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, Nao h4 razao para isto!
Pontualidade é lema na Sadia. Nio vemos motivo para atrasvs... adiamentos... cancelamentos... Em aviacio, até
os “imprevistos™ precisam ser previstos. Prova de que estamos certos é a crescente procura por nossos servigos. E
& em relribuicdio a essa preferéncia que aumentamos a frequéncia de nossos voos — agora, didrios — e inauguramos
uma [ojade passagéns no centro. Novas facilidades para V. voar pela Sadia, Quando teremos o prazer de sua visita?
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REVISTA @
AERONAUTICA

Carta a nossas Leitoras

Prezadas leitoras.

No inicio do
préximo ano,
apdés o periodo
de wveraneio e
férias, um gru-
po de Senhoras
da Aerondutica
ira realizar, em
" nosso Clube,
‘uma  série  de
reunides alta-
mente interes-
santes e obje-
tivas.

Elas sdo peri-

Grupo de senhoras de oficiais da FAB em reuniao tas em prendas
no Clube de Aeroniutica, por ocasido de um jantar sabem fa—

da SAST-45
zer tapetes;

bandejas pintadas; objetos de arte; e centenas de coisas lindas,
de sorte que as senhoras que se interessarem poderdo aprender

| a fazer, com suas proprias mdaos, uma série de coisas uteis para

seus lares, presentes para suas amigas ou contribuicdo para
fundacoes de caridade.

Serdo horas de reunido, nas quais o espirito de comunidade
serd sublimado; serdo como que momentos uteis de lazer; tudo
animado por essas intermindveis e barulhentas conversagdes
entre amigas, que assim terdo a oportunidade de se rever mais
amivde e freqlientar mais -assiduamente o .mosso Clube, e tam-
bém, estando mais vézes juntas, passardo a estimar-se ain-
da mais.

De quando em wvez, pequenas palestras de pessoas alta-

| mente credenciadas dardo a essas reunioes um cunho cultural

e social mais profundo, pois ndo se pode esquecer de alimentar
sempre, a todo instante, os espiritos jovens e mesmo os amadu-
recidos neste mundo cheio de duvidas, interrogacdes, surprésas
e apreensoes.

A Presidéncia do Clube interessou-se imediatamente pela
idéia, que patrocinard em todos os sentidos. O Departamento
Cultural responsdvel pela mesma tudo fard para que seja um
sucesso absoluto

Local apropriado serd preparado: o Diretor-Social mos-
trou-se interessadissimo.

Oportunamente, encontrareis, na REVISTA, wma ficha
de inscricdo para essas reunides e CUrsos; um pequeno roteiro
que guiard suas atividades; a data de inicio dos mesmos; bem
como o nome das Senhoras responsdveis pela sua orientacdo e
sucesso.

Mui respeitosa e cordialmente
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CORONEL DANIEL D. McKEE — E o Comandante do Setor de Comando, do
Comando de Sistemas da Fér¢ca Aérea, no Centro de Aeronaves Espaciais Tripuladas
da NASA, em Houston, Texas, e é responsdvel pela participagdo do Ministério da
Defesa no desenvolvimento de astronaves, treinamento de tripulacdo e objetivos
de missdo de vbéo para o Projeto “Gemini”. Durante a Segunda Guerra Mundial,
serviu como piléto de caca nas Ilhas Aleucianas, em 1942, e mo 359. Grupo de
Caca, na Europa, como oficial de Operagdes de Esquadrdo, como comandante de
Esquadrdo e comandante de Grupo. Apds a guerra, serviu como Chefe de Labora-
torio de Aeronaves, Base Aérea Wright-Patterson; Diretor de Propulsdo e Aero-
ndutica do Comando de Sistemas de Férca Aérea; e como Assistente-Diretor para
os Satélites Tripulados (“Mercury” e “Gemini”) no Q@G da Administracdo Nacional
de Aerondutica e Espagco. O Coronel McKee formou-se pela Escola Superior de
Guerra da Aerondtuica e pela Escola Industrial das Foércas Armadas.

O PROGRAMA
“GEMINI"

Coronel DANIEL D. McKEE

O MINISTERIO da Defesa (DOD) participa,
de vArias maneiras, no programa “Gemini” da
Administracdo Nacional de Aeroniutica e Espa-
co (NASA). O Exército e a Marinha também es-
tdo implicados em certos aspectos do programa,
mas a Forca Aérea participa, ativamente, em ca-
da uma das fases de desenvolvimento, testes e
operagoes. O objetivo déste artigo é discutir, su-
cintamente, a histéria relacionada a participa-
cdo militar no programa “Gemini” e assinalar os
pontos e as razdes do interésse da Forca Aérea
no mesmo.

A Administracdo Nacional de Aerondutica e
Espaco iniciou o programa “Gemini” em dezem-
bro de 1961. Antes mesmo de qualquer referén-
cia a indUstria sobre contratos, foi solicitada a
assisténcia da Forca Aérea nos preparativos do
plano NASA/DOD para a operagdo e administra-
¢do do programa. A coordenacdo inicial entre a
NASA e a Forca Aérea é atribuivel aos seguintes
fatéres do planejamento:

1) O “Titan II” da Forca Aérea com modi-
ficacoes minimas poderia fornecer o potencial de
performance necessario para colocar a aeronave
espacial “Gemini” na o6rbita terrestre desejada.

2) A combinacido “Atlas-Agena” da Forca
Aérea oferecia a melhor possibilidade de se usar
um veiculo-objetivo para a consumacido de uma
reunido e de um transboérdo orbital.

3) As plataformas de lancamento da Férca
Aérea existentes para o “Titan II” e para o
“Atlas” eram as instalacdes logicas para as ope-
racdes de lancamento.
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4) A tripulacdo de lancamento da Forga
Aérea, com experiéncia prévia tanto no “Titan
II” como no “Atlas-Agena”, poderia estar dispo-
nivel para supervisionar as equipes de lancamen-
to dos contratantes.

5) A Forca Aérea mantinha em vigor os
seus’ cortratos de aquisicbes para o “Titan II7,
“Atlas” e “Agena”, e planejava continuar a fa-
zé-lo.

6) Ao DOD coubera a responsabilidade pe-
la autonomia, réde global e pelo apoio de recupe-
racdo junto a NASA no programa “Mercury”, e
um papel semelhante fora contemplado para as
entidades do DOD em relagdo ao Projeto “Ge-
mini”.

Da consideragdo conjunta désses fatores re-
sultou um planc operacional e administrativo
que féz com que o DCD e a seguir a Forca Aé-
rea fOossem responsaveis junto a NASA pelas
aquisicbes para o “Titan”, “Atlas” e “Agena”;
pela supervisido técnica, sob a orientacdo do di-
retor de operacoes da NASA, para o lancamento
de ambos veiculos; e pela autonomia e apoio de
recuperacdo. fistes ajustes foram consumados a
fim de facilitar o programa “Gemini” e assegu-
rar que as organizacoes do DOD adquirissem pla-
nos, desenvolvimento e experiéncia operacional
adicionais com relacdo aos vbos espaciais tripula-
dos. Simultdneamente, a Forca Aérea participava
no desenvolvimento do “Gemini”, pela designa-
cao de alguns de seus cficiais para trabalhar jun-
to a NASA. Estes oficiais trabalhavam direta-
mente para a NASA, em varios postos, com au-
toridade e responsabilidade comparaveis as dos
proprios empregados permanentes dessa repar-
ticéo.

O ano de 1962 foi dedicado ao estabelecimen-
to de contratos industriais, ao aperfeicoamento de
contatos comuns de técnica e organizacio, ao de-
senho de sistemas e subsistemas e & primeira fa-
se da fabricagio do equipamento.

Em janeiro de 1963, o Ministro da Defesa e
o Administrador da NASA assinaram um acOr-
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do requerendo participacdo adicional do DOD no
programa “Gemini”. O propoésito désse acordo era
garantir que as experiéncias cientificas e de ope-
racio, que constituem as missées de voo da as-
tronave “Gemini”, seriam orientadas para a rea-
lizacdo dos objetivos do vbo espacial tripulado
contemplados pela DCD e pela NASA. Em con-
seqiiéncia disso, estabeleceu-se a Junta de Pla-
nejamento do Programa “Gemini”, constituida de
altos funcionarios administrativos da NASA, do
DOD e da Férca Aérea:

Vice-Diretor de Pesquisa e Engenharia para
Defesa (Espaco)

Subsecretario da Férca Aérea

Comandante do Comando dos Sistemas da
Forca Aérea

Adjunto Administrador da NASA
Diretor de Véo Espacial Tripulado da NASA

Vice-Administrador Adjunto da NASA para
Assuntos de Defesa.

Em marco de 1963, a Junta de Planejamento
do Programa “Gemini” incumbiu um Grupo de
Estudos “Ad Hoc” combinado para conferenciar
e recomendar a extensfo e o método de partici-
pacéo adicional da Forca Aérea no programa “Ge-
mini”. Apébs ter ésse Grupo de Estudo completa-
do o seu trabalho, a Junta aprovou uma lista de
experiéncia para voos do “Gemini” e o estabe-
lecimento de um escritério local da Férca Aérea
no Ceniro de Aeronaves Espaciais Tripuladas da
NASA, em Houston, no Texas, para ser direta-
mente responsavel pela execucdo das experién-
cias. O Ministro da Defesa e o Administrador da
NASA consideraram e aprovaram éste ato da
Junta.

Pela série de acontecimentos brevemente
descritos, é evidente que o DOD e a Férca Aérea
estdo profundamente envolvidos no programa
“Gemini”. Nos dois anos e meio que o “Gemini”
tem estado na fase de evolucio, o Ministério da
Defesa tem designado pessoal, instalacdes e fun-
dos para ajudar a NASA na realizacdo dos obje-
tives do “Gemini”. O que se segue abrangerd
alguma das razbes para éste interésse militar de
alto nivel no segundo programa de véo espacial
tripulado dos Estados Unidos.

APERFEICOAMENTOS DO “GEMINI”

Em primeiro lugar, que é que o “Gemini”
oferece que néo pbdde ser conseguido com o “Mer-
cury”? Apesar de que o desenho do “Gemini” es-
teja firmemente baseado na tecnologia do “Mer-
cury”, as diferencas em potencial sdo intimeras.
Visto estarmos principalmente interessados na
contribuicdo do homem para o vdo espacial, a
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eficacia do “Gemini” comparada com a do “Mer-
cury” foi essencialmente duplicada no momento
em que & tripulacdo foi aumentada para dois
astronautas.

