

Brasil comprova . - em campos de cimento, grama e 

terra, e:th altitude ou ao nível do mar - suas qua­

lidades de material sucessor do DC3. 
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Construção de 
Armazéns para 

novos 
o IBC 

O Senador Nelson Maculan, 
presidente do Instituto Brasilei­
ro do Café, dentro do Plano de 
Obras do Presidente João Gou­
lart, está dinamizando o esque­
ma de construção de novos ar­
mazéns do IBC. Recentemente, 
quando em visita ao Estado do 
Paraná, teve a oportunidade de 
lançar a pedra fundamental do 
armazém que será construído na 
localidade de Caracará, o qual, 
segundo previsõ~s do IBC, terá 
capacidade para receber, ~am­
bém; outros produtos daquela 
região. Na ;po~tunidade, · :f>oiíta 
Grossa: prestigiou o aconteci­
mento através de seu povo, ten­
do o Deputado Federal, Petrô­
nio Fernal, saudado o Presiden­
te da autarquia cafeeira. 

Dentro do plano de constru­
ção de novas unidades armaze~ 
nadarás. do ~BC, o penador Nel­
son Maculan visitou e inspeêio~ 
nou as obras do arina~ém de Pi~ 
rihal, bem como as · do armazém 
de Cajuru. 
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ALTIVEZ E 
INDEPENDÊNCIA 

Agradecendo as demonstra­
ções de carinho e solidariedade 

recebidas em todos os lugares, o 
Senador Nelson Maculan, depois 
de frisar que colocava sua ex­
periência de cafeicultor e a sua 
vivência na cultura e comercia­
lização do ouro verde brasíleiro, 
a serviço do café, afirmou: 

"A altive~ e independência 
com que o Presidente João Goli­
lart tem procurado dar soluções 
aos delicados problemas da: nos~ 
sa vida como nação ~ivilizada 

permitem-nos anunciar nesta 
reunião de :homens patriotas, de 
representantes fi~is de ·nossas 
mais caras tradições e no conví­
vio sempre agradável da gente 
paranaense, ·o andamento que 
temos procurado dar na condu­
Ção da ·autarquia cafeeira:. · 

Somos qos que não admitem 
pessirrüsmo em· relação ao ':rloss6 
Pais, somos dos que forma~ ao 

::...::: 41 ~ 

::~ . ,, 

lado dos que pregam o desen­
volvimento de nossas riquezas 
potenciais, desenvolvendo-as · e 
explqraiJ.db-as com medidas e 
soluções ·· verde-amarelas. Com 
essa orientação, com êsse pro­
pósito, chegamos ao final dõ 
ano cafeeiro exportando nosso 
café, com preços aumentados, 
levando com êle, como ~ue nu­
ma mensagem aos outros povos 
do mundo, a esperança, . a con­
fiança e a determinação do Bra­
sil em se afirmar como nação in­
dependente e democrática." 

PALAVRAS DE 
RECONHECIMENTO 

Na mesma viagem, falando 
em nome das classes produtoras 
do Paraná, o Sr. Garibaldi Rea­
le, presidente da Associação Pa­
ran'aense de Cafeicultores, disse 
a certa altura: 

"Ao trabalho operoso e dinâ­
mico cl.e Nelson Maculan, na 
condução da política cafeeira, 
deve~ Ós cafeicultores a concre­
tização das suas mais sentidas 
reivi~dicações. Temos hoje pre­
ços que nos podem garantir uma 
continui'?ade na produção de ca­
fé, porque êsses preços são pa­
gos na própria fonte de produ­
ção e o seu escalonamento, divi­
dido'-em épocas do ano, oferece 
co11dições melhores e mais jus­
tas para os cafeicultores. 

Na sua maneira simples e des­
burocratizada, imprimindo ve­
locidade aos negócios de café 
por parte do IBC e o entrosa­
~e~to. de t~dos'' os seto~es' Íiga: 
do.s à comerciali~açãÓ, . o nôssci 
Estado, o Pàra~á, ·apesar'· do~ 
flagelos sofrido's . com ~s . sêéás; 
a:s geadas e os incêndios, figu~ 
~a . corn destaque na expo~táçãÓ. 
E veinos o pôrtb de ' Patáiiagu5., 
nosso pÍ'incipal es~oadou~o, co:D.~ 
seguin.do atingir recorde de· ex:,.· 
po;tação' e sehdo ~o locado ·i-J:o ioi 
dos melhores e mais movimen-
ta dos dei mundo." 
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S. Ex.a. o Ministro da Aeronáutica, ladeado pelo Chefe do EMAer e 
pelo Diretor-Geral do Material da Aeronáutica 
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Mesa dos Adidos Aeronáuticos 

Senhoras e Senhoritas da nossa 

sociedade mais uma vez abri­

lhantaram o Baile do Aviador 



outro aspecto do Baile do Aviador, vendo-se em primeiro plano o Comandante 
da 3.a Zona Aérea e o Presidente do Clube de Aeronáutica 

NOVA DIRETORIA . .. 

(Conclusão da pág. 3) 

CONSELHO DELIBERATIVO 

MEMBROS EFETIVOS 

Marechal-do-Ar - Epaminon­
das Gomes dos San cos 

Marechal-M é d i c o - Edgard 
Correa c e lVIelw 

Marechal-Intendente - Man~el 
Narciso Castelo Branco 

Brig do Ar- Olavo Nunes As-
- 1 sumpçao 

Brig do Ar - Ricardo Nicoll 

Cel Int - José Fernandes Xa­
vier Neto 

Ten Cel Med- Francisco Lom­
bardi 

Cel A v - Othon Correia Neto 

Cel A v - Afonso Ferreira Lima 

Ten Cel A v - Berthier Figuei­
redo Prates 
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Ten Cel Av - Múcio Scevola 
Ramos Scorzelli 

Maj IG - Fernando Souza 1\!Ia­
chado 

Ten Cel .f..v- Carlos Jorge Ml­
randola 

Ten Cel A v - Mathias Baliu 

M,'aj Av -- Mauricio Eugenio do 
Cap Esp Arm- Jorge da Silva ·- Nascimento Silva 

Prado 

Cap Esp Ft - Angelo Ricardo . 

Cap A v - Luzi o Pinheiro de 
Miranda 

MEMBROS SUPLENTES 

Maj Brig do Ar - Waldemiro 
Advincula Montezuma 

Maj Brig Med. - Benedicto Pé­
ricl~s Fleury 

Cel A v - Adhemar Scaffa de 
Azevedo Falcão 

Cel A v - Lino Romualdo Tei­
xeira 

Ten Cel A v Eng - Fernando 
Gaggiano Hall 
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Maj ·A v -- Helio de Castro Al­
ves Anisio 

Maj Med - Jayme Victor de 
Carvalho 

Ten Cel Int - Annibal Uzeda 
de Oliveira 

Maj . In i -- Hermes Lopes Cha­
- gas . 

Cap Esp Com - Erny Bernard 
Muller 

Cap Esp Com 

Peixoto 

1.0 Ten Ay 
Tinoco 

Rena to Arantes 
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Mais de 2JOO.ooo aviões.~ -·-

;, . : comerciais e . militares, 
do "teco-teco" aó _mais . 
moderno turbo-jato, tiveram, 
durante todo um ano, nos 
seis continentes, seus vôos 
a.ssegurados pela eficiência 
do Serviço d\ . Aviação Shell. 
A Shell está corivênientemente 
aparelhada para atender ao 
suprimento adequado de 
combustíveis e lubrificantes das 
aeronaves, em mais de 2.000 
aeroportos espalhados pelo 
mundo. E esta longa e pro­
veitosa experiência, adquirida 
nas ' mais. diversaS- regiões, de 
longa data vem servindo às 
emprêsas aéreas brasileiras. 

fbcê pode confiar no Serviço de Aviação 
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Responsabilidade do Transportador 
Aéreo por Atraso 

(Considerações em tôrno do art. 87 do Código Brasileiro do Ar) 

OCTANNY SILVEIRA DA MOTA 

(Do Instituto Tecnológico de Ae~onáutica) 

Em disposições contidas em seus arts. 83/86, 
cogitando das hipóteses de dano causado à inte­
gridade pessoal do passageiro ou a bagagens e 
mercadorias, disciplinou o . Código Brasileiro do 
Ar, independentemente, cada qual dessas even­
tualidades. No art. 87, entretanto, passageiros, 
bagagens e mercadorias aparecem reunidos, rece­
bendo tratamento legal idêntico no que concerne 
a atraso no transporte aéreo de qualquer dêles. 
A mesma é, neste passo, a orientação adotada 
pela Convenção de Varsóvia, como ressalta de 
uma aproximação entre a norma nacional e a 
convencional. , 

Reza o~ art. 87 de nossa Lei aeronáutica: 

"O transportador responde pelo dano pro­
veniente de atraso de transporte aéreo 
de viajantes, bagagens oti mercadorias, 
na proporção de dez por cento (10%) 
sôbre o prejuízo provado pelo viajante e, 
nos demais casos, sôbre o va1or da mer­
cadoria", 

enquanto diz o art. 19 da 

Convenção de Varsóvia: 

"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 precisão maior dos têr­
mos de nossa Lei, sua melhe>r adequ(lção ao espí­
rito que norteou a elaboração da Convenção de 
Varsóvia e que estêve também presente por oca­
sião do preparo de nosso estatuto aeronáutico. 
Efetivamente, enquanto' o Legislador de Varsósia, 
ao ocupar-se do atraso no transporte aéreo, se des­
lembrou da fixaçã-o de limites de responsabili­
dade - uma das linhas-mestras caracterizadoras 
da norma convencional, assim como da nacional 
- de tal limitação não esqueceu o legislador bra­
sileiro, ao tratar do mesmo assunto. 

r· 

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 Convenção; daí re-

(1) HUGO SIMAS - "Código Brasileiro do Ar ano-
tado"; Livraria Freitas Bastos, Rio-São Paulo, 
1939; pág. 194. 

sultou maior coerência sistemática de nossa Lei 
e sua poupança a críticas como a que DE LAPRA­
DELL dirigiu à Lei francesa de 1924, onde nada 
se dispunha quant-o a danos conseqüentes de 
atraso. 

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

Por ocasião da Conferência de Varsóvia, em 
outubro de 1929, BABINSKI, representante da 
Polônia, admitindo procedência na aplicação de 
sanções por atraso no transporte aéreo de baga-

''gens e mercadorias, levantou dúvidas quanto a 
essa mesma procedência em caso de transporte 
de passageiros : 

"En tout état de cause, il nous a semblé 
que parler à l'art. 21 d'un cas de respon­
sabilité pour retard de voyageurs serait 
ouvrir la porte à des prod~s innombra- . 
bles et à des difficultés de preuve; car 
comment pourra-t-on déterminer au juste 
le dommage subi par un voyageur qui 
est en retard? ( . . . ) N ous inspirant d-onc 
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" à l'art. 21, lettre c)." (2) 

~----

(2) ICAO, Doc. 7338 - II Conférence Internationale 
de Droit Privé Aérien (pre-
ces verbaux); pág. 33/39. 

O art. 21, letre c) , a que se refere o delegado po­
lonês, é o do anteprojeto da Convenção, adotado 
pelo C. I . T. E . J. A., em sua terceira sessão (maio 
de 1923). Texto dêsse anteprojé to encontra-se no 
mesmo doc. 7833, da ICAO, pág. 167 e seguintes 
e, em seu arL 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-

b) 

c) 

geur; 
en cas de destruction, perde ou avarie de 
marchandises ou de bagages; · 
en cas de retard subi par un voyageur, d es 
march,,andises ou des bagages". t 
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Mas, não obstante as dificuldades e emhara­
ços previstos pelo delegado polonês, a verdade é 
que nã-o se poderia, sem violência à própria 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 França: 

"N ous ne pouvons pas, dans une conven­
tion, ne pas poser en príncipe que le 
transporteur est responsable du retard. 
Il serait extraordinaire que, pour un 
moyen de transport qui doit être 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 l'empire de l'art. 22; 
quand on leur demande des dommages 
interêts pour retard, elles peuvent éta­
blir qu'elles ont pris toutes les mesures 
raisonnables pour éviter le retard et il n'y 
a aucune respom:abilité." (3) 

Aliás, a Convenção de Varsóvia, ao estabe­
lecer a responsabilidade do transportador aéreo 
por atraso, não inovava. Mesmo entre nós -
embora em relação a uma forma apenas de trans­
porte aéreo - era o atraso previsto e reprimido. 

O Decreto n.0 16 983, de 22 de julho de 1925, 
que aprovou o regulamento para os Serviços Ci­
vis de Navegação Aérea, através de seu art. 73, '' 
submetia "às regras estabelecidas para o trans­
porte por estradas-de-ferro e às constantes do 
Código Comercial, no que forem aplicáveis e não 
contravierem o presente regulamento" o trans­
porte de cargas por via aérea. 

Com tal dispositivo, o decreto remetia o in­
térprete à Carta de Lei n.0 556, de 25 de junho 
de 1850 (Código Comercial brasileiro) e à Lei 
n.0 2 681, de 7 de dezembro de 1912, regulamenta­
dora da responsabilidade civil das estradas-de­
-ferro. 