Outros aperfeicoamentos importantes no de-
senho basico do “Gemini”, que nao sé contribuem
para o programa de alunissagem tripulada da
NASA como também sdo de interésse vital para
a Forca Aérea, incluem o seguinte:

-0 CONTROLE DO ASTRONAUTA NOS
MALOGROS, ENQUANTO NA PLATAFORMA
DE LANCAMENTO E DURANTE A FASE DE
IMPULSAO DO VOO.

No curso da histéria do voo militar, a Forca
Aérea tem dependido tradicional e principalmen-
te da decisdo do piléto em casos de emergéncia.
Nés, na Forca Aérea, temos voado por milhares
de horas em assentos de ejecdo semelhantes aos

da aeronave espacial “Gemini”, e a decisdo de
podr em acdo o sistema de escape tem sido sem-

pre reservada & discrecdo do piloto. Pode-se ar-
giiir que o véo a foguete é diferente, que os fra-

‘cassos sAo mais catastréficos e que o piloto ja

nao tem mais a alternativa de planar para um
pouso seguro. Embora ésses argumentos sejam,
de per si, justos, a implicacdo que o contréle nio
mais seja uma funcie do piléto é inexata. As
questdes de como e quando se pode iniciar um
modo de abortar a missdo, ou um sistema de es-
cape, continuam a ser uma questdo de momento

- oportuno e critério. Deve-se dar ao piléto in-

formacgao apropriada para avaliar a situagio e
8le deve dispor de tempo suficiente para reagir.
No caso do “Gemini”, extensas analises e simu-
lacros substanciaram a eficiéncia do piloéto sob
condicées de abOrto na plataforma e no lanca-
mento. Isto é uma divergéncia significativa e,
do ponto-de-vista do piléto, um melhoramento de
importareia em comparacdo com o  sistema de
aborto do “Mercury” que dependia da reacdo de
um dispnsitivo de sensibilidade automatica. Na-
turalmente, mesmo no “Gemini” e no “Titan II”,
um meio de deteccdo automatica de mau funcio-
namentc é necessario, a fim de fornecer ao pi-
16to um aviso de emergéncia iminente. Uma ca-
pacidade anéloga durante a fase de impulsdo de
voo é fornecida por um sistema alternativo de
direcdo para o contrdle do veiculo de lancamen-
to do “Titan II”. No caso de falha primaria de
direcdo do veiculo no langcamento, é fornecido um
desvio automatico para o sistema auxiliar. Esse
sistema poderad também ser manobrado pelo as-
tronauta. Estas duas tendéncias para um uso
maior da habilidade do pil6to no circuito de con-
trole sdo interessantes para a Forca Aérea em
virtude do aumento previsto na credibilidade do
sistema assim como de maior confianca por par-
te do piléto. A continua exploragcio das funcoes

SETEMBRO - CUTUBRO — 1966



Comparacio em modelos de tamanho natural das astronaves “Mercury” e “Gemini”

de controle do piléto durante a fase do lanca-
mento também contribui para o desenvolvimen-
to eventual de impulsores recuperaveis, que sao
de interésse operacional para a Forca Aérea.

-+ A FACULDADE DE REALIZAR MANO-

.BRAS DE TRASLADACAO NO ESPACO,

ALEM DO CONTROLE DE POSICAO QUE ERA
POSSIVEL NO “MERCURY™.

A aplicacio operacional de vbo espacial tri-
“pulado comeca realmente com a maneabilidade.
A capac1dade de um homem poder desempenhar
uma missdo militar no espago é rigorosamente li-

mitada, a menos que ela possa causar mudancas
em .dlregao e altitude. O potencial de traslada-
cdo do “Gemini” é muito pequeno, mas pelo me-
nos é o primeiro passo na direcio do controle
de érbita tripulada. Enquanto que o “Mercury”
possuia um controlador manual para posi¢do, o
“Gemini” possui um adicional para manobras de
‘trasladagdo. As manobras reais a serem condu-
zidas estdo associadas & reunifo e ao transbérdo,
mas a tocmca desenvolvida sera aphcavel a fu.
turas aeronaves espaciais militares nas quais as
mudancas na inclinacio de érbita e ou de alti-
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tude sejam necessarias, a fim de atender as exi-
géncias da missdo que envolvam a posicdo da
astronave em relacdo ao solo ou a um outro obJe-
to em 6rbita.

- A CAPACIDADE DE REUNIAO E TRANS-
BORDO RIGOROSAMENTE COM OUTRO VEI-
CULO NO ESPACO PELO USO DE RASTREA-

MENTO PELO RADAR, CRITERIO DO ASTRO-

NAUTA E MANEABILIDADE DA AERONAVB
EC'PACIAL

A NASA avaliarad duas ou mais técnicas pa-

‘ra realizacdo da reunido de dois veiculos em or-

bita em térno da Terra. A missdo de reunido do
“Gemini” serad levada a efeito com um objetivo
cooperativo, mas em todos os outros sentidos os
métodos desenvolvidos proporcionardo os dados
para aplicacdo as exigéncias militares potenciais
para interceptacdo e inspecdo de satélite. A reu-

“nido e o transbordo sic, também, de interésse mi-

litar nas areas de manutencdo especial, monta-
gem, salvamento, apoio logistico e transferéncia

-do pessoal.: Além disso, o transbdrdo: do- “Gemi-

2y=

ni” com o “Agena -permitira ‘a exploracdo dos
‘problemas dos “checkouts” de tripulacio e de
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Manobra Orbital do Gemini

(capacidade limitada)

13

Manobra Orbital do Agena

(capacidade ampla)

lancamento no espaco de um grande motor a fo-

-guete. Isso representa um névo passo no desen-

volvimento da maneabilidade de trasladacédo, tdo
importante para a Forca Aérea.

- FORCA ELETRICA ADEQUADA, COMBUS-
TiVEL PARA O CONTROLE DA POSICAO E
EQUIPAMENTO PARA APOIO A VIDA, A FIM

. DE PERMANECER EM ORBITA DURANTE

LONGOS PERIODOS (ATE 14 DIAS).

Periodos prolongados de permanéncia no
espaco s30, naturalmente, de interésse cientifico
e militar. Uma vantagem primordial de v6o aci-
ma da atmosfera sensivel é a duracdo prolonga-
da que é possivel sem forca propulsora. Para
gue possamos explord-la, devemos determinar
as limitacGes psicoldgicas e fisioldgicas da tripu-
lacdo e ¢ potencial da duracéo mecénica e elé-
trica do equipamento da aeronave espacial. In-
formacgbes desta natureza s2o essenciais ao Pro-
grama do Laboratério Orbital Tripulado da For-
ca Aérea, assim como a todas as futuras missdes
espaciais tripuladas. Se o homem néo puder per-
manecer por periodos longos sob condigdes de
imponderabilidade sem sofrer efeitos adversos,
deve ser encontrade um método pratico para pro-
porcionar gravidade artificial. A aeronave espa-
cial “Gemini” oferece a possibilidade inicial de
duracdo de véo além do periodo experimentado
pelos russos. Embora a duracdo maxima da ae-
ronave espacial “Gemini” seja de pouco menos
da metade da que féra projetada pelo Laboraté-
rio Orbital Tripulado, o potencial de permanén-
cia de duas semanas devera proporcionar respos-
tas afirmativas ou negativas, que terdo um efei-
to marcado sbbre o desenho do referido Labo-
ratoério.

- EQUIPAMENTO E METODOS QUE PER-
MITEM A UM ASTRONAUTA ENTREGAR-SE
A ATIVIDADES EXTRAVEICULARES, QUE IN-
CLUEM SAIDA DA AERONAVE ESPACIAL
DURANTE O VOO ORBITAL, DEMONSTRA-
CAO DA HABILIDADE DE EXECUTAR TA-
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Técnica de reunifo da “Gemini”: a) “Gemini”
ajusta-se ao mesma plano orbital que “Agena”-
“Gemini® ajusta-se a Orbita eliptica de 87/161
‘milhas — “Agena” em 6rbita circular de 161 milhas
— “Agena” em periodo orbital maior — “Gemini”
alcanca “Agena” depois de “n” revolucdes. b)
“Agena® ajusta-se ao mesmo ‘plano orbital de

“Gemini” — “Agena” ajustd-se a4 drbita eliptica
de 161/161 milhas — “Gemini” em ¢rbita circular
de 161 milhas — “Agena” em periodo orbital
maior — “Gemini” alcanca “Agena” depois de

“n” revolugdes.

REFAS UTEIS ENQUANTO FORA DA CAP-
SULA DE PRESSAO E REENTRADA PARA A
AERONAVE ESPACIAL.

A majoria das missGes militares associadas
a uma reunido orbital heneficiar-se-a, também,
da habilidade do homem em poder operar fora
do ambiente protetor da astronave. Ha maneiras
de realizar inspecdo, manutencido, montagem,
apoio. logistico, e transferéncia de pessoal e sal-
vamentc de satélite sem o emprégo de atividades
extraveiculares, mas essas podem talvez ser os
meios mais eficazes. Uma das funcgdes do “Ge-
mini” é demonstrar a exeqiiibilidade e a utili-
dade das atividades extraveiculares. A Forca
Aérea estd ampliando éste objetivo basico do
programa “Gemini” pelo desenvolvimento de
uma unidade manobravel para o astronauta, que
sera discutida quando tratarmos das experién-
cias do DOD.

. REENTRADA ATMOSFERICA CONTRO-
LADA PARA MELHORAR A PRECISAO DA
RECUPERACAO.

Uma das principais razdes do inicio, pela For-
ca Aérea, do programa X-20 (Dyna-Soar) foi a
de comprovar uma técnica de reentrada que tor-
naria possivel contrdéle de manobra suficiente pa-
ra navegar em direcdo a um ponto selecionado
para pouso. A aeronave espacial X-20 foi dese-
nhada com uma razdo de sustentagdo em relacdo
a resisténcia ao avanco que podia ser usada para
alterar o sua trajetéria de reentrada e curso de
vOo atmosférico para alcancar um ponto de pou-
so quase em qualquer lugar no continente norte-
americano. Em contraste, o “Mercury” nio pos-
suia contréle de reentrada ou de v6o atmosférico.
O ponto de pouso da aeronave espacial “Mer-
cury” foi inteiramente determinado pela escolha
do momento oportuno, pela posicdo e pela du-
racdo dc retrodisparo. A astronave “Gemini” es-
td em posicdo intermediaria. Ndo é tdo contro-
lavel quanto o que foi projetado para o X-20, mas
tem uma sustentacdo suficiente para corrigir sua
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trajetoria dentro de uma area demarcada de cér-
ca de 450 milhas de comprimento por 100 mi-
‘lhas de largura. A astronave “Gemini” utiliza um
centro compensado de gravidade e contréle de
deslocamento modulado para aplicar a sustenta-
¢do na direcdo desejada. Teoricamente, éste grau
de contrdle produzird uma precisdo circular de,
aproximadamente, um raio de dez milhas antes
do desdobramento de um para-quedas. Embora
éste nic seja exatamente o potencial que a For-
ca Aérea procura, oferece, entretanto, alguma es-

colba de local de pouso e a seguranca adicional

de completar a reentrada em estreita proximi-
dade do local selecionado.

A Reparticao de Operagdes do Comando dos
Sistemas da Forca Aérea (Destacamento 2, Di-
visdo dos Sistemas Espaciais), no Centro de Ae-
ronaves Fspaciais Tripuladas da NASA, em Hous-
ton, estd controlando todos os aspectos do desen-
volvimento e do planejamento da missdo de véo
da aeronave espacial “Gemini”. As principais
funcoes dessa Reparticdo de Operacoes sao as de:
adquirir experiéncia no desenvolvimento, teste e
operacoes de voos espaciais tripulados; assegurar
o livre fluxo de informacéo sbébre as “Gemini” a
Forea Aérea; e administrar o programa de expe-
riéncias do DOD que serd conduzido nos voos do
“Gemini” da NASA.

O programa de experiéncias do DOD consis-
te em dezesseis provas, treze das quais sio da
Forca Aérea e trés da Marinha. Essas experién-
cias tém por fim investigar técnicas e equipamen-
tos além dos objetivos basicos do programa “Ge-
mini”. Embora ndo tenham um potencial opera-
cional de tempo util, estas experiéncias serdo

acrescentadas, de forma apreciavel, a reserva to-
tal de compreensdo relativa a aplicacdo militar
potencial dos vbdos espaciais tripulados. Em vez
de tratar de cada uma das experiéncias de per
si, agrupé-las-ei em oito areas:

Observacido Fotografica e Visual — Acham-
se programadas trés experiéncias fotograficas
para os primeiros vocs tripulados da astronave
“Gemini”, que tém por objetivo: investigar a
habilidade do homem de observar, avaliar e fo-
tografar objetos no espago; demonstrar a profi-
ciéncia humana e a compatibilidade funcional da’

_astronave para observacdes no espaco, enquanto’

em manobras e mantendo a sua posicao; e inves-
tigar os problemas técnicos associados a capaci-
dade do homem de obter, rastrear e fotografar
objetos terrestres. O equipamento fotografico a
ser empregado consiste em um sistema.fotografi-
co de 35-mm com sistema de lentes telefotografi-
cas permutaveis, visor de reflexdo periscopico,
mira telescopica e cronémetro fotografico de
eventos para correlacdo de tempo. O sistema fo-
tografico seria guardado no compartimento da
tripulacio quando nado estivesse em uso, e 0 as-
tronauta a direita teria o encargo de afixa-lo no
encaixe da janela e colocar em posicdo a lente
necessaria e a maquina. O movimento do objeto
a ser fotografado em relacio ao sistema da ca-
mara montada seria compensado pela manobra
da aeronave espacial pelo astronauta, a fim de
manter a orientacfio epropriada da camara e ob-
jetc. Uma quarta experiéncia, nesta area geral,
¢ patrocinada em conjunto pelo Bureau da Ma-
rinha de Armas Navais e pelo Centro de Aerona-
ves Espaciais Tripuladas da NASA. Compreende

Conceito inicial da missdo da unidade para manobras do astronauta

sai da astronave
usando mddulo

peitoral descarta
o moadulo
dorsal retorna &
colocy astronave perfaz
© -mbdulo e e ——— . experiéncias
dorsal . reentra
astronave
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medir a habilidade dos astronautas em o6rbita em
téorno da Terra de identificar os objetos terres-
tres a otho nu. Uma seqiiéncia de objetivos pre-
parados com as necessérias caracteristicas visuais
sera disposta no solo em uma area do continente
estadunidense, apropriadamente disposta em re-
lagdo a inclinagdo orbital dc “Gemini”. Na pas-
sagem sObre éstes objetivos, o astronauta em co-
mando manterd a astronave na posicdo apropria-
da, enquanto que o segundo astronauta observa
o objetivo e faz sébbre o mesmo comentarios ver-
bais ao investigador principal estacionado no lo-
cal do mesmo. Essas quatro experiéncias forne-
cerdo os elementos aplicaveis aos estudos dos re-
quisitos potenciais militares, para as missoes tri-
puladas de observacao espaciais e de inspecao de
satélite.

Determinacio da Massa — Esta experiéncia
tem por fim verificar a exeqiiibilidade de um
método de contato direto para determinar a mas-
sa de um veiculo em 6rbita. Depois do transbor-
do da astronave “Gemini”
cdo exata com o objetivo “Agena”, as duas aero-
naves serdo propelidas pelos impulsores de pdpa
do engenho “Gemini”. A aceleracio média sera
determinada pela mudanca da velocidade incre-
mental medida e tempo de impulsdo. A determi-
nacdo da massa serd feita pelo astronauta por
meio dos instrumentos de bordo e também pelo
uso da telemetria, em terra.

Medicio Radiométrica — A Forga Aérea es-
ta coadJuvando em duss experiéncias radiométri-
cas que proverdo dados sbbre analise espectral
de regies de interésse, fornecidos pelos campos

de estrélas, planétas principais, a Terra e obje-
tos em Orbita, tais como a capsula de avaliacio de.
reunido do satélite “Gemini” e o engenho “Age-

a”. O astronauta colocard o seu engenho em di-
recao aos objetos ou as regides de segundo pla-

no de interésse e registrara os dados espectrais.
Se for possivel, serd também efetuada a correla-
cdo visval por meio da fotografia. A astronave
serd equipada com dispositivos de medidas radio-
métricas, empregando os meios comuns de 6tica

de espelho que podem medir a intensidade irra-

diante desde o ultravioleta até o infravermelho

em funcio do comprimento de onda. Um dos va--

lores principais dessas experiéncias serd o uso
da contribuicido de um operador humano para as-
sinelar a precisdo, a habilidade de mudar niveis
de sensibilidade e a performance eficaz de fun-
coes béasicas de contréle. Além disso, os progra-
mas do Ministério da Defesa requerem os limites,
em nameros absolutos, dos valores de sensibili-
dade para a irradiacio visivel refletida da Terra
e da atmosfera terrestre (background radiation),
bem como da separagio da luminosidade de obje-
tos no espaco proveniente desta irradiagéo refleti-
da (background returns). Os dados que estdo sen-
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e apods estar em posi-

do colhidos sdc também de interésse significati-
vo para os grupos de sistemas meteorologicos.

Navegacdo — Nas experiéncias do DOD re-
lativas ao “Gemini”, a Forca Aérea concentra-se
no desenvolvimento de técnicas manuais para os
sistemas de navegacao a bordo. O astronauta usa-
ra simples dispositivos de medicio estadimétri-
cos para observacdes e medicOes visuais no hori-
zonte e nas estrélas. Os dados obtidos por estas
observagoes serdo usados para computacdes de
apbs véo com computadores manuais, a fim de
determinar os parametros orbitais. Fste poten-
cial é decejado como um método de navegacio de
emergéncia ou de reférgco para operacgdes de ae-
ronaves espaciais militares.

Outra experiéncia de navegacio investigara
a exeqiiibilidade e precisdo da leitura do ion co-
mo um meio de determinar a atitude de guinada

do astronauta usando wuma ferramenta
espacial de reacdo minima

Representacao
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(yaw) e passo (pitch). O uso de elementos sen-
sérios de ion serd ampliado em o6rbita e um dos
astronautas alinhara visualmente a aeronave es-
pacial para fins de testes de sensibilidade e de
ponto niilo. Serfdo realizadas manobras progra-
madas de guinada e de passo em cada lado do
ponto nulo, e registrar-se-d0 as variacdes do me-
didor do rendimento. Esta experiéncia faz parte
do grupo de navegacgéo, porque se exige informa-
¢do exata da atitude para a determinacdo da po-
sicdo real usando referéncias de angulo este-
lares.

A terceira experiéncia compreende mensu-
racbes da ocultacdo das estrélas para fins de na-
vegacdo da aeronave espacial. Por muitos anos
cs astréonomos utilizaram-se do desaparecimento
das estrélas por tras dos planétas e da Lua, para
efetuar calculos celestiais precisos. O mesmo fe-
noémeno ocorre freqiientemente quando observa-
do da drbhita da Terra, onde as estrélas se ocultam
rapidamante abaixo do horizcnte da Terra. Tem-
se efetuado extensivo estudo analitico sébre as
ocultacdes das estrélas em conjuncio com o hori-
zonte terrestre, e a técnica demonstrou promes-
sa consideravel para atender as necessidades de
orientacdo e navegacio militares a longo prazo.
A oOrbita de um satélite terrestre seria determi-
nada pela medida do tempo que seis estrélas
levam para descair atras de determinado horizon-
te. O astronauta simplesmente apontaria um te-
lescopio de ocultagido fotoelétrico de méio ou
montade no capacete na direcdo das estrélas,
quando elas estdo ocultas na orla da atmosfera
terrestre. O tempo e a atenuaclo das estrélas se-
riam alirnentados a um computador para a com-
putacdo das posicdo e velocidade da astronave.
O sistema de navegacdo eventual, assim deriva-
do, poderia ser considerado como um modo prin-
cipal de navegacao, se é que o método de fixagao
de posicdo deve ser auto-suficiente; alternativa-
mente, éle podera ser um sistema complementar
na eventualidade da exeqiiibilidade de comunica-
¢io terrestre, de acérdo com o modo normal de
operacac do sistema. A técnica de ocultacio pa-
rece ser a mais pratica para aplicacdo aos siste-
mas de satélites terrestres tripulados, por causa
da simplicidade dos métodos e da instrumentacio
para observagoes. Ha, no firmamento, cérca de
50 estrélas para navegacdo e, como nio sao ne-
cessarias mais do que seis delas para a determi-
nagéo geral de 6rbita, ndo deverd haver dificul-
dade na navegacdo por éste método de satélites
a altitudes de 35200 km. A medida que a altitu-
de do satélite é aumentada de 320 para 35 200 km,
a perda da posicido precisa é minima e, assim, a
técnica da ocultaclo torna-se especialmente atra-
tiva para um satélite terrestre tripulado a ele-
vadas altitudes.
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Os dadeos em bruto das medidas de oculta-
cdo do sistema de testes de experiéncia do “Ge-
mini” serdo processades no solo, em um compu-
tador digital para fins gerais. Esses dados combi-
nados com os de referéncia de 6rbita podem ser
utilizados de trés maneiras: para obter a repre-
sentacao dos erros de posicao e velocidade do sis-
tema de navegacdo baseado na ocultacio, a re-
presentacao do perfil da densidade atmosférica e
a avaliacdo da capacidade do astronauta de re-
gistrar manualmente cs tempos de ocultacdo.