No Código Comercial' não se encontra disci­
plina do contrato de transporte em geral, mas tão 
somente das atividades dos denominados "condu­
tores ·de g~neros e comissários de transporte". 
Bem de seu tempo, ein normas que se contêm 
nos arts. 99/118, ocupou-se aquêle diploma do 
transporte de mercadorias "por terra ou água" 
(art. 116). No art. 99, aflora a questão do atraso, 
ao estabelecer-se que "os barqueiros, tropeirõs e 
-quaisquer outros condutores de gêneros ou comis­
sários, que de seu transporte se encarregarem me­
diante uma comissão, frete ou aluguel, devem 
efetuar a sua entrega fielmente no tempo. . . do 
ajuste." 

Quanto à Lei 2 681, importa alusão a seu ar­
tigo 7.0

, onde se estipulam diferentes critérios,, 
segundo os quais se determinará, em diversas cir-

(3) ICAO, Doc. 7838, cit.; pág. 39. 

cunstâncias previstas, a extensão de responsabi­
lidade da emprêsa ferroviária por atraso na en­
trega de mercadorias. ( 4) 

Como se terá notado, as referências acima são 
feitas a atraso no transporte de mercadorias. 
Quanto ao atraso no transporte de passageiros, 
referência alguma se encontra no Código Comer­
cial; já a Lei 2 681 faz responsáveis, por atraso 
nesse tipo de transporte, as emprêsas ferroviárais, 
em têrmos ilimitados, desde que excedidos os 
prazos regulamentares de tolerância e não ocor­
rendo fôrça maior. (5) A êste dispositivo, entre­
tanto, nenhuma alusão havia no Decreto número 
16 983/25, de sorte que, sob seu regime, estava o 
transportador aéreo isento de resp-onsabilidade 
por atraso no transporte de passageiros. 

O Código Brasileiro do Ar, dêsse ponto de 
vista, complementou o decreto menci-onado e, 
prevendo sanções para o transportador aéreo res­
ponsável não só por atraso no transporte de mer­
cadorias, mas também por atraso n-o transporte 
de passageiros, consagrou princípio que merece 
guarida e. ao qual deve ser emprestada fôrça 
crescente. 

Vozes já se levantaram, entretanto, contra a 
orientação que nosso estatuto veio a perfilhar. 
Exageradamente impressi-onadas, denunciaram 
tais vozes a ameaça que, imaginaram, traria para 
a segurança do transporte aéreo a aplicação de 
sanções ao transportador por motivo de atraso. 

O temor não tem fundamento e bem o de- . 
monstram as palavras finais de RIPERT, acima 
transcritas e inteiramente aplicáveis à Lei nacio­
nal. De fato e como dispõe o art. 88 de nosso di­
ploma aeronáutico, o transportador estará exi­
mido de qualquer responsabilidade por atraso, 
ante a prova de que "por si ou por seus prepostos 
foram tomadas, de maneira sahsfatória, as me­
didas necessárias para que se não pr-oduzisse o 
dano ou que se tornou impossível fazê-lo"; além 
disso, e por fôrça do art. 89, o transportador, em 

( 4) Lei n .0 2 681, art. 7.0 : 

"Nos casos de atraso de entrega das mercadorias, 
a estrada-de-ferro perderá, em favor do proprie­
tário da mercadoria, uma parte do preço do trans­
porte; proporcional ao tempo de atraso. 
Se pelo particular fôr provado que a demora cau­
sou-lhe um dano maior, por êle responderá a es­
trada-de-ferro, até a importância máxima corres­
pondente ao valor da mercadoria. 
Serão excetuados os casos de fôrça-maior e culpa 
do remetente ou destinatário. No caso de dolo 
por parte dos agentes ou empregados da estrada­
-de-ferro, esta responderá por todo o prejuízo 
causado". 

(5) Lei n.0 2 681, art. 24: 
"No caso de atraso de trens e excedido o tempo 
rle tolerância que os regulamentos concederem 
para a execução dos · horários, não tendo sido o 
fa to determinado por fôrça maior, as estradas res­
ponderão pelos prejuízos que daí resultarem ao 
passageiro. 
A reclamação deverá ser feita ao prazo de um 
ano." t 
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se tratando de transporte de mercadoria, verá ex­
cluída sua responsabilidade, provando que "o 
dano decorreu de êrro de pilotagem, de condução 
de aeronave ou de navegação e que, so~ todos os 
demais respeitos, por si ou seus prepostos, foram 
tomadas as medidas necessárias para · que se não 
produzisse o dano.'' 

Os que defendem que o atraso deve envolver 
responsabilidade do transportador aéreo não que­
rem e nem, por certo, poderiam querer transfor­
mar a exigência de pontualidade em fonte de 
risco para a segurança de pessoas ou coisas; re­
clamam a medida ponderadamente, admitindo, 
com naturalidade, defesas amplas com que o 
transportador aéreo se tem visto contemplado. 
Não desejam, contudo, possa êsse transportador, 
imotivada e impunemente, retardar transportes; 
não desejam possa êle ver incúria sua, em tal sen­
tido, estimulada pela ausência de sanções possí­
veis. Reclamar a existência de tais sanções cor­
responde, em verdade, a atuar no interêsse dos 
usuários, poupando-lhes inconvenientes a que não 
há por que submetê-los; e assim agir redunda, 
afinal, em .agir em benefício cb 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 aéreo", enquanto a 
Convenção de Varsóvia menciona "dommage 
résultant d'un retard dans le transport aérien" e 
as expressões usadas levantam dúvidas quanto 
à maneira de entender a locução "transporte 
aéreo". 

',, 
Não há, no caso, a socorrer-nos, uma dispo­

sição explicativa nos moldes das que se contêm 
nos arts. 18 (2) e 18 (3) da Convenção de Var­
sóvia ou nos arts. 85 e 86 de nosso Código - e, 
díante da ausência dessa disposição, as opiniões 
se dividem. 

RlESE e LACOUR aludem ràpi'damente a 
essa divisão, lembrando que alguns autores opi~ 
i:tam no sentido de que só caberá responsabílidade 
ao transportador quando o atraso se _ dê durante 
o tempo previsto para o vôo, enquanto outros se 
inclinam por admitir que a responsabilidade 
abrange "l'ensemble du transport". (6) 

, Erigida em critério 
1 
de entendimento a se­

gunda alternativa em que se abre a disjuntiva 
acima - o atraso abrangendo "l'ensemble du 
transport" - cremos que se estenderia em ex­
cesso o âmbito dentro do qual pode o transpor­
tador aéreo beneficiar-se de limitação de respon­
sabilidade. Estariam abrmJ.gidas hipóteses como 
as de atraso em virtude dà organização da em­
prêsa e conseqüente esquecimento de mercadoria 
em um de seus depósitos ou de atraso por não 
estar o aparelho em condições de receber pas­
sageiros na hora aprazada para o vôo. E, em 

(6) RIESE et LACOUR - "Précis de Droit Aérien"; 
Librairie Générale des Droit et de Jurisprudence, 
Paris, 1951; pág, 268. 

situações tais, parece descabido possa o transpor­
tador aéreo valer-se de um sistema de responsa­
bílidade abrandada. 

Em princípi9, entendemos que o atraso no 
transporte aéreo deveria implicar responsabili­
dade plena d·o transportador aéreo sempre que 
patenteada culpa sua. O ponto de vista do Có­
digo, entretanto, é o de só 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 hipóteses 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
portad-or que êle poderá invocar benefícios de li­
mitação. Por insatisfatória que se considere, tal 
orientação há-de ser tida t ambém como lógica 
dentro do sistema geral de limitação de respon­
sabilidade a que se filiou o Código. Se, por êsse 
ângulo, temos de admitir o dispositivo limitador 
de responsabilidade em caso de atraso, acredi­
t amos, por outro lado, que ela deve ter seu cam­
po de aplicação restringido ao máximo, dentro dos 
têrmos de uma interpretaçã-o que a lei autorize. 
E, por isso mesmo, opinamos no sentido de que a 
expressão transporte aéreo, usada pe1o Código 
Brasileiro do Ar, em seu art. 87, seja entendida 
como equivalente à porção aérea do transporte 
e, conseqüentemente, o benefício ali estipulado 
e,m favor do transportador aéreo só tenha cabi­
ihento quando o atraso se haja verificado durante 
o vôo. 

Referência importante deve ser feita ao ar­
tigo 77 do Código Brasileiro do Ar, onde são espe­
cificadas as indicações que se deverão conter no 
conhecimento aéreo, documento de extração obri­
gatória quand·o se trate de transporte de merca­
dorias. No articulado do referido preceito, apa­
rece a exigência de que o transportador men-
done 

"m) o prazo do transporte e a indicação 
sumária do trajeto a seguir (via), se 
forem estipulados." 

Caso, nos têrmos de tal· inciso, o prazo do 
transporte seja estabelecido, ter-se-á base para 
determinação da existência de atraso e para o 
procedimento conseqüente. 

Não é compulsória, entretant·o, como do mes­
mo inciso decorre, a fixação daquele prazo. Ca­
beria dizer que, não fixado êsse prazo, abrir-se-á 
para o transportador a possibilidade de retardar 
a seu prazer a efetivação do transporte, sem temor 
de qualquer sançã-o ? A mera formulação da hi­
pótese inclina-nos por uma resposta negativa. 
Parece-nos acertado entender que, mesmo não 
estipulado prazo para o transporte, pode o inte­
ressado na mercadoria agir contra o transpor­
tador responsável pelo atraso, com base em que 
a demora excedeu o razoável. Demora para além 
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do razoável é expressão vaga, mas desde que, a 
par do atras·o, a lei exige prova de prejuízo dêle 
decorrente, esta prova mesma será utilizável para 
evidenciar haver o atraso excedido tolerável li­
mite .. No que se rerefe a passageiros, não con­
templa nossa Lei dispositivo algum semelhante 
àquele que o art. 77 inclui em sua letra m), isto 
é, .não faz previsão de que, no bilhete de passa­
gem, se consigne prazo do transporte. Ainda as­
sim, qdmite que, provado pelo passageiro um pre­
juízo sofrido e relacionado tal prejuízo a atraso 
no transporte aéreo, possa haver lugar para in­
denização. Reforça-se, dêste modo, o entendi­
mento acima aventado de que seja possível cogi­
tar de atraso e indenização por prejuízo resul­
tante, mesmo quando, com relação à mercadoria, 
não se haja estipulado prazo para efetivação do 
transporte. 

Uma vez acolhido o princípio de responsa­
bilidade por atraso, passa-se a enfrentar o pro­
blema de fixar form.a e base segundo as quais se 
calcula a compensação cabível. 

Com relação a dimos à integridade pessoal 
ou a bagagens e mercadorias, tanto a Convenção 
de Varsóvia, como a Lei brasileira limitaram os 
montantes' de indenização exigível; com relação 
a atrasos, porém - e ao ponto já se aludiu -
apenas o Legislador nacional fixou limite de 
compensação. 

com relação ao preJmzo provado pelo passageiro 
ou ao valor da mercadoria, isto é, não faz nesta 
parte, como havia feit·o na porção inicial do dis­
positivo, alusão a bagagens. Dada esta circuns­
tância . e o fato de que bagagens são pertences 
que o passageiro é autorizado a transportar con­
sigo, parece-nos que a indenização por atraso, no 
transporte aéreo de bagagens, deve resolver-se 
em indenização por prejuízo que o passageiro 
sofra em razão dêssé atraso. Em outras palavras, 
a eventual indenização não terá por base qual­
quer fato relacionado com o valor da bagagem; 
será, isto sim, referida ao prejuízo que o passa­
geiro prove ter sofrido por motivo de atraso da 
bagagem e se calculará proporcionalmente a êsse 
prejuízo. 

Adotando o preJmzo sofrido pelo passageiro 
éomo critério para permitir-lhe pleitear indeni­
zação por atraso no transporte aéreo, o legislador 
brasileiro filiou-se ao que é, provàvelmente, o 
menos defeituoso dos sistemas para disciplina da 
questão. Indenização automática, tal como foi 
estabelecido relativamente a danos à integridade 
pessoal do passageiro ou a mercadorias e baga­
gens, poderia vir a ensejar enriquecimento ilícito, 
desde que a demora nem sempre redunda em pre..,_ 
juízo. Parece razoável, portanto, exigir que se 
patenteie prejuízo para tornar devida a com­
pensação. 