Radiacie — O programa da Forca Aérea pa-
ra medir a dose de radiacdo encontrada nos v6os
“Gemini” complementa a da NASA. O objetivo
do programa da Forga Aérea é o de medir com
alta precisdo a proporcidc da dosagem absorvida
e da dosagem total de radiacdo dentro da aero-
nave espacial “Gemini”, a fim de determinar a
adequacdo e preciso de pequenos dispositivos
passivos como dosimetros de radiagdo espacial, e
de estudar a distribuicdo espacial dos niveis da
dosagem dentro da cabina da astronave “Gemini”
e em varios lugares no corpo do astronauta. Duas
camaras de ionizacdo equivalentes ao tecido do
corpo, de corrente, medirdo a porcentagem da ra-

Astronauta verifica um modélo de tamanhe natural do
estadimetro para experiéncia de navegacio manual de
astronave
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dia¢do dentro da astronave como uma funcao de
tempo, quando ela passa pela zona de anomalia
geomagnética do Atlantico Sul. Essas medicoes
serao postas em correlacdo com as medidas exter-
nas tomadas pela NASA e deverdo servir para
determinar se o principal contribuinte para a do-
sagem medida provém dos elétrons ou dos pro-
tons. Uma das cimaras de ionizacido serd porta-
til, a fim de que o astronauta possa colocar a
parte superior sensivel a radiacdo em posicdes
pré-planejadas na aeronave espacial e no seu cor-
po. Cinco pequeros dosimetros inertes serdo co-
locados em varios pontos em volta do comparti-
mexnto da tripulacdo para recorrelacionar a lei-
tura da dosagem.

Atividades extraveiculares — Como tanto a
NASA quanto o DOD planejaram atividades ex-

traveiculares, tornou-se evidente, de inicio, que.

seria vaatajoso um programa integrado para se
atender nos objetivos destas duas entidades. Por-
tanto, um posto do AFSC tem trabalhado com o
Centro de Aeronaves Espaciais Tripuladas, no
sentido de planejar uma seqiiéncia controlada de
desenvolvimento e testes, para cumprir as exigén-
cias totais para as atividades extraveiculares do
programa de voo “Gemini”. Os objetivos con-
templados por essas atividades sdo os de avaliar
a capacidade do homem de realizar tarefas tteis
em um reio-ambiente espacial, de empregar as
operacoes extraveiculares para aumentar o po-
tencial bésico da aeronave espacial “Gemini” e
de fornecer o potencial para avaliar o equipamen-
to avancedo extraveicular em apoio aos progra-
mas de vOos espaciais tripulados e de outras ati-
vidades espaciais do pais. O programa da NASA
abrangera as medidas iniciais para avaliar o po-
tencial basico da aeronave espacial “Gemini” e
te da aeronave espacial. Nos v6os iniciais, apds
se ter estabelecido a sua exequibilidade, usar-
se-20 operacdes extraveiculares para aumentar o
potencial basico da aeronave espacial “Gemini”
e para assessorar o equipamento avancado tal co-
mo a Unidade de Manobras para o Astronauta,
que estd cendo desenvolvida pela Forca Aérea.
O cbjetivo da NASA, em especial, é que o astro-
nauta saia da cabina do engenho “Gemini” e se
dirija para o interior do adaptador do “Gemini”
(a grande secdo situada na parte de tras da as-
tronave) e, ao fazé-lo, permaneca, por 30 minu-
tos, fora da aeronave espacial. O objetivo da ex-
periéncia “Gemini” do DOD é provar a exeqili-
bilidade do homem de manobrar e de realizar
funcbes Gteis no espaco livre. Como o dispositivo
de manobra estd colocado externamente, a expe-
riéncia do DOD requer que o equipamento extra-
veicular da NASA apéie o astronauta enquanto
éle recupera e coloca a unidade de manobra. O
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plaro atual tem em vista o emprégo de um cor-
dio umbilical e de um moddulo peitoral para as
operacbes extraveiculares iniciais. O conjunto
peitoral conterd um sistema de apoio a vida de
circuito semi-aberto, assim como um de aviso
de abortamento e de exposi¢des necessarias para
uso da unidade de manobra. Esta unidade é de-
senhada como u’a mochila que devera ser ata-
da as costas do astronauta, e fornecerda o oxigé-
nio essencial ao apoio & vida, depois de desligado
o corddo umbilical extraveicular. O médulo dor-
cal contera, também, o sistema de propulsdo, de
estabilizacdo e de controle, e equipamento para
comunicacdes verbais e telemétricas. Na reali-
dade, é uma astronave em miniatura que o as-
tronauta usa para controlar a sua atitude e pro-
ver a capacidade de manobra de trasladacio em
voo livre. Os desenvolvimentos da NASA e do
DOD para atividades extraveiculares estdo com-
pletamerte integrados.

Outra experiéncia extraveicular adicional é
a avaliacdo de uma ferramenta mecénica de rea-
cdo minima. A fim de executar servicos de manu-
tencdo no meio-ambiente espacial, o homem tera
necegsidade de poder dominar as reacdes do mo-
mento de torcdo e de forcas que lhe sdo trans-
mitidas na execugdo das tarefas de manutencio
sob condicoes de imponderabilidade. Uma ferra-
menta mecénica, que para todos os efeitos pra-
ticos transmite tédas as reacdes de tracdo para
longe do operador, foi experimentada em um si-
mulador de 5 graus de liberdade em uma aero-
nave com zero-G.-Os testes confirmaram os prin- -
cipios sob os quais a ferramenta opera. O Labo-
ratério de Propul<do Aérea, na Base Aérea
Wright-Patterson, dirigiu o programa de estudo e
de testes nesta matéria. Os mesmos principios se-
rao usados no desenhar e fabricar a ferramenta
mecanica. a ser avaliada nesta demonstracao
espacial. Planeja-se, atualmente, que a ferramen-
ta sera levada na secio do adaptador da astro-
nave “Gemini”. No decurso da missdo da “Gemi-
ni”, o astronauta atravessara para o adaptador,
retirard a ferramenta do seu acondicionamento,
executara certas tarefas préviamente designadas
em um quadro-especial para trabalho e, em se-
guida, retornara a -cabina da “Gemini”. Os dados
derivades serdo aplicaveis-aos requisitos milita-
res poterciais para servigos de manutencio e de
montagem espaciais. !

Comunicagoes — A segunda experiéncia da
Marinhe no programa do DOD diz respeito a
medicoes de polarizacio pelo uso de transmissdes
de UHF e VHF. O objetivo da experiéncia é obter
medidas exatas do contetdo de elétron na ionos-
fera absixe do satélite e os declives horizontais
do conteddo de elétrons em funcdo do tempo. Es-
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ses fatores tém uma influéncia sdbre o desenho
e a cficiacia dos sistemas de comunicacdes e con-
tréle da aeronave espacial operando através da
ionosfera. Novos polarimetros, recentemente de-
senvolvidos no Laboratério de Pesquisas Naval
(NRL), sdo especialmente aplicaveis ao proble-
ma. Nada de nbévo e além das técnicas conhecidas
é necescario. A atitude da aeronave espacial po-
de ser registrada nela prépria ou transmitida por
telémetro para a Terra, dependendo da disponi-
bilidade de canais telemétricos. O equipamento
terrestre principal serd localizado em Kauai, no
Haval.

Televisdo — A terceira experiénecia da Mari-
nha é um sistema de televisdo de baixo nivel de
luz. Sao necessarios equipamento e 0s meios pe-
los quais possam ser feitas observacgbes noturnas
do-mar e de outras caracteristicas terrestres, in-
clusive a cobertura de nuvens. Para atender, em
parte, a essa necessidade, um contratante dese-
nhou para o Centro de Desenvolvimento Aéreo
Naval, em Johnsville, na Pensilvinia, um sistema
de cam-ra de televisdo orticonoscépica empre-
gando um intensificador de imagem. Todos os
componentes necessarios foram testados, indivi-
dualmente, em vdc e funcionaram de maneira
satisfatéria. Para a experiéncia “Gemini”, havera
uma tela monitora na cabina para observacio vi-

Reentrada da aeromave espacial “Gemini”

&
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sual pelo astronauta e um monitor adicional para
fins de registro. Ndo se projeta atualmente qual-
quer transmissdo para a Terra, visto que foto-
grafias-testes serdo filmadas no satélite. Os da-
dos colhidos serdo correlacionados com todos os
dados meteoroldgicos que possam ser obtidos no
curso do vbo, inclusive os dados provenientes dos
satélites “Tiros” e/ou “Nimbus”. Sera necessario
relacionar as fotografias obtidas com a posicao
orbital do satélite e, depois disso, com o panora-
ma da area geografica.

Envidam-se todos os esforcos para se tirar
um maéaximo proveito militar do programa “Ge-
mini” da NASA. As experiéncias do DOD estédo
sob a direcdo de uma unidade da Divisdo de Sis-
temas Espaciais da Forca Aérea, junto a secdo do
Programa “Gemini” da NASA. Essa administra-

- clo requer a participacdo do pessoal técnico e de

operacoes da Forca Aérea em todas as fases dés-
te programa de vdos espaciais tripulados. O equi-
pamento para os testes deve ser planejado para
que esteja compativel com tamanho, péso, requi-
sitos de forca e métodos de operacdo da aerona-
ve espacial “Gemini”. O equipamento deve satis-
fazer as especificacdes especiais para o vbo espa-
cial tripulado e deve estar disponivel para os
v6os simiilados e o treinamento do astronauta. Fi-
nalmente. os técnicos da Forca Aérea e da Mari-
nha e respectivos contratantes para o equipa-
mento devem estar disponiveis para apoiar a
NASA durante as missées de vbo atuais, do mes-
mo modo pelo qual sfo apoiados os subsistemas
de maior importancia da astronave e do veiculo
de langamento. A experiéncia adquirida nesta
pardicipacio gradual nfo se limita ao pésto do
Comando de Sistemas da Forca Aérea, em Hous-
ton, mas se estende aos laboratérios da Forca Aé-
rea de Wright-Patterson, Cambridge e Albuquer-
que, bem como aos laboratérios da Marinha, em
Wavrhington e Johnsville. Esta extensa participa-
cdo no programa “Gemini” adicionada ao papel
do DOD no lancamento déste veiculo, ao veiculo-
objetivo da “Gemini”, as operacdes de lancamen-
to, a réde de cobertura mundial e ao apoio as ope-
racGes de recuperagdo porporcionardo uma gran-
de parcela do conhecimento basico para a deter-
minacdo de futuras missbes militares tripuladas
no espaco.