A .propósito, na reunião de Varsóvia, BA- ,, O critér~o não é, porém, sem defeitos. Dei-
BINSKI ponderava: xando o transportador de ter sua responsabili..; 

' ' .. 

dade presumida, transfere-se ao passageiro o 
"Il nous a semblé qu'il serait peut-être ônus da prova de atraso no transporte e do pre­
excessif de fixer le même limite de res- juízo decorrente. Multiplicam-se, dessa forma, 
ponsabilité pour les cas de retard et pour os ensejos de pleitos judiciais que 0 legislador na­
les cas tres graves de mort et de bles- cional, pela maneira como dispôs em artigos an~ 
sures · · ·" (7) teriores, parecia determinado a evitar tanto quan~ 

mas essa advertência parece ter passado desper­
cebida e a Convenção, não limitando a indeniza­
ção por atraso, permitiu o surgimento de situação 
ainda mais chocante que a denunciada pelo· de­
legado da Polônia. Com efeito, não limitando a 
responsabilidade do transportador por atraso, a 
Convenção de Varsóvia tornou teor!camente pos­
sível que a indenização afinal fixada venha a ser 
sur>erior à que seria devida por morte do passa­
geiro, por éxemplo, ou pela destruição total de 
mercadorias e bagagens, pois, nestas hipóteses, há 
limites máximos além dos quais está o transpor­
tador eximido. 

_ Frente ao direito brasileiro, a situação não 
assume exatamente os mesmos contornos, desde 
que, por fôrça do art. 87, a,indenizaçao devida por 
atraso é fixada em "dez 'por cento sôbre o pre­
juízo provado pelo viajante e, nos demais casos, 
sôbre o valor da mer·cadoria." 

Observe-se que, nesta porção final do art. 87, 
ao estabelecer a base de compensação exigível na 
hipótese de atraso, o legislador fixa-a tão somente 

(7) ICAO, Doc. 783S, cit.; pág. 39. 

to possível. Acresce que o transportador só deL 
verá compensação na proporção de dez por cento 
sôbre o prejuízo comprovado; essa percentagem 
poderá, eventualmente, corresponder . à quantia, 
elevadíssima para o transportador, mas o preju­
dicado a terá sempre como indenização irrisória; 
de vez que se verá, em qualquer caso, compelido 
a suportar noventa por cento do prejuízo sofrido. 
Considerando as amplas possibilidades de que o 
transportador · dispõe para eximir-se de respon­
sabilidade- consultem-se, em especial, os arts. 88 
e 89 - há-de concluir-se que somente quando 
clara sua culpa responderá êle por atraso - e; 
em tais circunstâncias, limitar-lhe a responsabi· 
lidade, nos têrmos em que nossa Lei a limita, pa ... 
rece excessivo. E desencoraja, sem dúvida, pro ... 
cedimento da parte dos prejudicados, podendo, 
talvez, por outro lado - o que também é mau ...,.... 
encorajar o descaso do transportador. Abranda­
mento dos têrmos de nossa lei quanto ao trata­
mento que, neste passo, dá aos usuários do trans­
porte aéreo seria, pois, de desejar. 

Viesse a Lei a ser alterada e poderia ter-se 
ém conta a sug~stão seguinte: '~' 
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No caso de transporte de mercadorias, conti­
nuar-se-ia a requerer prova de prejuízo do usuá­
rio para compelir o transportador à indenização; 
tendo em vista, porém, o nível de desenvolvi­
mento atingido pela técnica aeronáutica e, prin­
cipalmente, o fato de que o transportador só in­
deniza quando eomprovada culpa sua, parece-nos 
devesse êle ver-se compelido a cobrir totalmente 
o prejuízo causado ou, pelo menos, a cobri-lo em . 
proporção bem mais elevada que a atualmente 
estabelecida em Lei. 

Se, nesses têrmos, afastamos a idéia de inde­
;nização automática no caso de atraso no trans­
porte de mercadorias, pelo mesmo procedimento 
não nos inclinaríamos ao cogitar do transporte de 
pessoas. Nesta hipótese, se o transportador dá, 
culposamente, causa a atraso no transporte, acar­
reta inegável prejuízo ao usuário, pois que, sem 
qualquer motivo, o retém num aeroporto ou numa 
cidade e o compele a suportar conseqüências de 
sua incúria. Os danos decorrentes de atraso cul­
poso no transporte aéreo de pessoas poderão, fre­
qüentes vêzes, não se limitar àos que uma espera 
incômoda- e injustificada- sempre r epresenta; 
a êstes danos ·podem acrescentar-se prejuízos. 
Sem discutiJ; que êstes 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 organização deficiente, deveria também dar 
lug,ar à compensação, e automàticamente. Quanto 
ao transporte de pessoas, julgamos, assim, que se 
poderiam combinar uma indenização automática 
e uma indenização a ser fixada com base em pre­
juízo comprovado: o atraso conseqüente de ne­
gligência do transportador daria, de plano, di­
reit·o a uma indenização (que poderia ser cal­
culada, por exemplo, sôbre preço de passagem/ 
duração da viagem) ; resultando prejuízo eco­
nômico para o usuário, o transportador indeni­
zaria com base nesse prejuízo, mas em proporção 
superior aos dez por cento vigentes. 

Dir-se-á que or ientação em tal sentido mui­
-tiplicaria os pleitos judiciais em tôrno de atrasos 
no transporte aéreo. Será verdade; observemos, 
porém, que o sistema atual já implica necessário 
recurso ao judiciári·o - e implica em têrmos tais 

·que a êle não se recorre, permanecendo letra 
morta o dispositivo legal e existindo apenas teori­
camente responsabilidade por atraso no trans­
porte aéreo. 

A situação atual deve ser alterada. E alte­
ração nos têrmos propostos, com a conservação 
dos amplos meios de defesa postos por Lei ao al­
cance do transportador, só viria a estimular zêlo 
que é desejável. E só viria a ser atingido, afinal, 
o transportador negligente até hoje indevida­
mente beneficiado. 
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PATENTES E INVENÇÕES 
ALDO ALVIM DE REZENDE CHAVES - Maj I Aer 

A lei brasileira considera como propriedade 
industrial, passível de privilégio, não só 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 expressão de aproveitamento econômico 
de um recurso técnico. A concessão 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 invenção um nôvo 
aparelho ou instrumento, como seja uma nova 
bateria elétrica ou um nôvo tipo de motor. Con­
sidera-se como modêlo de utilidade uma pequena 
idéia acrescentada a um objeto já existente, co­
mo um nôvo modêlo de vidro para depósito de 
refrigerantes ou um nôvo modêlo de cabide. 

O Dr. Clóvis Rodrigues, Diretor do Departa­
mento Nacional de Propriedade Industrial do Mi­
nistério de Indústria e Comércio, é a autoridade 
que no Brasil superintende as concessões de pa­
tentes. Entrevistado, esclareceu que existem dois 
sistemas de concessão de patentes: o sistema fran­
cês e o alemão. O primeiro, usado na França, no 
qual não é examinado o aspecfo tecnológko da 
patent,e, que é concedida deixando aos tribunais 
o julgamento das questões que por acaso existi­
rem. No segundo processo, usado nos Estados Uni­
dos, Alemanha e na maioria dos países, inclusive 
o Brasil, é analisada a questão funcional da pa­
tente. ~ste último sistema, embora mais perfeito 
do que o sistema francês, apresenta a dificuldade 
de se examinarem, sob o aspecto técnic,a, tôdas as 
patentes requeridas. Isto, com a deficiência de 
recursos do Departamento Nacional de Proprie~ 
da de. Industrial, acarreta grande demora na con­
cessão das patentes. Sôbre o· direito de proteção 
da patente, esclareceu que ela é respeitada prà­
ticamente em todos os países nos mesmos prazos 
e nas mesmas condições em que no Brasil. Até 
mesmo a União Soviética: que, no início da revolu­
çã~ ~olchevista, negou êste direito, como algo 
proprw apenas de países capitalistas, atualmente 
aceita o direito de patente em moldes semelhan­
tes aos dos países ocidentais. 

Sôbre o assunto acima, procuramos inteirar­
-nos melhor, e apuramos que. o órgão encarregado 
é a Câmara de Comércio Soviética. Esta Câmara, 
por procuração de cidadãos e pessoas jurídicas es­
trangeiras, realiza tôdas as operações de paten­
teamento e venda de invenções na URSS, encarre­
gando-se também da venda de patentes soviéticas 
a cidadãos e pessoas jurídicas estrangeiras (En­
derêço: Moscou K-3 ul. Kuibicea 6, Torgovaia Pa­
lata URSS). 

Nos países ocidentais, os pedidos de patentea­
mento podem ser feitos diretamente ao órgão que 
corresponda ao Departamento de Propriedade In­
dustrial, no Brasil. Quando o pedido da patente 
fôr complexo ou o inventor achar difícil fazê-lo, 
poderá recorrer aos advogados de patentes, cujos 
nomes podem ser encontrados nos catálogos tele­
fônicos das grandes cidades, ou melhor, nas cha­
madas Listas Amarelas. ~stes advogados podem 
fazer os pedidos de patentes no Brasil ou no es­
trangeiro, através de conexões que mantêm com 
escritórios no exterior. 

Quando a patente é solicitada por uma grande 
emprêsa, esta dispõe de recursos para pagar um 
advogado de patentes, não havendo portanto ne­
nhuma dificuldade. Em outros casos, o requerente 
é um cidadão que não dispõe de recursos para pa­
gar um advogado e que, com grandes esforços e 
privações, aplica parte de seu salário no desen­
volvimento de uma invenção que sonha realizar. 
Neste caso existe no Departamento Nacional de 
Propriedade Industrial um serviço de orientacão 
dirigido pelo Dr. Penalva Santos. ~ste serviço 
orienta aquêles que desejarem patentear algo, sô­
bre como devem proceder e quais os modelos em 
q_ue devem fazer os seus requerimentos, relató­
nos e desenhos. 

Entrevistado, o Dr. Penalva esclareceu que 
o pedido de patente consta de três documentos: 
requerimento, relatório descrevendo a patente e 
desenhos - tudo em papel de 22x33 em. 

-. -0--

MODÊLO DE REQUERIMENTO 

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

(espaço de 7 linhas) 

Fulano de tal, nacionalidade, idade profissão 
d 

A ) ) 

en ereço, vem, de acôrdo com o Código de Pro-
priedade Industrial, requerer patente de Modêlo 
de Utilidade (ou Privilégio de Invenção - se fôr o 
caso) para o: - "(Título sumário que descreva 
melhor o invento)" 

Anexos: Relatório em triplicata 

Desenhos em triplicata 

Nestes Têrmos 

P. Deferimento 

Data e assinatura sôbre sêlo Federal de 
Cr$ 200,0,0 
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O relatório deve ser apresentado em triplica­
ta, sendo um original e duas cópias. É datilogra­
fado em papel 22x33 em e consta de 3 partes: 
Cabeçalho, Relatório propriamente dito e Reivin­
dicações ou Pontos característicos. 

--o-

MODÊLO DE RELATóRIO 

Relatório 

Relatório descrítivo de tal aparelho para que 
pede patente de invenção fulano de tal, 
profissão, enderêço, etc. 

·Refere-se o presente relatório ao pedido de 
patente de invenção de tal aparelho (descrever o 
que é conhecido no aparelho e em que consiste a 
novidade). No relatório para descrição das peças 
:lo aparelho, devem ser referenciadas as figuras 
do desenho e as letras A B C. . . que correspon­
dam às diferentes peças do conjunto. 

Pontos característicos 

Se fôr Modêlo, mostra r as novas disposições 
ou formas, e se fôr invenção, os novos dispositivos 
da máquina. O importante é mostrar aí quais as 
reivindiéações que desejar, pois sôbre estas é que 
será dado o privilégio. :Este é o ponto mais impor­
tante do relatório. 

- - o-

Os desenhos devem ser apresentados em pa­
pel ..,de 22x33 em, dentro de um quadro distando 
~ em da volta do papel. O desenho deverá ser 
feito em papel vegetal a tinta nanquim, bem ca­
prichado, c.ontendo apenas as denominações Fig. 
1, Fig. 2 . . . . e as letras A, B, C . . . . indicando 
as peças das figuras por setas. Nenhuma palavra 
deve ser escrita no desenho. Uma fôlha do dese­
nho deve ser em papel vegetal e as outras duas 
podem ser cópias heliográficas. 

De acôrdo com o Dr. Clóvis, o numero de pa­
tentes estrangeiras em exploração no Brasil é in­
comparàvelmente maior do que o número de pa­
tentes brasileiras. Isto / se deve ao fato de que a 
maioria das patentes provêm de países de eleva­
da tecnologia e que, por conseguinte, têm mais 
recursos p'ara desenvolver e utilizar patentes do 
que o Brasil. Entretanto, o Brasil poderia ter ·Um 
maior índice de pa:tentes, através de um maior es­
tímulo da capacidade dos nossos operários, técni­
cos ou engenheiros. :Este;;~ estímulo poderia ser 
feito através das diversas fábricas que operam no 
Brasil, estimulando o aproveitamento das boas 
idéias através de uma comissão, em cada fábrica, 
que examinasse as diversas idéias e desse apoio a 
pelo menos algumas. Acredita que, se houvesse 
êste órgão em cada fábrica, muitas idéias de nos­
sos engenheiros, técnicos e operários, que não são 
apresentadas por preguiça ou descrédito, seriam 

possivelmente a mola de grandes progressos. 
Acredita, ainda, que as indústrias que experimen­
tàssem êste sistema não se arrependeriam. 