Dest. 2, Divisao de Sistemas Espaciais, AFSC.

Este artigo foi escrito hd trés anos, mas é muito
atual, embora o programa do X-20 haja sido
abendonado e do programa “Gemini” sé reste
o ultimo véo (12.°) g ser efetuado.
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Maj Brig do Ar Eng JOAO MENDES DA SILVA

O sucesso mundial da astro-
niutica em nossos dias e em
tao curto periodo é devido ex-
clusivamente ao hidrogénio.

Dir-se-4 que é pequeno o seu
impulso especifico, 275 1b-s/1b
e que é muito grande seu im-
pulso/densidade; é verdade,
mas, nao obstante, ainda é de-
vido ao velho, modesto e for-
midavel hidrogénio que tem si-
do possivel implantar satélites
artificiais da Terra e lancar ou-
tros ao nosso satélite natural, a
Lua, e a outros planétas.

Quando de nossa visita ao Ca-
bo Canaveral, perguntamos ao
Maj General Yates, entdo co-
mandante do formidavel poli-
gono de lancamentos de mis-
seis: ‘“quais outros motores-fo-
guetes, além dos a hidrogénio,
4cido nitrico e outros abaixo de
400 1b-s/1b tem o senhor pos-
sibilidade de lancamento aqui,
no Cabo?” Ele me respondeu:
“Lancamos aqui os “Thor”, os
“Atlas”, os “Jupiter” e vamos
lancar os “Tita” e “Minuteman”,
todos com motores a ésses anti-
gos combustiveis e comburentes
com impulso especifico abaixo
de 400 1b-s/1b e estamos muito
satisfeitos com éles. Nao temos
ainda experiéncia com os novos
e exoéticos combustiveis e com-
burentes, e creio que tao cedo
nao teremos”.

Em 1961, o General Yates pas-
sou o comando a outro General
e nao voltamos mais ao Cabo
Canaveral.

Sao sabidas as experiéncias
que vém sendo feitas ha lon-
gos anos com outros tipos de
combustiveis, em motores a i6-
nio, a plasma, a magneto- hidro-
dindmico (césio) e nucleares,
chegando-se mesmo a estudar a
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propria luz, mas, no momento
presente, domina o hidrogénio

Os russos tém aperfeicoado os
perbxidos, mas é sempre o ve-
lho H.

A proeminéncia de hidrogé-
nio como combustivel é devida
em parte a dois fatéres impor-
tantissimos: seu pequeno péso
atomico, 1,008, que lhe permite
obter maior velocidade, e a pro-
ducéo de maior empuxo por qui-
lograma que qualquer outro
elemento, quando escapando em
chamas de um motor-foguete, a
determinada temperatura.

E bem verdade que se levou
muito tempo até obter, através
de pesquisas incessantes, os re-
sultados atuais do hidrogénio;
mas éles ai estéo.

E sabido que o hidrogénio é
um dos elementos mais impor-
tantes para a vida na Terra e
para o wuniverso, mas éle né&o
existia, em qualquer parte do
mundo, sob forma que permitis-
se sua utilizacdo direta em mis-
seis.

No universo, éle é o mais
abundante elemento, sendo 55%
da massa total; o hélio (dois ato-
mos de hidrogénio e dois de oxi-
génio em seu nucleo) ocupa
44% e os elementos mais pesa-
dos, o restante 1%.

E conhecida a transforma-
cao de Hans Bethe, na qual o
hidrogénio, sob a acdo cataliti-
ca do carbeno, é transformado
em hélio, num processo de mais
de um milh8o de anos. E o
processo que tem lugar no Sol
e provavelmente em inumeras
estrélas.

Outrossim, o hidrogénio é ele-
mento vital para a quimica da
vida humana e da existéncia das
plantas. :

— 11 e |

A vparticipacdo da atividade
do hidrogénio juntamente com
o carbono é essencial para a qui-
mica moderna.

A utilizacdo do hidrogénio
nos motores-foguetes dos mis-
seis s6 pode ser feita, com segu-
ranca e grande rendimento, nos
altimos dez anos.

Assim é que éle deve ser pro-
duzido e condensado para o es-
tado liquido, a fim de ser trans-
portado em pequenos tanques e
com o minimo de perigo. Seu
ponto de liquetagdo sendo a
200°C, sua condensagdo é um
trabalho dificil e dispendioso.

Até 1954, a condensacéo do hi-
drogénio era feita em pequenas
quantidades, em laboratdrios.

A producéo do hidrogénio li-
quido, em grandes quantidades,
s6 teve lugar a partir daquele
ano, quando a Forca Aérea Nor-
te-Americana decidiu fazé-lo,
em conexao com O programa
nuclear, em antecipacdo as ne-
cessidades de misseis e hidro-
génio. A partir dessa época,
muitos milhdes de litros de hi-
drogénio tém sido produzidos e
consumidos nos servicos de mis-
seis, nos Estados Unidos e no
mundo.

Na realidade, o programa es-
pacial norte-americano é orga-
nizado quase que completamen-
te em térno do hidrogénio, a fim
de conservar os orcamentos e
as dimensodes dos veiculos em
pequenas dimensoées. Todos os
plano= de lancadores nos Esta-
dos Unidos tém de ser reorien-
tados, caso os motores-foguetes
a hidrogénio nao estejam a al-
tura do projeto. De outra ma-
neira. os motores teriam de ser
substituidos por outros, mais
possantes e talvez menos efici-
entes. O re-ultado seria uma es-
piral nas dimensbes dos moto-
res-foguetes e-dos misseis.

Por exemplo, um engenho es-
pacial como o “Nova”, projeta-
do para um vo6o da Terra a Lua
cem reabactecimento, pesaria
menos que 4500000 kg ao lan-
camento se for usado o hidro-
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génic nos cinco estagios seguin-
tes ao primeiro, que tem outro
combustivel. Substituindo o hi-
drogénio pelo querosene, o pé-
so teria de ser de 22500 000, is-
to é 5 vézes maior.

Querendo-se utilizar um en-
genho espacial com reabasteci-
mento em Orbita da Terra para
fazer o voo a Lua, haveria ne-
cessidade de mais 800 000 kg na
orbita a 500 kg de distancia da
Terra, a fim de iniciar o voo.
Usando o hidrogénio nesse ca-
so, 0 péso seria de apenas ...
180 000 quilogramas. .

Usando-se o hidrogénio para
voos apenas orbitais, a taxa de
péso, que ¢é da ordem de 5 para
outros combustiveis, como que-
rosene, cai para 2 ou no maxi-
mo 3.

O hélio poderia substituir o
hidrogénio, mas, de acdérdo com
os especialistas, ndo ha hélio, no
mundo inteiro, em quantidade
suficiente para substituir o hi-
drogénio, nesse projeto.

E sabido que o hidrogénio
tem contribuido para a manu-
tencdo em baixo nivel dos cus-
tos -dcs programas espaciais nos
Estados-Unidos e na Russia.

As despesas com uma expedi~

cdo a Lua aumentariam enor-
memente se um engenho de
22 500 000 kg tivesse de ser
construido ou se aproximada-
mente 900 000 kg tivesssem de
ser transferidos em oOrbita.

Sem o hidrogénio, seria im-
possivel reduzir os voos orbi-
‘tais das cifras atuais de ...
US$ 1.000,00, por libra (450g)
‘de carga util em orbita de 480
km, para.US$ 500,00, como es-
t& previsto que custara em 1967.

E légico que uma:curva des-
cendente nas despesas signifi-
ca a possibilidade de expansao
do programa espacial com os
mesmos_recursos que sdo apli-
cados hoje ou que serdo apre-
ciados em 1970.

Essz dependéncia do hidro-
génio para o aumento de per-
formances é inevitavel.
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O objetivo principal no pro-
jeto dos motores-foguetes é au-
mentar o impulso especifico
de empuxo produzido por qui-
lograma de combustivel, ou mis-
tura ' combustivel-comburente,
queimado na unidade de tempo.
Isso pode ser feito de duas ma-
neiras: primeira, a temperatura
do motor-foguete pode ser au-
mentada, porém a nfo existén-
cia de materiais resistentes a
temperaturas elevadas impos-
sibilita a localizagdo por essa
maneira, além de certos limi-
tes; segunda, o péso molecular
dos produtos da combustao, que
sdo ejetados, deve ser reduzi-
de para facilitar elevadas ace-
leracoes nos mesmos.

Ora, o hidrogénio é o ele-
mento que melhor atende a essa
exigéncia, por ser o mais leve
de todos. Para obter resultados
com elementos outros que nio
o hidrogénio, ter-se-ia de lancar
mao, nao de elementos e sim
de particulas mais leves ou de
componentes do atomo do hi-
drogénio, tais como o eletrdo.

Isso pode e tem sido feito
nos motores-foguetes a plasma
e a idnios, que sdo alids de ele-
vadissimos impulsos especificos,
mas éles ndo produzem ainda
empuxos capazes de serem uti-
lizados em engenhos espaciais
para vbos ou interplanetarios.

No quadro da pag. 13, temos
algumas combinac¢ées de combus-
tiveis e comburentes, e também
os ‘combustiveis denominados
exé6ticos por ndo serem comuns.

Nac é o caso de fazermos aqui
a integracdo completa da ob-
tencdo do impulso especifico de
cada combustivel, ou de cada
mistura-combustivel-comburen-
te, pois é uma operacdo mate-
matica que ndo é facil; mas,
para o exame déste trabalho,
basta dizermos que éle é medi-
do em quilos de empuxos para
cada quilo de péso de combus-
tivel queimado na unidade de
tempo, o segundo no caso. Ge-

e, T8 ey

ralmente, diz-se que o impulso
especifico é em segundos, para
simplificacdo de linguagem.

Como se vé no quadro da pag.
ao lado, o hidrogénio da um I/esp
de 400 segundos com a maioria
dos comburentes em motores-
foguetes de pressdo elevada, o
que é da ordem de 30 a 40% su-
perior as outras combinacdes.

Quando utilizado sozinho, de
sorte que o gas de escapamento
reja somente de hidrogénio, o
I/esp sobe a 700 segundos ou
mais, dependendo da pressio, e
isso sem aumento na tempera-
tura operacional.

A grande dificuldade com o
oxigénio é a sua manipulacéo.
A 250°C todas as substancias
sao solidas, exceto o hélio.

Hé necessidade, entao, de um
contetido a vacuo para conser-
var o hidrogénio.

-Mesmo em sua forma liquida,
o hidrogénio é muito leve, em
relaciio ao seu volume. Por con-
seqiiéncia, os tanques em tér-
mos necessarios aos motores-fo-
guetes sdo maiores e mais pe=
sados que os utilizados com os
demais combustiveis.