OS CAMINHOS DO PROGRESSO - Para 
que uma idéia seja aproveitada através de um 
nôvo maquinismo ou de um dispositivo mecânico, 
é necessário um amadurecimento longo de pes­
quisas teóricas científicas e tecnológicas. O pri­
meiro estágio é o teórico, levando em conta as­
pectos físicos ou matemáticos e especulando, atra­
vés de raciocínios abstratos, as diversas possibi­
lidades entre os elementos de causa e efeito de 
um fenômeno. No segundo estágio, o processo 
teórico é levado ao laboratório e testada a teoria 
na prática. O terceiro estágio é o aproveitamento 
das experiências na tecnologia. :Este aproveita­
mento é feito através de novas máquinas ou ins­
transmissão e recepção radiofônicas. Inicialmente 

Um exemplo característico dêstes três está­
gios: teórico-científico, prático-científico e tecno­
lógico pode ser observado na descoberta e no 
aproveitamento das ondas eletromagnéticas na 
transmissão e recepção radiofônicas. Inicialmente 
Maxwell, o genial físico e matemático inglês, es­
tudou teoricamente as ondas eletromagnéticas. 
Mais tarde, com base nos estudos de Maxwell, 
Hertz, um físico alemão, produziu em laboratório 
as ondas eletromagnéticas. Estas experiências de 
Hertz levaram mais tarde à construção do telé­
grafo sem fio por Marconi. A partir daí, o rádio 

··1 tem sofrido uma evolução contínua conseqüente 
de esforços de vários cientistas técnicos e enge­
nheiros. 

As grandes descobertas e invenções como o 
desenvolvimento da bomba atômica ou de naves 
espaciais exigem trabalhos de grandes equipes de 
cientistas, engenheiros e operários especializados, 
gastando fortunas fabulosas e dispondo de todos · 
os recursos como bons laboratórios, abundante 
matéria-prima e mão-de-obra especializada. En­
tretanto, nem tôda a invenção é trabalho de equi­
pes poderosas. Individualmente, as invenções que 
dão mais dinheiro ao inventor são as invenções 
mais . simples. Quanto mais simples fôr uma in­
venção, mais possibilidade tem o inventor de êxi­
to. Êxito para um inventor ,significa não só idéias 
realizadas, eomo também , aceitação comercial. 
Úrri . exemplo clássico de uma ótima idéia que ren­
deu milhões ao seu inventor foi o alfinête de 
Ü'<;tldas - um simples arame dobrado e devida­
mente patenteado deu ao inventor uma grande 
fortuna. Esta é uma das poucas ipvenções em que 
só houve a idéia, sendo muito pouco o material 
usado para sua realização. Sôbre êste assunto, di- · 
zem os inventores . e' analistas das invenções que, 
quanto menos material, isto é, quanto mais sim­
ples fôr uma invenção, mais idéia é necessária 
para seu êxito. Em linguagem popular, dizem: à · 
medida que reduzimos o número de peças num 
aparelho, temos de ir acrescentando "massa-cin- .. 
zerita", o que significa mais trabalho mental, mais 
concepções e raciocínio. . + · • 
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As invenções da bomba atômica e . do alfinê­
te de fraldas são pólos 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 mão-de::.obra especiali­
zada. Entretanto, a grande maioria das invenções 
se situa num plano intermediário. 

DESENVOLVIMENTO DAS INVENÇõES -
Para que uma idéia nasça no cérebro do operá­
rio, cientista, técnico ou leigo, existem dois ca­
minhos opostos por onde a mesma pode surgir. 
O primeiro caminho é aquêle em que o indivíduo 
inventa algo dentro da sua especialidade. O cé­
rebro do especialista, bastante familiarizado com 
o mecanismo ou instrumento em que trabalha; 
idealiza algo de nôvo que faça o conjunto funcio­
nar melhor. Como um exemplo, digamos que um 
operário que fabrique ou concerte chaves auto­
máticas de elevadores, à custa de ver freqüentes 
defeitos, idealize um equipamento que enguice 
menos ou não ~e desgaste desigualmente. Neste 
caso, à custa da observação contínua o inventor 
idealiza algo para superar os defeitos que desde 
há muito v,em observando, e talvez inconsciente­
mente buscando uma wlução. Neste tipo de in­
venção, está o maior número de aperfeiçoamentos, 
que, ba~eando-se na prática, são quase sempre 
propensos ao êxito. A despesa de fabricação do 
melhoramento é bem reduzida tendo em vista que 
é realizada numa fábrica que já dispõe de todo 
o equipamento necessário. Estás idéias provêm 
na SUfl, maioria de técnicos e operários, isto é, de 
pessoas mais ligadas à prática de que à teoria. 
Muitas idéias dêste tipo são perdidas no nosso 
País, pois poucas emprêsas estimulam o aprovei­
tamento das mesmas. 

O segundo caminho é aquêle em que um in­
divíduo não especializado em determinado assun­
to inventa algo de revolucionário. Parece que _o 
especialista está demasiado envolvido no proble­
ma para atacar e idealizar concepções revolucio­
nárias, atando-se mais a aperfeiçoamentos de pe­
quenos . defeitos. Assim, quem está de fora pode 
observar melhor o problema sem estar prêso a 
convencionalismos. As vêzes acontece algo pare­
cido ao que em psieolbgia da aprendizagem se 
chama de transferência de conhecimentos. O in­
divíduo procura transferir o seu conhecimento em 
outras técnicas para resolver problemas. Um 
exemplo é a construção moderna de automóveis 
que engenheiros aeronáuticos utilizaram par~ 
projetar automóveis leves, onde tôda a carroceria 
trabalha como estrutura éin lugar de apenas o 
chassL 

A realização destas invenções é incomparà­
velmente mais difícil do que as efetuadas pelos 
técnicos, não só porque as realizadas pelos téc­
nicos são geralmente menos revolucionárias, co­
mo também porque o técnico tem ao seu alcance 
todos os recursos para realizar a sua invenção . 

Entretanto, o número de invenções que se reali­
za,:n em campos que não são da atividade profis­
sional do inventor é muito grande. Como um 
exemplo recente, conta-se que, na última Guerra 
Mundial, um grupo de cientistas britânicos foi 
reunido por Churchill para discutir a possibilida­
de de construir o RADAR. Os cientistas profis­
sionais demonstraram ao ministro inglês que a 
idéia era irrealizável. Mas Churchill resolveu ar­
riscar e entregou a Robert Watt, um jornalista e 
físico amador que há muito tempo vinha incu­
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 alemão que se propunha 
a construir um radar, por considerá-la absurda. 

Um grande fator que dificulta a realização de 
uma invenção fora do campo profissional do in­
ventor é que, pelo fato de não ser o mesmo um 
profissional na técnica que pesquisa, não possui 
crédito profissional para concretizar sua idéia. 
Só existem, portanto, dois caminhos para o in­
ventor vencer esta dificuldade: ou desenvolver a 
invenção pelos próprios meios, o que evidente­
mente está fora do alcance da maioria; ou tentar 
achar uma emprêsa que resolva a êle associar-se 
para desenvolvimento da sua idéia. Em geral, os 
inventores superestimam suas idéias e têm mêdo 
de serem roubados. 

De modo geral, uma idéia no papel é uma 
coisa; a mesma idéia transformada em material 
usinado, trabalhando satisfatoriamente e perfa­
zendo um sentido econômico, é outra coisa bem 
diferente. O simples fato de uma idéia obedecer 
a princípios físicos corretos e estar bem lançada 
no papel não sfgnifica que ela forçosamente da­
rá certo. Existe uma porção de princípios físicos · 
corretos com os quais ainda não conseguimos 
obter apreciável aplicação prática, como transfor­
mação do calor diretamente em eletricidade e ele­
tricidade em dispositivos refrigeradores. Entre­
tanto, uma idéia que não obedeÇa a um princípio 
físico correto jamais dará certo. Por êste motivo, 
o inventor, não tendo uma base razoável de físi­
ca, deve, antes de tentar concretizar o seu inven­
to, consultar um engenheiro ou um professor de 
física. Vencida esta etapa, poderá o futuro inven­
tor marchar para a concretização de seu invento~ 
Se o aparelho fôr simples, o inventor, dependendo 
de suas possibilidades e habilidades, poderá cons­
truir um modêlo com os seus próprios recursos. 
Se o invento fôr de execução cara, deve procurar 
influenciar uma emprêsa para, que o auxilie na 
concretização de sua idéia. SE! o inventor já .tra-. 
balha · na emprêsa, êle conhece melhor quais as 
pessoas que poderão auxiliá-lo. No caso em que 
o inventor não trabalhe na fábrica que possa au­
xiliá~lo, êle deve, antes de mais náda, depositar o 
pedido de patente de seri invento no Departa7 
mento de Propriedade Industrial, Com o pedidó 
de patente, já fica assegurada aó inventor a ga.::. 
rantia de que ninguém roubará sua idéfa. 
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O contato do inventor com uma emprêsa po­
derá ser feito através de ~arta explicativa ou pes­
soalmente. O inventor não deve desanimar com 
os primeiros insuces~ós. É quase certo que as pri­
meiras tentativas de conseguir apoio não terão 
êxito. Elas, entretanto, servirão para o inventor 
ir aprimorando a explanação da sua idéia, ou mes­
mo verificando as falhas que os empresários sus• 
peitam existir. 

Certos inventores procuram dar publicidade 
aos seus inventos, na esperança de conseguir 
apoio. :Jtste caminho pode dar também bons re­
sultados. Neste caso, duas coisas devem sair bem 
claras na reportagem: a descrição do seu invento 
e suas vantagens, e os seus nome e enderêço 
completos, isto para que, se alguma firma quiser 
marcàr uma entrevista para esclarecimentos, sai­
ba a quem e para onde deve escrever ou telefo­
nar. Êste descuido tem prejudicado muitos inven­
tores que divulgam suas idéias em jornais. Lem­
bro-me de um ·engenheiro húngaro que, através 
de um jornal, expôs suas idéias de construção de 
um motor rotativo e sem pistões. Como esqueceu 
de constar o seu enderêço na reportagem, dificil­
ment.e terá conseguido contato com ·um empre­
sário ou uma indústria. 

A SITUAÇAO BRASILEIRA DE PATENTES 
- Ao encararmos a no~sa posição no cenário na­
cional e internacional, no que se refere a uso, 
desenvolvimento e exploração de patentes, temos 
que analisar êste problema dentro da nossa si­
tuação de país subdesenvolvidc;>. :Jtste problema, 
no que diz re~peito ao desenvolvimento de paten­
tes, não depende apenas de fatôres mesológicos, 
pois isto seria admitir ser o brasileiro menos inte­
ligente do que os demais povos, o que é negado 
pelo grande número de idéias e invenções reali­
zadas por brasileiros. O que acontece é que cria­
mos artificialmente uma situação que dificulta 
aos brasileiros o desenvolvimento de suas idéias. 
ltste "handicap" negativo teve como origem prin­
cipal o acôrdo de 1703, entre Portugal e a Ingla­
terra, no qual o govêrno lusitano renunciou ao 
direito à industrialização, atendo..,se à causa do 

Império Britânico. Sob a égide dêstetratado inú­
meras foram as indústrias desmanteladas, por or­
dem da coroa portuguêsa, tanto no Brasil, como 
em Portugal. Enquanto os Estados Unidos entra­
vam na independência como suces~ores da gran­
de potência que era sua metrópole, o Brasil en­
trava no comércio internacional como sucessor 
do espírito do acôrdo de 1703, isto é, importador 
de produtos manufaturados e exportador de ma­
térias-primas. 

Esta mecânica polítko-econômica explica por., 
que· os brasileiros, que tiveram grandes inventos 
como o avião, o balão dirigível, a abreugrafia e 
óutros, foram obrigados a abster-se_ completamen­
te de remuneração financeira. Um exemplo ca­
racterístico desta afirmativa, e pouco conhecido 
de muitos, é o que nos conta Numa Freire no seu 
livro "Mecanografia", sôbre a invenção da má­
quina de escrever. Embora muitos técnicos tra­
balhassem na máquina de escrever, a principal 
reforma introduzida no progresso da mesma foi 
a do insigne brasileiro Padre Francisco João de 
Azevedo. Partindo do princípio de que todos ·os 
pontos de uma circunferência distam igualmente 
do centro, fêz daí o ponto de partida para a sua 
descoberta. Desta maneira, o Padre Azevedo cons­
truiu u'a máquina inteiramente diferente na sua· 
maneira de impressão, cujo princípio ainda é se­
guido até hoje. O modêlo original foi apresentado 
na Primeira Exposição NacionaL de 1861, no Rio 

,,de Janeiro; onde mereceu aplausos gerais e con­
quistou Medalha de Ouro e. Menção Honrosa. Não 
houve, entretanto, no Brasil condições para o de­
senvolvimento -da sua máquina. Um norte-ameri­
cano, certo do êxito da idéia do padre, ofereceu­
-lhe auxílio para desenvolvimento de sua idéia 
nos Estàdos Unidos. Como o padre estivesse com 
idade bastante avançada, recusou enfrentar os ris­
cos da viagem; mas cedeu aos sentimentos de 
humanidade-, confiando, sem nenhum interêsse, o 
seu aparelho, para que todos se servissem de sua 
maravilhosa invenção. Tempos depois, em 1868, 
apareceu no mercado o modêlo idealizado pelo 
Padre Azevedo. 