"Em muitos casos, tais tanques
pesam o dobro dos utilizados
com o querosene do mesmo pé-
so de combustivel.

Esses tanques assim pesados
sdo prejudiciais as “performan-
ces” dos engenhos espaciais no
primeiro estagio que, alias, re-
presenta 75% do péso total.

Entretanto, o elevado impul-
so especifico do hidrogénio
quase compensa largamente es-
sa desvantagem do péso dos
tanques, para um engenho de
trés estagios, cada um com hi-
drogénio.

A manipulacdo do hidrogénio
foi intensamente pesquisada nos
Gltimos dez anos, resultando,
dai, uma enorme e importante
experiéncia que esta sendo
utilizada.
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|' || I esp { Iesp || Tor
: ; [a 1000] a. 500 |
COMBUSTIVEL | COMBURENTE | | |
=k | postii-[pis.i ] €O
| ! i |
GASOLINA PEROXIDO DE HIDROGENIO 275 248  2.400
HIDRAZINA  PERGXIDO DE HIDROGENIO 288 262  2.300
GASOLINA  ACIDO AZOTICO 255 240 2.500
ANILINA ACIDO AZOTICO 258 235 2.500
AMONIA ACIDO AZOTICO 261 237 2.100
ALCOOL, OXIGENIO 258 259  2.800
GASOLINA OXIGENIO 200 264  2.900
HIDRAZINA  OXIGENIO 308 280 2700
HIDROGENIO  OXIGENIO o 400 364 2.700
AMONIA FLUDINA 337 306 3.100
HIDRAZINA  FLUDINA 348 316  3.800.
HIDROGENIO  FLUDINA 410 373 2.600
RADICAIS LIVRES: 03 + H T e
RADICAIS LIVRES: H + H AR b
FUSAO NUCLEAR )] DAL )
FUSAO NUCLEAR B s A
JACTO DE PLASMA (MOTOR) IOO00 s e
ARCO ELETRICO A - Lo
IONIOS — FLUXO IONOSFERICO IRty
IONIOS — ACELERADOS T
FOTONIOS : v S

Assim é que ja existem:

a) — em termos, garrafas,
bombas, valvulas, tubulagdes,
etc., para armazenar e trans-
portar o hidrogénio;

b) — existem também dispo-
sitivos de “super-isolamento”,
com menos de 3% da conduti-
lidade térmica dos melhores
termos de dez anos atras. Eles
consistem num conjunto termo
de 100 lAminas de aluminio e
esponja de vidro em cada 2,5
cm. lsse tipo de insulacio pode
ser aplicada em contornos irre-
gulares e permite apoios estru-
turais e tubulacoes que passam
pelos tanques sem afetar a tem-
peratura do tanque.

O hidrogénio liquido pode,
agora, ser armazenado por mais
de um ano, com perda inferior
a 10%.

O uso désse tipo de equipa-
mento é rotina normal ha mais
de trés anos.

REVISTA AERONAUTICA

A manipulacdo do hidrogénio
liquido é considerada, hoje, uma
operacdo pratica e perfeitamen-
te segura, enquanto forem obe-
decidas as precaucdes necessa-
rias. Alids, o mesmo acontece
com outros combustiveis de bai-
xa temperatura e elevada ener-
gia.

Por outro lado, a NASA (Ad-
ministracao Nacional de Aero-
nautica e Espaco nos Estados
Unidos), a Forca Aérea Norte-
Americana e a indtstria inten-
sificaram suas pesquisas sObre
os acessorios e componentes dos
motores-foguetes, para traba-
balharem com o hidrogénio. As-
sim é que apareceram novas ca-
maras de combustao, bombas,
rolamentos, gachetas, etc. para
suportarem, sem panes, as no-
vas temperaturas.

As bombas para hidrogénio
constituiram-se na maior dor de
cabeca, e as emprésas emprega-
ram grande parte dos fundos
para pesquisas nesses trabalhos.

—dg =

O Laboratério de Motores da
NASA, “Lewis Laboratory”, féz
estudos pioneiros sobre uma ca-
mara de combustido de grandes
dimenso6es, para o hidrogénio,
para empuxos elevados, ao mes-
mo tempo em que utilizava
bombas leves e experimentava
controles para o motor.

Tais trabalhos pioneiros, ex-
perimentais, permitiram que
fosse assinado um contrato com
a “Pratt & Whitney”, para o
aperfeicoamento de um motor
completo, em 1956.

Por outro lado, a Forca Aé-
rea Norte-Americana contratou
também, com a Rocketdyne (di-
visdo da North American e que
visitamos em 1959, nos subur-
bios de Los Angeles) o aperfei-
coamento de uma bomba de
grande capacidade, para os pro-
gramas espaciais.

Posteriormente, a responsabi-
lidade dos grandes lancadores
passou a NASA.

Estudos mostraram que uma
grande faixa da taxa empuxo/
péso poderia ser tolerada para
os motores a hidrogénio-oxigeé-
nio a serem utilizados em esta-
gios superiores dos engenhos es-
paciais sem a. capacidade em
carga util.

Verificou-se, também, que
dois tipos de motores podiam
ser adequados a qualquer esta-
gio superior dos engenhos espa-
ciais, caso fo6sse possivel reu-
ni-los em grupos de até 6 mo-
tores.

Esses dois motores seriam o
“RL-10" e um modélo de 90000
kg de empuxo, 0“J-2”, da
Rocketdyne, que, para isso, re-
cebeu um contrato em 1960.

Nesses motores, a NASA de-
cidiu o oxigénio liquido (LOX)
com comburente.

E verdade que a mistura flu-
orina-hidrogénio daria um im-
pulso especifico um pouco supe-
rior ao do LOX e tem sido um
excelente combustivel, reconhe-
cido desde os primérdios da era
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do missel. Todavia, os proble-
mas dificeis da fluorina, tais
como a dificuldade de mani-
pulagdo, a extrema toxicidade e
uma tendéncia a queimar tudo
com que entra em contato, ex-
ceto niquel, foram resolvidos,
fazendo com que a Rocketdyne
e a Bell Aerospace a utilizem
largamente em seus misseis.

Entretanto, a boa “perfor-
mance” da mistura H-O atrasou
a utilizacdo mais larga da flu-
orina.

A fluorina podera ser utiliza-
da com o hidrogénio no ultimo
estagio de um grande engenho
espacial, onde sera necessario
um grande impulso especifico,
permitindo a obtencdo de uma
grande carga util.

As poucas e esparsas infor-
macgdes que nos chegam reve-
lam que também na Russia ha
grande volume de pesquisa e
desenvolvimento em térno do
hidrogénio, podendo-se mesmo
afirmar que ha duas grandes
misturas: oxigénio-hidrogénio.

A verdade é que os misseis
operacionais usam oxigénio-
querosene, mas tudo indica que
o trabalho é muito grande em
térno do hidrogénio.

No estado atual, ha trés gran-
des problemas no desenvolvi-
mento do hidrogénio, para o
lancamento do Apolo:

— Curto tempo para o desen-
volvimento. O projeto ja esta
um pouco atrasado, mas éle é
muito complexo em sua pro-
pria natureza.

— E necessaria uma confiabi-
lidade muito préxima de 100%.

— Armazenagem, em Orbita,

do hidrogénio liquido por um

ano, ou mais.

Para que o pouso humano na
Lua venha a ser realizado em
1969, é necessario que varios
motores-foguetes estejam pron-
tos, e éles estdo sendo aperfei-
‘coados, sem deseanso.

REVISTA AERONAUTICA

Nao tém aparecido muitas pa-
nes nesse periodo de aperfeicoa-
mento, e o motor completo ja
passou pelo seu teste total.
Mas, outros testes serdo neces-
sarios, antes que se obtenha
uma confiabilidade de alto
grau, embora inferior a indi-
cada acima.

No caso em que os “J-2” nao
figuem prontos a tempo, o pro-
grama espacial norte-americano
terd de ser atrasado.

Os motores “F-17 do primeiro
estagio, a oxigénio, dando
675000 kg de empuxo cada e o
“RL-10” que sera aplicado nos
estdgios superiores (em nime-
ro de 6 para o caso de nao haver
reabastecimento) deverdo ter a
confiabilidade de “RL-10".

Os testes de denominacio exi-
gem certo numero de funciona-
mento de um s6 motor, cérca de
20, como no caso de “RL-107, e
depois uma desmontagem com-
pleta com inspecdo, o que ja foi
feito.

Os testes de qualificacdo séo
muito mais apertados: algumas
centenas de funcionamento no
motor completo e alguns milha-
res de funcionamento em cada
componente isolado, do motor.

Cada um désses componentes
deve provar uma confiabilida-
de de quase 100%, pois a do con-
junto cai enormemente quando
cada uma isoladamente cai tam-
bém, o que é ébvio.

A dificuldade de obter uma
confiabilidade elevada pode ser
mostrada com o proprio “RL-
10°,

Durante os dois primeiros
anos, o programa foi muito en-
corajante. Os testes dos compo-
nentes foram, por igual, muito
bem sucedidos, e um motor
completo funcionou no primei-
ro ano de contrato.

De repente, trés explosdes ti-
veram lugar nos “stands” de
testes, durante a partida para
funcionamento de motores com-

pletos: dificuldades no contréle
da maneta e dificuldades pela
ignicdo inesperada.

Féz-se entdo um novo. projeto
do queimador da mistura.

A pane estava na acumulacio
de tolerancia em varias partes
interdependentes do motor. Ago-
ra, o problema estd resolvido.
Entretanto, o programa do mo-
tor foi recuado de muitos me-
ses.

Quanto a terceira exigéncia, é
necessdrio fazer o armazena-
mento de hidrogénio liquido em
um satélite em Orbita, evitando
que se evapore durante ésse pe-
riodo.

Os estudos da NASA revelam
que o melhor sistema, por ser
o mais leve, serd o de tanques
muito protegidos, completa e
perfeitamente selados, contendo
hidrogénio liquido sub-resfria-
do. O tanque absorve calor e,
conseqiientemente, o hidrogénio
vaporizarg, aumentando a pres-
sdo interna dos tanques. Assim,
nao havera evaporagdo do hi-
drogénio, enquanto aglientar.
Um suspiro poderd deixar es-
capar uma parte do vapor, con-
servando assim a pressdo inter-
na do tanque dentro de certos
limites.

Esse suspiro, ja4 fabricado, é
engenhoso, porque em Orbita e
sob imponderabilidade nio ha

‘certeza de que o vapor ou o li-

guido entrard na tomada do
mesmo.

Muitos testes estdo sendo rea-
lizados agora, até que se possa
programar com precisdo um
pouso na Lua, com viagem de
ida e volta.