COMUNICAÇõES ESPACIAIS investigações espaciaiS e ra­
dioastronômicas. 

mont, sob ,o patrocínio de Cás­
sio Muniz, a demonstração do 
nôvo avião da "Cessna Aircraft 
Co." -o "Skyknight". 

Uma proposta para i reservar 
uma série de faixas de freqüên­
cia de rádio para futuras comu­
nicações, mediante satélites es­
paciais, será apresentada pela 
Grã-Bretanha na conferência 
mundial da União Internacio­
nal de Comunicações, quê..: aca­
ba de ser inaugurada em Gene.., 
bra. 

Cêrca de setenta paítes estão 
presentes à reunião, que deverá 
durar cinco semanas e cuja prin­
cipal tarefa será a de determi­
nar freqüênciàs de- onda para 
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Entre as várias propostas bri­
tânicas, figuram proposições pa­
ra que seja acelerada em maior 
grau a investigação espacial e 
radioastron6mica, a dos satéli­
tes meteorológicos e a dos ca-­
nais de comunicação para tele­
comando, telemetria e sistemas 
rastreadores de satélites. 

-o-

DEMONSTRAÇÃO DE NOVOS 
TIPOS DE AVIõES 

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

-54-

A exibição, que teve pleno 
êxito, contou com a presença de 
autoridades aviatórias, civis e 
militares, terminando com um 
coquetel no Restaurante do Ae­
roporto. 

A Revista de Aeronáutica 

agradece , o gentil convite que 
·' lhe foi enviado para tal evento. · 
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NOTICIAS 

AERONÁUTICA 

HOMENAGEM A SANTOS 
DUMONT 

O General Berllo Neves, presi­
dente do Tourlng Club do Bra­
sil, nas homenagens póstumas 
que a F AB prestou ao insigne 
patrício Santos Dumont, junto a 
seu túmulo, e, em decorrência 
das festividades da Sem~ma dà 
Asa de 1963, disse que "havia 
já ~eis mll anos a humanidade 
andava por ter ·asas,- como uma 
idéia f.lxa" A so1enidade com­
parecerr m o' Ministro da Aero­
náutica, brigrdeiros. oficiais m­
periores e .subalternos, adidos 
aeronáuticos e militares creden­
ciados junto ao Govêrno brasi­
leiro; além de repre:::ent:oções de 
cadetes da Escola de Aeronáu­
tica e cj.e sargentos e preç'l.s das 
Unidades com sede na Guana­
bara. Duas colunas C.e soldados 
da 3.a Zona Aérea · formaram 
alas desde a po'"ta princip11l até 
o túmulo do Pai da Aviação, a 
quem prestaram as honras de 
estilo. 

Um túmulo que é templo 

· "~ste lugar onde repousa · o 
corpo de Santos Dumont não é 
um túmulo: é um templo". Fo­
ram essas as primeiras expres­
sões do General Berilo 1Neves, 
que explicou: 

"- Os gênios, os heróis, não 
morrem: pasram da Terra p;::Jra 
a imortaHdade, do tran:itório 
para o eterno. do sôpro leve da 
vida para o hausto gigantesco 
do infinito". 

Afirmou que "nos monumen­
to~ que nos legaram as mais ve­
lhas civilizações, a a<;a é um ;;im­
bolo constante e uma idéia fixa. 
O pastor babilônico Etna foi 
conduzido ,aos ares · por uma 
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águia; Kerub era o touro alado 
assírio; na vetusta China, pal­
pita, ainda hoje, a lend1 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 túmulo de Tutancamen 
achou-se, entre as insígnias 
reais, o sêlo do sol alado ... " 

Inveja aos pássaros 

"Asas enchem a História 
continuou - na palpitação in­
vencível de uma humanidade 
que sempre invejou aos pássaros 
o dom de correr por entre ca­
minhos, largos e . fascinadores 
do céu. Voar! Os gregos, imagi-

. nosos e sutis, fizeram de Ícaro 
o símbolo dessa aspiração mile­
nar. De Platão a Leonardo da 
Vinci, de I eonardo a Bartolo­
meu Lourenço de· Gu-mão, de 
Bartol~"meu a José do Patrocí­
nio e Júlio V erne, a crônica uni­
versal está cheia de tentativas 
de máquinas voadora<-, umas in­
gênuas, outras , artificiosas, ou­
tras verdadeiras e eficazes, mas 
tôdas tendo um fim único: dar 
acas_ ao Homem, nascido áptero 
como o mais rasteiro dbs répteis, 
o mais vulgar dos mam:feros ''. 

Primeiro~ :í!:xi-tos 

-Acrescentou o historiador Be­
rilo Neves que "o século XIX 
marcou o início da conquista de­
finitiva do espaço. Já no século 
anterior, o padre Gusmão, de 
Santos, ascendeu aos ares num 
balão ou::-ado, diante da Côrte 
Portuguêsa, em Lisboa. Mas .foi 
na aurora do nôvo século que 
Santos Dumont contornou a 
Torre Eifel, provando a didgi~ 
bilidade dos balões, dando,..lhes 
r1,1mo certo e utilidade prática". 
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Domínio 

"Cinco anos depois, o mesmo 
Santos Dumont, na mesma mile­
nar e bela Paris, no campo de 
Bagatelle, em um aparelho me­
cânico e-sem catapulta, eleva-se 
do solo e vôa sessenta metros, 
distância que separa de 6 mil 
anos de hi.::tória um minuto de 
assombro e genialidade. É o ho­
mem vencendo a gravidade, 
acrescenta; a mais terrível das 
leis físicas, é o homem mergu­
lhE:ndo no oceano dos ares, é o 
h c mem dando os primeiros pas­
sos, ainda trôpegos mas já defi­
·nitivos, no cf:min~o da conquis­
ta do espaço". 

Progresso 

Disse o Presidente do Touring 
Club do Bradl ter sido "êsse vôo 
que m~dou a face da História, 
refundiu as noções do tempo e 
subl.evou a filosofia dos astro<;. 
Em menos de 10 anos, o homem 
deixou a atmosfera terrestre 
viajando pelo e<paço exterior. 
Tanto que a Terra é circunC.ada 
por satélites artificiais". E in­
terroga: "Quem chegará primei­
ro à Lua? O que era um sonho 
de l0uco para nossos avós é hoje 
um:a realidade". O orador faz 
uma ilação entre o pas:ado e o 
presente, para interrogar e res­
ponder: "Quem lhes propiciou 
e tas maravilhas? - O homem 
ante cuja morada visível hoje 
nos prostn:.mos, em nome da Ae­
ronáutica do Brasil, em nome da 
Pátria, em nome da humanidade. 
Esta, glória não é nossa: pertenc·:! 
ao patrimônio dos séculos. Como 
Edison, como Pasteur, com'J 
Branly. ê-te gênio não tem fron­
teiras. É filho do universo. como 

. o~ .dewe.s das_ ve'has mitologias 
pagã>. 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 l:arrir-:'it:'ls 
do Riachuelo, nos céus da Itália". 

E final!zou: 

"- Morte!· Nada tens· a ver 
com: êste homem! Se a glória é 
o sol · dos · mortos, cotnô diss~ 
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Hugo, a vida dêste brasileiro é 
uma cintilação eterna. Sábio, 

.·. mestre, . herói, guia dos moços, 

. conquistador dos ares - aqui 
, vhrios, neste dia de saudade, pa-
ra dizer que viverás sempre no 

· coração da Pátria, · a quem deste 
' a flor do teu gênio, o aço da 
-'tua bravura e o perfume da tua 
· imortalidade". 

- o-

ELETRôNICA 

, Engenheiros da "Philco Cor­
poration" anunciaram o inven­

. to de um dispositivo destinado 
·a permitir que o pilôto de um 
helicóptero dispare um tiro de 
arma de fogo sem tirar as mãos 
das alavancas de vôo. Basta-lhe 
olhar para o objetivo visado; o 
aparelho capta o movimento dos 
olhos, regulando eletrônicamen­
te a posição ·da arma. O dispa­
ro sai nq momento adequado . 
Acreditam os especialistas mili­
tares que o invento poderá ser 
adaptado para lançar foguetes. 

- o­
ORDEM DO DIA 

. O •Ministro da Aeronáutica, na 
ordem do dia, transmitida e 
'lida em tôdas as Unidades, por 
motivo do encerramento da Se­
mana da Asa de 1963, diz que 
Santos Dumont deve ser reve· 
-rendado pelos brasileiros e, 
particularmente, pelos integran­
tes da Fôrça Aérea Brasileira, 
não somente como o inventor 
emérito, mas principalrp.ente 
como figura profundamente hu­
mana dotada das mais altas 
virtudes, lídimo representante 
"de um povo que sabe amar, 

. f 
lutar e ser generoso". 

É a seguinte. na íntegra, . a 
mensagem do Ministro: 

; "Meus- companheiros: Come~ 
moramos hoje o Dia do Aviador: 
consagradó ao ricisso insigne pa~ 
trono Alberto Santos Dumont; 
que passou ·à posteridade dando 
à nossa pátria honras e glórias 
com seu espírito inventiva. Al­
berto Santos Dumont é, para 
nós, mais que UI!l grande inven­
tor; êle é urn símbolo sempre re­
divivo de amor a,o tr(lbalho, à 
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pesquisa honesta e científica, e, 
sobretudo, ao seu . povo. Pôde o 
nosso reverenciad'o, no memo­
rável 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 espaço. Foi o início de 
uma era promissora para a hu­
manidade que, atualmente, gra­
ças ao avião, interliga:se, dese­
josa de progresso e pàz tão 
·necessários à vida que Deus lhe 
confiou. Nós brasileiros; e mui­
to particularmente nós da Ae­
:ronáutica; devemos reverenciar 
Alberto Santos Dumont, não so­
·merite como o inventor emérito, 
mas também como figura huma­
na, dotada das · inais altas vir­
tudes, lídimo representante de 
um povo que sabe amar, lutar 
e ser generoso. A Aeronáutica 
do Brasil já tem um lugar de 
destaque no conceito dos povos. 
Na guerra como na paz, na A via­
ção Civil como na Militar, temos 
dado demonstraçõe:; soberbas de 
grande eficiência. Um passado 
glorioso e um futuro promissor 
nos conferem o'fdireito de confi­
ar cada vez mais na A viação 
Comercial Brasileira, no Correio 
Aéreo Nacional, na cooperação 
da FAB com as outras Fôrças 
Armadas, nos serviços de eleva­
_cotidianamente prestamos atra~ 
vés . da busca e salvamento, da 
proteção ao vôo, da construção 
de.. aeroportos, dos serviços de 
aerofotogran;:tetria e do incentivo 
à Indústria Aeronáutica. Só te­
mos razões para otimismos. Pes­
soal de vôo e de terra, civis e 
militares, todos somos uma gran­
de equipe que, a par do cum­
primento . do dever, tem, sobre­
maneira, um imensurável amor 
à terra de Santa Cruz. Desfale­
cer ante os passageiros obstá­
culos que a Aeronáutica enfren­
ta é- negar o espírito indomá­
vel de Santos Dumont. Outros 
nOs sucederão no longo caminho 
da Aeronáutica Brasileira e, 
estou convencido, hão de nos 
fazer justiça, quando menos pelo 
amor que a ela dedicamos. Já 
disse um meu antecessor, por 
ocasião do transcurso de igual 
efeméride: "Hoje, no limiar da 
era espacial que colhe o mundo 
estremecido pelo desassossêgo ' 
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social e pelas diferenciações eco­
nômicas, devemos buscar nos 
exemplos de nossos antepassa­
dos as fôrças para o cumprimen­
to de nossa missão". Inspirado 
naquela assertiva, tenho pro­
curado, à frente do Ministério 
da Aeronáutica, nos exemplos 
de nossos antepassados, as fôr.:­
ças para o cumprimento da mis­
são que me foi confiada e, 
atento às exigências do cargo, 
naquilo que a pátria reclama 
para a sua grandeza e bem-estar, 
empenhado estou, também, em 
dar à Família Aeronáutica Bra­
sileira o respeito e o acatamento 
que lhe são devidos, esperando 
haja entre si a mais perfeita 
união e compreensão, indispen­
sável à felicidade de todos nós, 
hoje, e à de nossos filhos, 
amanhã". 

-·o-

DEMONSTRAÇõES DE 
EFICIÊNCIA DA AVIAÇÃO 

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
seqüência, canceladas as acro'­
bacias dos jatos F-8, do 1.0 Gru­
po de Caça, que, pela primeira 
vez, iriam apresentar uma for­
mação de novos aparelhos. Ape­
nas realizaram-se as demons­
trações do 1.0 Grupo de A viação 
Embarcada, a unidade da F AB 
que mantém aviões e pilotos 
preparados para executar as 
mais yariadas operações aero­
navais, como o demonstraram, 
mais uma vez. Inicialmente, o 
helicóptero n. 0 53, do tipo H-34, 
simulou uma operação de busca 
e salvamento, ·localizando, pelo 
sinalizador fumígeno, um sobre­
vivente flutuando com o auxílio 
do salva-vidas "papo-amarelo". 
Sôbre as vistas da população, 
qúe. embora debaixo · de chuva 
miuda, acompanhou com intE;-: 
rêsse a demonstração, o náufra­
go foi içado para bo.rdo do he­
licóptero, Constituíram o ponto 
alto da· demoristraçãô a descõ-
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berta, a perseguição e a · destrui­
ção simula9-as de uma: unidade 
naval submersa. Utilizando seu 
equipamento sonar, o helicóp­
tero ..localizou prontamente. -. o 
~.ui?mari?o sub~erso, -lançando 
dçds !'iinaH:?9-.dores fumígenos, 
para determinação do local em 
que se deslocava, distante um 
quilômetro aproximadamente da 
i~héritação :das _águas da praia.· 
Foi então que, comuma" precisão · 
cronométrica, dEOmonstrando o 
alto grau de ·actest:r'ainento que 
atingira~, . quatro aví.ões tipo 
"Grumari:":. (P-16), da FAB, que 
0 1.0 Grupo -de' AV'íâção: Embar­
cada mantém preparados para 
armar .o nosso navio-aeródromo, 
tão .logo haja . ordem wp_erior 
nesse sentido. se lançaram sôbre 
ô 'alVo despejando cada um seis 
f-oguetes verdadeiros, que salpi­
caram a área, tornando impossí­
vel a:· sobrevivência de qualquer 
unidade navàJ que efetivamente 
ali se encontrasse submer·.a. f'ão 
fôsse a demonstração simulada. 

Por :falta de · visibilidade, fo­
ram canceladas taml::ém as pas­
sagens .dos "Gruman", prepara- · 
do3 para operar em navio-aeró­
dromo; com ó trem de pcuso. o 
fla p e · o ·gancho Cle ;u-tentação 
arriados, com o detector de ano­
malia magnética estendido na 
fra1:e~ra d.o ap2relho. equipa­
mento ~sse que localiza e per­
sêgué nas fugas qualquer uni­
dade nával submersa e ainc'a 
<;om as p~rhl.s' abertas para ob-., 
servação da antena çlo radar, 
baixada na parte ventral -do 
avião, para detecção de alvo. 

O "sho.w " aéreo foi encerrado 
com os vôos r asantes d 8. rfamosa 
E ·qu8diilh~· :'da FU.:í:n2ça, outra 
Unidade que bem cemon· tra o 
arrôjo e a perícia· do pilôto mi­
litar brasileiro. 

. - 0 -

ORDEM DO MÉRJl'O 

AERONAUTICO 

. Foram agraciados com as in­
sígnias · di Ordem do Mérito 
Aeronáutico; no dia 23 de ou­
tubro: · 
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GRAU DE COMENDADOR ,;,:_ 
- .· QUADRO ESP,t:CIAL _ 

.. ;a~ti Ê<i~ ·ct:Nino:1t>':Nrf~1i; ; 
PO - Chefe · do Gabil:Íeté do-Mi:­
nistério .da Guerra 

· Gen Bda l!:NIO DA CUNHA 
GARCIA '-Diretor da Motom e- · 
·canização do Exército · : · · ·· 

Gen Bda ALVARO TAVA­
RES CARMO - Diretoria de 
Assístêhéia Soci~I do Exército 

• ; o;·. -· ' . ':. ·, .__ ~~ . 

Gen Bda ALFREDO PINHEI­
Ro SOARES FILHO "7'"" Cmt do 
Corpo de . Pára-quedistas do 
Exército . · 

Gen. · Bda ALVARO ALVES 
DA .~ILVA BRAGA "7 .Çmt ,da, 
Div Blindada =-:: Palácio da 
Guert~ . . · ' ··· . · .. . 

Gen Bda ANTONIO HENRI­
QUE ALMEIDA DE MORAES 
- Cmt da Artilharia de Costa 
da ·La RM . . . . . ' 

· Gen Bda MILTON BARBOSA 
GUIMAHAES _ >Chefe do E M 
I Ex . 

C Alte ALOISIO GALVÃO 
J?.NTUN~S --,-- Ch efe do Gab 

Embaixador RAFAEL CRI,. 
IViüi na Marinha ·· ·· - · . 

SóSTOMO OLIVEIRA -:-. A/C 
Embaixador Barbosa da Silva ..-­
Palácio do Itamarati (Post Mor­
tem) · · 

.Embaixador ANTONIO BOR.,. 
GES LEAL CASTELtO BRAN~ 
CO - Palácio ltamara ti , 

Condes~a MARl NÁ. DUN­
CÜERS. DE ABRANCHES PE­
R.EIRA CARNEIRO - Diretor­
-·P residen te do . J ornai do Bras.il 

··Professor FERNANDO PAU­
LINO DE SOUZA ..,......,_ Faculdade 
N acionai de Medicina 

Doutor MANOEL PAULO FI- . 
LHO - Correio da Manhã . . . - . · . . 

. Doutor JERONYMO DE CAS­
TILHO - Presidente da Caixa 
E-_onGmic'a do h. de ·Janeiro 

. . 
Doutor LEÃO GONDIM DE 

OLIVEIRA _.-:- Diretor-Preslde1;, 
te da Revista "O CRUZEIRO" .·· 

,. . -~ - -

· Doutor HELIO PEREIRA ÍÜ­
CUDO - Chefe do Gabinete do 
Mii)istro~ da Fazenda . · · 
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Senhor ADOLF · BLOCH -
Manchete · · -· 

Senhor URIEL DE REZEN:OE 
ALMIM .. ·.. . 

Senhõr DARK BHERING . 
OLIVElRA MATTOS (Posf 
Mortem) - Drek Medeiros Bhe'-
ring de Matos .. . ,_ 

.. · .. ~ . . \ ~ 

Professor , .JOSÉ : RIBEIRO _ 
PORTUGAL - Faculdade Na-
cional c1eJVIedicina.· : < · 

GRAU DE O FICIAL 
, 

Cel Ex ARISTóBULO CO­
DEVILA ROCHA ~ Of Gâb 
Min Guéira -

Cel · Ex DURVAJS CAMPELO. 
DE MACEDO - Cmt' dos Dra­
gões 

Cel Ex CONCEIÇAONUNES . 
DE MIRANDA- Of Gab Min 
Guerra 

Cel Ex EDSON FIGUEIRE­
DO _:_ Es'tado Maio'r das Fôrças 
Atinadas (EMFA) . . 

Cel Ex RUY FREIRE RIBEI­
RO - Chefe Gab Dlr .Assistên­
cía Social - Mi:ri Guerra 

. Cel Ex AUGUSTO .. SCHE- . 
RER FERREIRA DE ABREU ;._ · 
Corpo ·de · Pára-quedistas do 
Exércíto · · · 

Cel Ex NELSON MAURELL 
SALGADO - Of Gab Min 
Guerra 

Cel Ex ALVARO FLEURY 
l)INIZ - Of (}ab Min Guerra · · 

Cel Ex CARLOS ALBERTO 
DE ABREU ROCHA - Of Gab 
Mln: Gi.:ferra .. 

-.Doutor JAYME . LEONEL 

-Doutor: RAUL FONTES CO-
TIA - Contad.Dr'"Geralda 'RP~­
públicª ()Yrii=ti.sté_~io ··da .· Fa'~e;- · 
da) ·· ",., ·· · ·- · 

' -.. • . . ~- - ! .. :-- . . : , ') . ~: ; .. ,. ·_: :~_; 

,: Doutor : CAI<) :. MARIO '.c DA: 
SILVA PEREIRA -.:.;:_ . Ex~Pro'- ' 
c'4rac1or . qa R~púP:l~ca, 

.., • • - · , • ~- y •• •••• ;,.', , • • ' _.;. •. _, - · - :·. ' ; ', 

- Doufqt CEL~O ?OÇHA ryn­
RA:NDA .,;__. ·Dm;tqr da. Panair 
do Brasir .. · · · ·· r : · ,· .. 



DoUtor OMAR FONTANA -
Presidente-da SADIA . · 

Doutor . J.OSÉ DE ALMEIDA 
FILHO- ·Presidente da VASP 

Senhor RUBENS AMÉLIO 
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 SÍMóES 

Comandande da V ASP 

Doutor PAULO CATALDO­
Ministério da Saúde ~-

Doutor PAULO RODRIGUES 
FRAGOSO . - J ockey 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 V ASP · 

S~nhor JOSÉ BASTOS PA­
DILHA- Joc~ey Clube Brasi­
leiro 

Senhor NELSON MENEZES 
COELHO - Panair do Brasil 

Senhor NUZIN ZILBER­
BERG-
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COLôNIA DE. FÉRIAS DE 
PARQUE DAS GARÇAS EM 

CABO FRIO 

Em nos~ó número I anterior, 
publicamos uma nota sôbre o 
Parque das Garças em Cabo 
Frio, extraída, aliás~ do noticiá­
rio elaborado pela Sala de Im­
prensa do Gabinete do Ministro, 
em 19 de julho de 1963. 
. r 
Posteriormente àquela data, o 

Conselho do Clube resolveu es­
tudar a verdadeira situação do 
empreendimento. 

Por outro lado, a nossa associa­
ção de classe não tem nenhuma 
vinculação com a · Cia. Sotur, e 
apenas tem dado ó competente 
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destino às· importâncias des-con­
tadas dos associados e encami­
nhl:l_das ao Clube para se.rem cre'" 
ditadas àquela eniprêsà. 

A Revista de Aeronáutica re­
tifica, desta maneira, a -nota pu­
blicada nesta mesma Seção, no 
número 21. 
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UNIDADES SANITARIAS 
A~REA~ SAO REATIVADAS 

· Com a presença de altas au­
toridades civis e militares, e do 
sanitarista Dr. Noel Nutels, le­
vantou _vôp, do Aeroporto _San­
tos Dumont, o avião C-47, n. 0 

••• 

2026, do Correio Aéreo Nacional, 
integrado em missão de .socorro 
do Serviço de Unidades Sanitá­
rias Aéreas. 

_ A proposta de ativação dêsse 
Serviço de Socorro ·foi do Co­
mandante do COMTA. O Minis­
tro da Aeronáutica resolveu, en­
tão, efetivá-lo, de comum acôrdo 
com o Ministério da Saúde, ·vi­
sando a levar assistência . sani­
tária gratuita ã,.s diversas áreas 
do interior do País, particular­
mente às- populações rurais e 
silvículas. Em aviso do dia 22/10, · 
o titular da Pasta da Aeronáu­
tica · diz que êsse apoio, que vem 
sendo -prestado em caráter ex­
perimental, desde 1956, deve ser 
integrado nas atuais atividades 
do Correio Aéreo Nacional. Ao 
mesmo tempo, determinou a 
criação de um Grupo de Traba­
lho que ficou constituído pelo 
próprio 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 Está­
do-Maior, Chefe de Operações, 
do COMTA e Comandante do 
CAN, respectivamente, para es­
tudar ·as condições em que a 
F AB poderá prestar maior assis­
tência aos que dela necessita­
rem. A equipe sanitária ficará 
vinte e oito dias fora do Rio de 
JaneirÓ: dois dias em Rio Bran­
co, três em Serra Madureira, 
Tarauacá, Regente Feijó e Xa­
puri; cinco em Cruzeiro do Sul 
e Brasiléia. Os serviços consta­
rão, principalmente, de exames 
clínicos, abreugrafias, vacinação 
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antivariólica e antiamarílica, in­
quéritos de malária, extrações . 
dentárias e medicações odonto­
lógicas. 

O aparelho foi tripulado pe­
los: Tenente-Coronel-Aviador 
Mathias Baliú, 1.0 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. 

- .-o­
AEROPORTo DE 

GúARARAPES 

O I.B.G.E. informou que o 
Aeroporto Internacional de Gua­
rarapes, no Recife, em março 
último, apresentou o seguinte 
movimento: pouso de aviões - -
714; decolagens - 724; passagei­
ros embarcádos- 13 321; passa­
geiros desembarcados - 10 850; 
passageiros em trânsito- 9 629. 