E tudo isso se deve as amplas
possibilidades do hidrogénio,
ésse elemento cujo 4tomo é com-
posto de apenas um protdo e
um-eletrao.

Quando poderemos redigir al-
gumas notas s6bre o programa
‘brasileiro do hidrogénio?:
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Dr. Humberto Ballariny

O Dr. Humberto Ballariny é médico, Professor da
Escola Nacional de Saude, do Instituto de Nutrigio
da Universidade do-Brasil e do Instituto de Nutrigdo
do Estado da Guanabara.

E diplomado pelo Departamento de Saide e Bem-
Estar Publico dos Estados Unidos da América do
Norte em Organizacdo e AdministracGo Hospitalar e
Assisténcia Médico-Social & Infdncia e Adolescéncia.

Tem o Dr. Ballariny wvdrios trabalhos publicados,
dentre os quais destacamos “Valor da Educacdo Inte-
gral na Educacdo da Crianca e do Adolescente”; “As-
sisténcia Social”; “Educaglo Fisica”; “Sailde e Des-
portos™; “Alimentacdo”; “Planejamento e Organiza¢io
de Servigos de Nutrigdo e Dietética”.

CAPITULO I
I — Conceitos basicos de idade

A idade é motivo de complexos estudos, de
definicoes e classificagoes para sabios, tais como:
arqueologos, antropo6logos, bidlogos, fisidlogos, psi-
cologos, pedagogos, legisladores, patologistas, e
até mesmo mulheres vaidosas.

Como prova podemos enumerar, respectiva-
mente, algumas denominacées de idades, tais
como: pré-histérica, cronologica, genética, puber-
taria, mental, escolar, civil, infecciosa e até mesmo
a idade critica das mulheres.

A preocupacdo de situar a idade em funcéo
ndo apenas do ponto de vista cronologico tem
constituido objeto de estudo dos homens desde
as primeiras etapas da civilizagdo humana.

O Codigo de Hamurabi, os papiros de Eberth
e de Smith, o Rher Veda, o Talamud, a Biblia, as
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E SAUDE PUBLICA

obras de Herddoto e dos filésofos da Grécia An-
tiga, o Alcordo e os escritos de artistas, huma-
nistas, cientistas e socib6logos da Idade Média e
do Renascimento constituem ricas bibliografias
de conceituacoes sobre idades.

Uma das mais completas e atualizadas defi-
nicées de idade do periodo do Renascimento é a
do médico portugués Francisco da Fonseca Hen-
riques, conhecido como o Mirandela, no seu livro
de 1749, “Ancora Medicinal Para Conservar a
Vida com Satide” :

“Chamao-se idades aqueles espacgos de
tempo que ha entre as mudancas que no
discurso dos annos se experimentarao
na constituicam do corpo humano, de que
sam quatro as principais differencas. A
puericia, que se conta desde o principio
da vida, até o anno vigésimo quinto; e
inclue em si a infancia; que huns contao
até o quinto, outro até o sétimo anno,
sendo a puericia até os quatorze; a pu-
berdade, que se extende até os desoito, e
a adoléseéncia que chega dos desoito até
os vinte e cinco. A segunda idade he a
juvenil, que se conta desde vinte e cinco
annos, até os trinta e cinco, ou quarenta
annos. A terceira he a consisténcia, que
chega destes annos até os quarenta e
cinco ou cinquenta. A quarta he a senili-
dade, que se conta desde os cinquenta
annos até o fim da vida”.

Da época de Mirandela para ca, as conquistas
cientificas ampliaram aquéles conceitos, criandc
uma série de novas classificacoes e denominagées.

No presente estudo vamos encarar os aspec-
tos biotipolégicos, fisiologicos, psicolégicos, pato-
logicos e pedagdgicos relacionados com a idade
gue interessa aos educadores, responsaveis pelo
crescimento e desenvolvimento da personalidade
humana. (Vide quadro pag. 20).
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O Biotipologista preocupa-se com os feno-
menos do crescimento e do desenvolvimento ana-
tomico que irdo resultar no biotipo do individuo
(normo, brevi ou longetipo). Como podemos ver
no quadro, a seqiiéncia obedece as leis de alter-
nancias de Godim, alongamentos intercalados com
turgéncias correspondendo a fases, ora de cresci-
mento, ora de desenvolvimento.

O Patologista encara o problema de acérdo
com a incidéncia das sindromes patologicas nos
aparelhos digestivo, locomotor, endécrino da in-
tercorréncia e das doencas metabolicas e cata-
bélicas.

Desde .0 nascimento até os 6 meses, sdo fre-
glientes as doencas do aparelho digestivo, decor-
rentes da adaptaefo da alimentacdo oral em lugar
da placentaria.

Aos 6 meses inicia-se a transformacao das car-
tilagens em tecidos dsseos, podendo aparecer ano-
malias do esqueleto que prejudicam a locomogéo.

Depois dos 3 anos, a crianca, que perdeu os
anticorpos maternos, torna-se présa facil das in-
feccbes, s6 adquirindo razodvel grau de imuni-
dade aos 12 anos.

Aos 12 anos comeca a eclosdo das glandulas
responsaveis pelo amadurecimento genético do in-
dividuo e até os vinte anos pode aparecer tdoda
uma série de disturbios sexuais.

Dos 21 aos 50 anos, enfrentam os patologistas
os problemas das doencas metabdlicas e de toda
a patologia.

Dos 50 aos 65 anos predominam as doencas
anabolicas, trazendo uma diminuicdo do equili-
brio metabdlico, para, depois dos 65, exterioriza-
rem-se as doencas do catabolismo exagerado.

O Fisiolegista — é o que se interessa pelo es-
tudo dos periodos marcantes do aparecimento,
crescimento e desenvolvimento das principais
funcées do organismo animal. Assim, para os fi-
siologistas, a 1.2 infancia é o periodo de adapta-
cdo do regime alimentar essencialmente liquido e
pastoso para o semi-solido. KEis a razio por que
os 24 ou 30 meses coincidem com o aparecimento,
no quadro, dos dentes de leite ou 1.2 denticdo. Ja
a 2.2 infancia ou periodo pré-escolar, que termina
com a 2.* denticdo, € o periodo de desenvolvi-
mento ritmico e emocional que prepara a crianca
atraveés das primeiras experiéncias sociais no meio
escolar. A 3.2 infancia ou periodo escolar é aquéle
onde a crianca desenvolve funcionalmente o seu
cortex cerebral e humaniza suas reacdes instinti-
vas (ego). A puberdade ou 4.° periodo, para os fi-
siologistas, € aquéle em que o inicio do funciona-
mento das glandulas endécrinas gera a eclosdo
dos instintos sexuais. E o preparo para a conser-
vacdo da espécie pelo crescimento dos 6rgaos se-
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xuais. O 5.° periodo ou adolescéncia é o amadu-
recimento da funcfo procriadora condicionada a
disciplina dos instintos atavicos pela imposicéo da
ética social. Os 6.° e 7.° periodos do conceito
fisiolégico de idade dizem respeito aos periodos
da fertilidade genética e da infertilidade senil.

O crescimento e o desenvolvimento do edu-
cando devem _corresponder, respectivamente, a
idade morfolégica e a maturidade biologica. E,

‘mais ‘do que isso, o pedagogo deve conhecer as

limitac6es biologicas do seu aluno e nio simples-
mente enquadra-lo cronologicamente em um dos
ciclos de ensino da classificagdo enunciada no
gquadro anexo. :

Filogenético — é o processo evolutivo pelo
gual as formas vivas se vao modificando através
dos tempos para produzirem outras formas cada
vez mais elevadas.

Ontogenético — é o processo de formacdo e
desenvolvimento do individuo analisado em tédas
as fases de sua evolucao, tomando como base seus
semelhantes.

O Psicologista — esti interessado na evolu-
cdo do comportamento do ser humano ao reagir
aos estimulos do meio ambiente.

Tendo como base a estrutura do sistema ner-
voso, o psicélogo encara o desenvolvimento evo-
lutivo da conduta a partir da fase pré-natal nos
periodos embrionario e fetal. Na fase poés-natal,
até 2 anos, condiciona o comportamento: as rea-
coes sensorio-motoras do instinto de sobrevi-
véncia individual, relacionadas aos fenémenos ex-
clusivamente troéficos; até os 6 anos ao predominio
do desenvolvimento emocional; até os 14 anos a
acentuada diferenciacao intelectual; dos 16 aos 21,
o comportamento é influenciado pelos fenome-
nos de maturacdo sexual; e depois dos 21 anos
ocorre, portanto, o amadurecimento total do sis-
tema nervoso, traduzido pela perfeita conduta so-
cial de uma personalidade equilibrada e constru-
tiva que caracteriza a idade adulta.

Essa maturidade completa da personalidade,
apanagio do homem experiente, equilibrado e
construtivo na sua conduta social, é muito rara de
alcancar, em virtude das falhas do atual sistema
educacional, anaclitico, essencialmente intelectivo
e antibiolégico.

No estudo da conduta psicologica poés-natal,
podemos estabelecer o seguinte grupamento:

a) 1.2 infancia — 0 a 3 anos
b) 2.2 infincia — 3 a b anos
c) 3.2 infancia — 5 a 7 anos
d) escolaridade @ — 7 a 12 anos
e) adolescéncia — 12 a 21 anos
f) adulto — 21 em diante

g) velhice, senilidade — a partir dos 60 anos
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Podemos considerar como necessidades psico-
l6gicas imprescindiveis ao bom desenvolv1mento
do ser humano:

a) necessidade de afeicdo;

b) equilibrio entre sensacdo e motricidade;
c) absorgdo da cultura ambiente;

d) auto-afirmacio

O Pedagoge ou Educador — é aquéle que se
interessa em adaptar ou criar influéncias ambi-
entais as condigbes genéticas da personalidade do
educando, visando a coordenacdo sensério-motora,
aos desenvolvimentos emocional e intelectual e
a maturidade social do ser humano.

Infelizmente, o transcendental progresso dos
conhecimentos intelectivos levou o pedagogo =
fixar-se exageradamente no desenvolvimento fré-
nico, sem dispensar a devida atencdo aos desen-
volvimentos ritmico, sensério-motor, emocional e
ético da crianca e do adolescente. - Assim, estamos
presenciando a invas@o do ensino académico: no
Jardim de Infancia e até no Escola Maternal, onde
alguns ji iniciam a alfabetizag¢do do pré-escolar,
sem tomarem conhecimento dos problemas emo-
cionais, ou da falta de coordenacio visio-manual,
ainda naquele periodo de precaria maturidade
biolégica.