Por outro lado, ascendeu a 
3 256 096 o número de passagei­
ros transportados pelos aviões 
comerciais brasileiros (rêde de . 
integração nacional), durante 
o ano passado. No mesmo perío­
do, as aeronaves de nossa avia­
ção comercial · transportaram 
67 mil toneladas de carga e 
2 762 650 quilos de correspon.­
dência. Segundo a Diretoria de 
Aeronáutica Civil registraram­
-se nos 750 campos de pouso, 
dos quais 250 destinados a avi­
ões DC-3 e mais pesados, 556 737 
pousos e decolagens. 
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FAB SOCORRE 
PASSAGEIROS DO NAVIO 

"ANA NERY" 

A Estação-rádio do Arpoador 
solicitou, ao Serviço de Busca 
e Salvamento da F AB, auxílio 
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 helicópteros H-34 e o com -a. denominação.de Serviço .. 
avião P-16, n-0 7019; daAviaÇão -- Ae ComunícaçOes da · Aeronáu­
Embarcada, que localizou os tica, passando em ''1949 à . sua 
navios através do seu equipa- atual denominação, de vez que 
mento de radar. Os helicópteros passou a ter a seu cargo a Cor­
da FAB n.0

" 8553 e 8554, que respondência Oficial e o AJ;qui­
sobrevoaram o local do acidente, vo da Aeronáutica. Nos seus 15 
apesar de não conseguirem pou-: ·· anos de funcionamento, vem ·o 
sar nos navios, por falta de.área SG EAAer prestando os mais as-

.. adequada no "deck"' conségui- . sinalados serviços, nos setores 
ram salvar . algumas vítimas; de sua .especialidacl.e, quer:: nâ 
Vale salientar a rapidez com tramitação da correspondência 
que foi realizada a missão do em, geral, quer no fornecimento 
Serviço de -Husca e Salvamento -de certidões para .. os mais varia­
(SAR) e dos helicópteros H-34 dos fins, extraídos da volumosa 
nas missões secundárias. Voa~ documentação que ali se. encon­
ram os aparelhos do 1.0 Grupo tra arquivada, · e que soma já 
de Aviação--Embarcada, durante mais de centenas de toneladas. 
a missão de socorro, vinte e um::t ·- Contando com um corpo de au­
horas. · xiliares dedicados, o SGEAAer, 

sob a chefia do Sr. José de Frei-
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tas Bastos, além da execução CURIOSIDADES 
dos trabalhos que lhe estão afe-
tos, presta ainda assistência téc- Os cidadãos da cidade de 
nica às demais organizações da Jacksonville, nos Estados Uni-

- Aeronáutica, no -que .. se ..ref~re. çl.os, __ pxeocupados com_a . segu­
aos assuntos de protocolo e de rança pública, fizeram aprovar 
arquivamento. O sistema de pela Câmara Municipal a se­
contrôle da tramitação dos ex- guinte determinação: -~ 
pedientes, criado e adotado pelo · "Nenhuma máquina de. voar 

COMPLETA-.15 ANOS .. O. 

SERVIÇO GERAL DE 

EXPEDIENTE E ARQUIVO 

serviço, permite informar o an- poderá voar sôbre qualquer par-
Serviço Geral de Expediente ·. damento dos documentos em te da cidade de Jacksonville a 

e Arquivo. da Aeronáutica 'co-· trânsito, em aperias dois minu- uma altura de 3 met-ros, em ve­
memorou máis um aniversário · _tos, ainda que .exista- como .ele- -. )ocidade açjma de l5 km/h, __ ot,t 
de fundonameilto. C~iado em mento de pesquisa apenas o na altura de 7 metros, em velo-
1946, foi efetivamente inaugu- nome do interessado, no do- cidade acima de 40 km/h, ou na 
rado em 29 de outubro de 1943, ·· cumento. · altura de 15 metros, em veloci-

MóVEI .S KASTRU P 
Fazendo amigos com a venda de QUALIDADE 

Poltronas para cinemas 
Carteiras Escolares 
Móveis para Escritórios 
Móveis para Repartições 

Matriz 
Av. Franklin Roosevelt, 146-B 

Telefone 52-2070 
Rio de Janeiro 

São Paulo 
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Niterói 
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FILIAIS: 
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Rua Conde Boa Vista, 137 - Tel. 3145 
Rua do Expedicionário, 22 
Avenida Goiás, 55-B 
Rua São Pedro, 949 
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dade que exceda 70 km/h, ou 
em altitude alguma em veloci­
dade maior do que 120 km/h. 

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

Seja ;:tprovada ·uma verba, a 
fim de que o chefe de polícia da 
cidade adquira u'a máquina de 
voar, para perseguir e prender 
os transgresso~es desta ordem·" 

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

-o-

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

"Artigo .. . .. É expressamen­
te proibido empinar pandorga: 
na via pública. Os transgresso­
res estão sujeitos à . multa de 
€$ 20,00 e à apreensão da aero­
nave"· 
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.. QRAND. COMMANDER ·· 

Cruzeíro á. 70%. , : .......... ·. i . ...... , ...... '. , ..... ... , ; ;: : 409 kph , 
!" '• I -. 

·- Rai-6 de Açã€nnáximo ..... .. ... . ..... , , -, , .. ... · .... · ... ; . 2 ·520 km 

Teto ServiÇo ·Bhriotor; ... .............. : .. \ . ,_. ~ .. : .. .. ", .. . • & 6:37 metros 
, .., •:. ··~,-- .:' . ;· , . - ' •J 

;,:.; '~;· ·: : · . . : ·· : :.Fêto'. ServiÇo::M~nomÓtor ....... ;, .· ... >~ ,-:, , . ; :-: ., . :. >: . t . : 4 879 ·metros · 
\:.. ·: _,. _ / ; ... . : 

·Razão de Subida ·· Bimotor ..... .. ... . 455 metros . "">( \ , ! ' •• , .•. 

····.::. 

..,.,.. . Razão de Subida Monomotor • o • o • • ; . l '~- - • --~ ·- --~ • -~ o 94 · :tnetros 
::,.,· - ' 

Distântiã pára Deeolagem .... : .. .................. . ... . 418 metros 
·,'' 

Distância . . Pala . Pouso 
. . . ·- '-;,._ . 

o o o o o o o o o o • ; ! ' ' o o o o • o I o o o o o o o o , o o • . •- o o o 403 metros .. 

- FABRICANTÊS .... . · 
REPRESENTANTES . 

AIRCAR S/A 

A:ero>Commarid~r l!).c. Av. General Justo 275 · B-503 
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ALGUMAS CONSIDERAÇõES 
' . (ContinuaÇão Íla plÍ,g, 31) 

· '--'-'- pára-quedas de reserva; 
.,-'-'- bas~ de pouso com dispo·· 

sitivo do tipo colchão de 
ar para atenuar o choque 
ao tocar a superfície da 

··Terra. ~ , . 
g-.,... Conjunto de sobrevivêr~­

, cia, incluindo ~alsa, ah­
' . mentos e água. 
h- Painel de instrumentos 
i---'-- Elementos sensíveis de 

· coleta de dados clínicos. 
O recristro contínuo de dados 

fisiológicos do pilôto, durante 
testes de vôo em cabinas, tem 
evoluído de há 3 anos para cá. 
A "Me Donnell Aircraft" tem 
produzido uma série de elemen­
tos sensíveis, eficientes no r~­
gistro dêstes dados. Na cápsula 
,·'Mercury" foram empregados 
os seguintes dispositivos: 

-;-""' o elemento sensível para c 
registro da temperatura 

, consiste em uma sonda re­
tal;- , 

..,..., o elemento sensível para o 
registro da freqüência res­
piratória é colocado no 
microfone individual do 
pilôto; 

-elemento sensível electro­
q~rcÜográfico, s.endo a pas­
ta eletrolítica composta de 
30% de clorêto de cálcio em 
água .e pó de Si04A1_ s~fi-· 

. de:nte para dar a consisten­
ciç:t ,pastosa; 

-,elementos sensíveis para o 
registro de pressões venosa 
e arterial, os quais conti­
nuam sendo objetos de pes­
qt.lisas. 

Procura-se com afinco o ·dis­
positivo ideal e adequado para 
se obter ,o traçado contínuo, du­
rante o ·vôo, dêstes dois dados 
clínicos. ' 1 

PESQUISAS DO CENTRO DE 
. MED'ICINA ESPACIAL DA 
BASE AFREA DE BROOKS, 
TEXAS. ESTADOS UNIDOS 

. . . DA AMÉRICA 
~ . 

Neste capítulo relataremps as 
principais pesquisas que ' vêm 
sendo executadas no Centro de 
Medicina Espacial da Base Aé­
rea de Brooks: 

Estudos e pesquisas realizadas 
em é~hinas espaciais simuladas. 
Êstes estudos são realizados com 
o iiÜuito de se obter o micro-
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clima satisfatório e ideal das c~­
binas espaciais.- V;ários ,e~pen­
mentos têm sidp feitos ~ ~~m, d_e 
c:erem colhidos dados fiswlogi­
~os e reações psiCológicas .. dos 
homens encerrados nas cab:nas 
espaciais simuladas. As cabma~ 
empregadas, seja para um so 
homem (prova dos 7 dias e pro­
va das 30 horas), ou a niais mo­
derna para dois e mais indiví­
duos (prova dos 14, 17 e 30 dias), 
dispõem de tôdas as facilidadés 
para coleta das respostas fisio­
lógicas e psicológicas ante a fa­
tôres adversos; experiências têm 
sido feitas, sendo anotadas fadi­
ga, perturbações visuàis, audAi­
tivas e alucinações. Estudos so­
bre o metabolismo dêstes indiví­
duos têm sido feitos e publica­
dos nos boletins periódicos do 
''Aerospace Medicai Center" e 
na Revista da "Aerospace Asso­
cíation". 

Estudos sôbre o metabolismo 
da água no homem sujeito a via­
gens espaciais. També?l pes­
quisas no interior de cabmas es­
paciais simuladas contendo vo­
luntários submetidos a estas ex­
periências foram. executadas no 
intuito de veriffcar o consumo 
de água pelos mesmos. Várias 
conclusões foram tiradas dêstes 
estudos pela Seção de Biofísica 
e Fisiologià; como exemplo, po­
demos citar que os homens sub­
metidos a experiências elimi­
nam mais 10% que a água inge­
rida e isto porque parte do ali­
mento ingerido se transforma 
em água através da oxidação. 
Vários outros estudos estão sen­
do procedidos com o fim de se 
obterem conclusões sôbre o con­
~umo da água pelo astronauta 
t:·m vôo pelo Espaço Cósmico. 

Estudo de ambientes de ou­
tros planêtas. A Seção de Bió­
lo!lia e Microbiologia vem pro­
u;dEmdo a estudos e conclusões 
de certas bactérias da Terra que, 
sob condições simuladas e E"e­
melhantes ao ambiente de Mar­
te, se multiplicam fàcilmente. 

Estudos sôbre a imponderald­
Hdade aparente - ausência apa­
rei1te de pêso ou zero G. · Êste 
é um dos temas que tem mere­
cido estudo analítico e experi­
mental da equipe do Departa­
mento de Medicina Espacial. As 
aeronaves T-33A, F-94C é F~100F 
têm sido empregadas por pilo-
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tos a fim de criar situações de 
zero G. Durante estas manobras 
em naÍ·ábÔia,. foram . verificadas, 
•. ~erdadé que pdr pouco · ténipo 
(um minuto), as . reações fisio­
}égicas e psicológicas dosil1di­
víduos submetidos a expériên­
cias. Traçados vários têm sido 
obtidos; inclusive ECG, éonfor­
n1e nos fórafu. mostrgdos durlm­
te o curso de Medicina Espaciàl 
Problemas de deglu'tição, coor­
clenaçã() musclilar e desorienta­
cão e;:pacial têm sido objeto de 
~.· .. tu dos · com o fim de proporcio­
na ao astronauta o maior con-

J'to possível em sua viagem 
pelo Espaço. 

Pesquisas sôbre Alga~. Com 
o intuito de proporcionar ao fu­
turo homem do Espaço o oxigê­
nio ele que necessita para sua 
vida e absorver o C02 que eli­
mina, 2,3 kg de algas satisfazem 
às necessidades biológicas diá­
rias do astronauta. Procura-~e, 
d êste modo, transportar para o 
microclima da astronave um ve­
getal que à custa da fotossínte­
se permita reproduzir o mesmo 
ciclo biológico (animal-vegetal) 
que encontramos na superfície 
da Terra. Em câmara experi­
mental um macaco 'permaneceu 
durante 30 horas, respirando o 
oxigênio fabricado por algas à 
custa da. fotossíntese. No mo-
mento atu;;tLinvestiga-se de mo­
do rnais insistente também o 
aproveitamento, como alimento 
para a alga, dos dejectos huma­
nos. Até o momento, as condu­
. sões inki::üs são favocáveis ao 
<::proveitamento de gr~nde par­
te c\;s produtos finai:~ do meta­
bolismo humano. As pesquisas 
prosseguem · de modo intenso 
neste cal'XJ.po. 

I~studos sôbre aS' Radiações 
Cósml.cas. Conforme sabemos, 
as fontes de radiações são de 
duas naturezas: partículas ra­
dioativas e electromagnéticas. 
As primeiras, dotadas de alta ve­
locidade, podem possuir ou não 
carga elétrica. As partículas al­
fa, beta e os prótons são dotados 
de carga elétrica, ao passo que 
cs nêutrons possuem energia ci­
nética sem carga elétríca. As ra­
r1i2cões electromagnéticas são os 
Haios-X, raios gama e radi2ções 
cÓC'micas secundárias. As explo­
r[' ÇÕes do Espaço Có: mico permi-

, tiram a descoberta dos ~cinturões 
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de radiação que envolvem o glo­
bo terrestre, desde 400 km até 
2 000 km, passando por um má­
ximo de intensidade a 3 000 km, 
diminuÍndo posteriormente. Co­
meçam a crescer a 15 000 km, 
ntingindo a um segundo máxi­
mo de 25 000 km. No primeiro 
cinturão, a intensidade é de 
20 000 partículas por cm3 e por 
~egundo; em seguida, é de 2 000 
partículas por cm3 por segundo, 
atingindo novamente a 20 000 no 
segundo cinturão. ~stes dados in­
tegrantes dos cinturões de Van 
Allen foram obtidos pelas explo­
rações do "Explore:r: III", "Explo­
rer IV", "Sputnik III", ''Pioneer 
III", "Pioneer IV" e "Lunik I". 
Estudos experimentais têm sido 
feitos pela Seção Bioastronáu­
tica no intuito de verificar o 
comportamento da "Neurospo­
ra" e células nervosas colocadas 
em balões e foguetes ante a par­
tículas cósmicas. Também nos 
laboratórios, à custa de acelera­
dores obtendo partículas radio­
ativas, pesquisas· estão sendo 
feitas para verificar a reação 
dos tecidos animais frente às 
radiações. Até agora as conclu­
sões têm sido parcialmente ani­
madoras; acresce a circunstân­
·da de que; para cada partícula, 
meios de proteção . adequados 
têm sido aplicados com relativo 
sucesso. Sàmente as mais poten­
tes radiações cósmicas poderão 
'prodúzir lesões severas no or­
. ganismo. Felizmente elas não 
predominam no Espaço Cósmi~ 
co. 

Experimentos e pesquisas com 
animais. Câmaras apropriadas 
foram construídas para obtenção 
de dados em · animais submeti­
dos às condições adversas mais 

. variadas:' ratos, macacos rhesus 
. . J 

e chimpanzés, completamente 
isolados do ambiente exterior, 
fórarri submetidos a acelera­

. ções, vibrações e situações de 
imponderabilidade aparente (ze­
ro G), durante longos períodos 
de tempo, obtendo-se traçados 
referentes a pulso, presJão ar­
terial, electrocardiograma, res­
piração, consumo de oxigênio e 
eliminação de C02; foram es­
tudados o metabolismo hídrico 
e . as exigências alimentares. 

Pesquisas sôbrelentes de con­
t~to para o aeronavegante. Com 
o advento dos aviões da era 

R EVISTA DE AERONÁUTICA 

atual, tornou-se nec.essária a pro., 
teção do aeronavegante Illilitar 
por meio de máscaras, capace­
tes e trajes pressurizados. Aquê­
les que usam obrigatàriamente 
óculos com lentes para correção 
de sua acuidade visual ficam 
prejudicados pelo deslocamento 
das armações dos óculos e mes­
mo embaciamento das lentes ao 
usarem estas proteções atuais. 
A fim de solucionar êste proble­
ma, a Seção de Oftalmologia en­
carregou-se de realizar testes, 
empregando lentes de contato 
no pessoal aeronavegante em lu~ 
gar dos óculos que habitualmen­
te usam. As conclusões não fo­
ram, até o momento, favoráveis 
ao seu emprêgo. 

Testes para avaliação da acui­
dade auditiva. A Seção de Otor­
rinolaringologia mandou cons­
truir e está aperfeiçoando um 
audiômetro automático de fácil 
manejo, gravando os resultados 
do exame em fita magnética. 

Pesquisas feitas durante os 
YÔos com o F-100. Aparelha­
mento moderno foi colocado a 
l~ordo do F-100, .a fim de coletar 
dadosdas reaçõ~s cardiovascufa­
res ( vectocardiograma, electro­
cardiograma, registro do pulso) 
e respiratórias durante os vôos 
parabólicos, colocando o pilôto 
em condições de imponderabili­
dade aparente (zero G). A Se­
cão de Medicina, utilizando os 
{rtesmos aparelhos, tem feito 
pesquisas em indivíduos sob as 
mais variadqs condições de exer­
cício e stress, colhendo assim 
dados preciosos para estudo. 

Estudos e pesquisas sôbre em­
holia gordurosà. Os vasos pul­
monares e de outros órgãQs.nos 
feridos de guerra e nos trau­
matizados em geral ficam sujei­
tos à embolia gordurosa, agra­
vando o quadro clínico dêstes 
indivíduos, Homens que têm fa­
lecido em conseqüência da des­
compressão em câmaras de baixa 
pressão ou em aeronaves apre­
sentam também quadros varia­
dos de embolia gordurosa. A 
Seção de Anatomia Patológica 
tem estudado e prossegue em 
suas pesquisas a respeito do 
assunto. 

Estudos sôlfre irradiação e in­
vasão bacteriana. Conforme sa­
bemos, a irradiação determina' 
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baixa- de resistência orgânica 
~os agentes infecciósos, quer os 
que estejam no meio ambiente, 
quer os que se encontram no or­
ganismo. A Seção de Microbiolo­
gia e Biologia verificou\ em ma­
cacos que receberam do~e let~l 
de radiação gama, uma mvasao 
pronunciada de bactérias no es­
tômago e nódulo linfático in­
frainandibular, indicando que a 
bôca e o trato gastrintestinal 
podem constituir fontes de in­
fecção após a exposição às ra­
diações. 

Estudos sôbre as funções da 
suprarrenal em· indivíduos sob 
candições de Stress para estima· 
tiva dàs capacidades e limitações 
humanas. As dosagens bioquí­
micas foram feitas obtendo o 
material das parótidas para aná­
lise ao invés da coleta habitual 
do 'sangue. ~ste processo, . em­
pregado pela Seção de. Patologi_a 
e Seção de Odontologia Exper:-­
rnental, permite uma coleta mais 
adequada e contínua do material 
de indivíduos submetidos a ex­
'Jeriências em cabinas espaciais 
~imulàdas ou mesmo em aero­
naves. 

Estudos sôbre lesões da retina .1 

conseqüentes aos fenôm~nos n.u· 
deares. Além dos já conheci­
dos efeitos de calor, sôpro e ra­
diação conseqüentes ao emprê­
go das armas nucleares, torna­
-se necessária a proteçãb do pes­
soal contra a intensa luminosi­
dade nestas contingências. A Se­
ção de Oftalmologia tem estu­
dado os meios de ·proteção aos 
olhos por meio de filtros, a fim 
de que a retina não sofra os efei­
tos da intensa luminosidade 
auando por ocasião das explo­
sÕes das 'bombas atômicas. 

Estudos sôbre os aspectos clí­
nicos dos efeitos . das radiações. 
A Seção de Radiobiologia pros­
segue nos estudos de sua espe­
cialidade, coletando dados da ex­
posição dos sêres. vivos às várias 
doses de radiações, com o intuito 

'de serem obtidos uma: proteção 
eficiente e um tratamento ade­
quado, quando fôr o caso. 

CONCLUSÃO 
O homem já conquistou o Es­

paço e muito breve, resolvidos 
os prob,lemas que se antepõem 
a seus desejos, deve:r;;á explorar 
outros ambientes diferentes do 
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meio terreno. Para atingir êste 
objeti'vo, equipes de físicos, avia­
dores, médicos, engenheiros, bo­
tânic.os, astrônomos, psicolog;is­
tas e industriais estão trabalhan­
do com afinco para proporcio­
nar ao astronauta melhores con­
dições de segurança que as 
atuais. Tem0s certeza de que ·-:> 

êxito de tal empreendimento vi­
rá premiar os esforços dos que 
trabalham neste campo. Muitas 
pesquisas e muitos estudos se­
rão procedidos por várias orga­
nizações civis e militares para 
que o homem possa, progressi­
vamente, ir explorando o Espa .. 
ço Cósmico. Não resta dúvida, 
porém, que a exploração da Lua 
pelo homem (Fig. 25) será feita 
num futuro bem próximo. 

Fig. 25 - A cosmonave Apolo idealizada pela General Electric 
para exploração da Lua 

Mérito Aeronáutico ·par a o 

Presidente da Caixa Econômica 

O Presidente da Caixa Econômica Fe­
deral do Rio de Janeiro, Sr. Jeronymo de 
Castilho, foi uma das personalidades agra­
ciadas com a medalha.'cia Ordem do Méri­
to Aeronáutico, durante as r~centes come­
morações da Semana da Asa:: A solenidade 
foi realizada, pela manhã do dia 23 de ou­
tubro, no Quartel-General da 3.a Zona Aé­
rea. Noventa e quatro pessoas de destaque 
nos meios sociais, administrativos e políti­
cos, foram homenageadas d'urante a ceri­
mônia, presidida pelo Chefe do Estado­
-Maior da Aeronáutica, Tenente Brigadei­
ro Francisco de Assis Corrêa de Melo. 
Após a imposição das medalhas, houve des­
file da tropa, assistido pelos agraciados; si­
multâneamente, em Brasília, realizou-se 
solenidade semelhante, também como par­
te dos festejos da Semana da Asa. O Sr. Je­
ronymo de Castilho foi condecorado no 

grau máximo de Comendador, pelos serviços relevantes prestados à aviação brasileira e pela política 
de cooperação estreita desenvolvida entre a Caixa Econômica e a FAB, durante sua administração. 
Na foto, um flagrante da entrega da condecoração. 
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Presente cérto ... 
presente para sempre! 

~~os sere 
PRimeiROS aNOS 

DO NOSSO 
8888" 

RÉVISTA -DE AERONAUTICA 

Os pais anotam e o filho guarda! 

fu_ ou .§.@_ guardará. para sempre, ésse maravilhoso 
álbum que conta a história da sua infância - e mais ainda : 
durante sete anos. êsse utilíssimo livro será um precioso 
guia. uma esclarecedora fonte de consulta quer para o 
educador. quer para o médico, e um motivo de constante 
alegria para o papai e a mamãe. Na verdade. ê o melhor 
presente para o bebê, no dia do nascimento ou do bati ­
zado. E o seu nome (assinado no livro) jamais será 
esquecido I 

EDITÔRA E GRÁFICA HEMISFÉRIO S. A. ê ~ 
Pedid"os pelo reembolso ffii= = 

Av. Rio . Branco, 156 - 9. 0 andar - Conj. 929/37 ' = ~ 

Edição de luxo, preço Cr$ 3.850,00 
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VISCOUNT I (E úNICO) 

RARA PENSAR EM TÊRMOS DE TRANSPORTE AÉREO, A VASP SENTA~SE NA POLTRONA DO PAS· 
SAGEJHO. PO~ ÊSTE PRISMA, O PONTO BÁSICO É: VIAJAR BEM, DE E PARA TODO O BRASIL. 

PEGAR UM AVIÃO, CERCAR SEU NOME COM LETRAS OU NÜMEROS} E OFERECÊ~LO APENAS AL­

GUMAS VÊZES POR SEMANA, PARA APENAS ALGUNS LUGARES, NÃO RESOLVE ESS~ QUESTÃ9. 

· O VISCOUNT 'RESOLVE. ÊLE CONHECE O BRASIL COMO NENHUM OIJTRO 
AVIAO TURBOÉLlCE. ·•É POR ISSO QUE OS NOVOS VISCOUNT DA VASP CHAt 
MAM~SE. APENAS. VISCOUNT. SÃO ~as MESMOS EM QUE VOCÊ ESTÁ ACÓSTU~ 
MA'QO A GONFIAFf·E QUE VOCÊ PREFERE .{ !.,jÁ MAIS DE 400 VI SCOUNT VOAI\JÔ()Y. 
NO MUNDO INTEJRO). TÊM O SERVIÇO . DE VIJXO VASP. E SUAS TRIPULAÇÕES ,, 
DETÊM O PlONEIHISMO DA ERA DO JATO COMERCIAL NO NOSSO PAís': · 

VIAJÊ SEM... (VIAJE VIScOUNT) VIAJE 

VA 



.. 
-~, 

. . . ·,· . : @~[X]~ lPJ&rni&l 
UM AVIÃO ESTÁ PASSANDO AGÓRA. NESTE MOMENTO, EM iODOS OS AEROPORTOS {jU n fMl r,;. . . 
DO BRASIL, MILHARES DE PESSOAS DESEMBARCAM . •. PARA O CARINHO DOS \!oU UVU LA.\• 
ABRAÇOS, PARA O NEGÓCIO IMPORTANTE. PARA AS ,FERIAS MERECIDAS. O AVIf;..O ESTÁ PRESENTE 

NO REGOZIJO DOS QUE ESPERAM E NA ALEGRIA DOS QUE CHEGAM.- OLHE PARA, O PROGRESSO! 

VEJA COMO TU DO V A. I FICANDO MAIS PERTO, A MEDIDA QUE SE TORNA MAIOR. A GRANDE REALI­

DADE SONHADA EM PARIS. HÁ MUITOS ANOS, POR SANTOS-DUtv'IONT. UM BRASILEIRO, COMO VOCÊ! 

li. pioneira das transportes aéreos no Brasil nas comemoraçiles da SEMANA DA ASA .• 1 96~ 
" 

@ 
V.A.ÁIG 