O que um educador convém saber sébre as
caracteristicas da escolaridade pode ser resumido
nos seguintes itens :

a) perfeito equilibrio entre a sensibilidade
e a motricidade;

b) suficiente grau de coordenacdo visic-
manual;

c) maturldade dos o6rgéos .dos sentidos;

d) espirito de curiosidade;

e) inicio da capacidade de analise e julga-
mento; ) .

f) razoavel desenvolvimento da memoéria
(aparecida aos 5 anos);

g) baixa imunidade a infeccdes.

Como vimos, nao basta o escolar ter comple-
tado 7 anos. Se a sua maturidade biolégica nio
satisfizer o minimo daqueles itens, éle ainda nac
ultrapassou a fase de pré-escolar. Afastar as
causas do atraso e aplicar os recursos pedagdgicos
adequados deve ser o papel da equipe de Satde
e Educacao.

Da mesma forma, ndo devem os educadores
ignorar que nos periodos seguintes da puberdade
e da adolescéncia o educando, dos pontos de vista
fisiolégico e psicolbgico, apresenta:

a) surto do crescimento dos érgdos genitais
e aparecimento dos caracteres sexuais secun-
darios;
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b) surto do crescimento Gsseo, concluindo
com o desaparecimento da cartilagem da conju-
gacdo entre as diafases e epifises Osseas;

c) capacidade de reproducdo e consegiiente
necessidade da honesta disciplinagdo do instinto
sexual;

d) instabilidade e confusio emocional pré-
prias do brusco desequilibrio orgéanico gerado pela
eclos@o das gléndulas sexuais;

e) agressividade contra os cddigos -que se
opdem as livres manifestacdes do impulso sexual;

f) exacerbacao da necessidade de auto-afir-
macgao.

A cultura depende dos sistemas educacio-
nais de um povo, mas a maturidade biologica do
individuo, que ‘lhe permite absorver integral-
mente ou mesmo aperfeicoar aquela cultura, de-
pende exclusivamente da Satide e da Educacéo.

Satide — de ac6rdo com o moderno conceito
do O.M.S,, é o perfeito bem-estar fisico, p31qu1co
e social. Nao basta a auséncia da doenga soma-
tica; é necessario que o individuo: esteja na per-
feita posse de sua coordenagdo sensério-motora;
possua um equilibrio emocional que lhe facilite
relacdes humanas em bases fraternais; use cons-
trutivamente sua inteligéncia criadora; e sinta,
através das interacoes com o meio ambiente, a
euforia da sua auto-afirmacéo.

Educacio — ¢é a formacdo de novos reflexos
imprescindiveis ao desenvolvimento ritmico; é a
aquisicdo de vivéncias emocionais para adquirir
auto-afirmacéo; é a transmissdo de conhecimentos
uteis adquiridos através da civilizacdo humana,
tendo como objetivo formar uma personalidade
equilibrada e construtiva; é um resumo da ade-
quacdo das reacGes do individuo ao meio ambi-
ente, visando ao aperfeicoamento da sociedade
organizada com bases na fraternidade universal,
sem afetar a satide do educando. Educar é socia-
lizar a conduta humana.

De acérdo com essa concepgao de saude e de
educacao, poderiamos definir a HIGIENE — como
sendo a ciéncia que cuida de melhorar as condi-
coes do ambiente, de evitar as doencas e de con-
servar a saude, visando a formacdo de individuos
livres de deficiéncias fisicas, equilibrados psico-
logicamente, e preparados socialmente para vi-
verem e sobreviverem através dos seus descen-
dentes numa comunidade fraternal e criadora.

Il — Fins a atingir com a Puericultura e a
Satde Publica

Puericultura — é a parte da higiene que
tem por objetivo proteger a criatura humana con-
tra os multiplos perigos que a ameagam desde os
primérdios de sua formacéo, durante as fases do
crescimento e desenvolvimento de sua personah-
dade, até o término da adolescéncia.
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Para o grande mestre da puericultura brasi-
leira, Martagdo Gesteira, seis sdo os perigos que
ameagam o crescimento e o desenvolvimento do
infante, aos quais acrescentaremos mais dois, per-
fazendo oito perigos da puericultura :

1. O perigo genético representado pelos riscos

da heranca morbida, pelas falhas da base ge-
nética sob a forma de taras hereditarias que, em
defeitos ou doencas dos antecessores, vdo buscar
suas origens, por vézes remotas, mas nem por isso
menos temiveis, porque obedientes as leis inexo-
raveis da heranca.

2. O perigo congénito constituido pelas influén-
cias maléficas que podem atuar, na vida intra-
uterina, sobre o embrido e o feto, desde o mo-
mento da concepcao até o nascimento, influéncias
de ordem nutritiva, fisica, toxica, infectuosa ou
endécrina, capazes de comprometer a vida, a per-
feicdo morfoldgica ou a vitalidade do produto da
concepcao. :
3. O perigo obstétrico ou intranatal que consiste
; nos riscos de ordem mecénica, infectuosa ou
toxica, que corre a crianca no momento de nascer,
e que podem ser de conseqiiéncias muito graves,
provocando as vézes lesoes irremedidveis, e, em
certos casos, até a morte.

4. O perigo alimentar, resultando dos erros

quantitativos e qualitativos cometidos na ali-
mentacao da crianca. Para aquilatar de sua im-
porténcia, basta dizer que as desordens trofodiges-
tivas agudas — dispepsias, toxicoses, enterocolites
ou croénicas distrofias, hipotrofias désses erros re-
sultantes — representam o maior fator de mortali-
dade infantil nos paises em que esta é muito ele-
vada como acontece no Brasil.

5. O perigo infectuoso, representado por tddas

as infecgoes, agudas, cronicas, especificas ou
nao-capazes de agredir a crianca no curso de sua
formacdo e desenvolvimento.

6. O perigo neuroético, consistindo no risco que

corre a crianca, mesmo quando nasceu nas
melhores condicoes de vida, de contrair uma neu-
rose capaz de se tornar uma causa de sofrimentos
para a familia ou perturbar-lhe a vida social
futura.

7. O perigo traumatico decorrente de acidentes
que podem ocorrer depois do nascimento e
trazer deficiéncias fisicas ou funcionais.

8. O perigo morbido degenerativo representado

por todas as outras sindromes patolégicas nao
incluidas nos outros perigos e que possam alte-
rar a saude do individuo em crescimento.

Os 8 perigos que ameacam a eficiéncia da
Puericultutra dizem respeito a tudo aquilo que
o educador deve saber s6bre o crescimento e o de-
senvolvimento do educando até o término da
adolescéncia.
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Saude Pablica — é a parte da higiene que
cuida do microclima ambiental, no sentido de
assegurar o completo bem-estar fisico, psiquico
e social aos membros de uma comunidade hu-
mana.

Em resumo, poderiamos dizer que a pueri-
cultura, a higiene do escolar e adolescente, a
saude publica visando a educacéo do ser em for-
macdo e o desenvolvimento se processam através
do Decalogo do Puericultor e do Educador :

1. Saneamento do meio ambiente, procuran-
do melhorar o microclima.

2. Transmissdo aos pais em potencial do co-
nhecimento de eugenia.

3. Cuidados pré-natais e obstétricos pres-
tados as gestantes. ;

4. Orientagdo do crescimento e do desenvol-
vimento da personalidade do educando, desde o
nascimento- até o fim da adolescéncia.

5. Cuidados pediatricos com a 1.2 infincia
e o pré-escolar.

6. Orientacdo educacional aos pais sobre o
desenvolvimento das fases ritmica e timica da
personalidade dos filhos.

7. Exames psicossomaticos periddicos do es-
colar e do adolescente.

8. Transmissio de conhecimentos escolasti-
cos adequados & maturidade biolégica do edu-
cando.

9. Educagido complementar da comunidade,
incluindo educagfo sanitaria, educagdo alimentar,
recreacdo, educagdo fisica, educacdo musical e ar-
tistica, educagdo civica, formacdo moral e ético-
social.

10. Cuidados médicos, higiene mental, orien-
tacdo profissional e reeducagao dos desequilibrios
emocionais a serem prestados aos individuos de-
sajustados fisica, psiquica e socialmente.

Estaremos nds lancando mao corretamente de
todos aquéles meios ? Baseada: nos dados esta-
tisticos referentes a delingiiéncia juvenil; na in-
volugdo dos valores éticos e morais da sociedade
hodierna; e nos indices de repeténcia escolar e de
doencas mentais, a resposta seria nio.

As praticas anticoncepcionais, os abortamen-
tos criminosos, sifilis, malaria, ancilostomoses,
subnutricio e outras doencas dizimam as criancgas
brasileiras. 8% das criancas viaveis nascem mor-
tas e 32% desaparecem por abortamento. 20%
sucumbem no 1.° de vida e em 100 criancas gera-
das 60 ndo atingem um ano de vida.

No Orcamento da Repuablica, de 1946, a verba
destinada a defesa animal foi de mais de 3 vézes
(Cr$ 25.151,400) aquela empregada no Departa-
mento Nacional da Crianca (Cr$ 7.510,560).

De acdérdo com as ultimas estimativas, crian-
cas de menos de 15 anos cobrem 25% da popula-
céo total dos E.E.A. e Canada, 30% na Kuropa,
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28% na Oceénia, na Africa — Asia e América
Latina 40%.

Nos paises altamente civilizados, a expecta-
tiva média de vida é de 69 anos, na India é de 32
anos, e quanto sera entre nés ?

A mortalidade infantil é de 19 por mil nos
E.U.A. e na Suécia, na Nova Zelandia é de 30
por mil — Nos Estados Nordestinos do Brasil, é
de cérca de 300 por mil.

O nimero de médicos existentes nos paises
abaixo enumerados é o seguinte:

1 médico para 750 pessoas nos E.U.A.; 1 mé-
dico para 1200 habitantes na Franga; e entre nos,
considerando o Brasil todo, um meédico para
10 000 brasileiros.

A tuberculose ainda mata 5 milhoes de pes-
soas por ano e enfraquece outros tantos milhoes
de habitantes terrestres, nesta era da tentativa de
conquistar outros planétas, néo obstante no ano
de 1960 ter a ONU vacinado 45 milhdes de crian-
cas, gestantes e nutrizes.

Nao bastando aquéles dados, a Revista do
C.N.C., de 1/2/63, publicou o seguinte:

“Entre 1950 e 1960, demonstra o Gltimo censo,
a populacdo brasileira cresceu a taxa de 3,09,
ultrapassando as estimativas anteriores.”

Se o ritmo de crescimento continuar o mes-
mo, o Brasil tera 82,6 milhoes em 1970 e 140 mi-
lhées em 1980, alcangando o limiar do século XXI
com 200 milhGes de habitantes.

Ao examinarmos a piramide etaria da popu-
lacdo brasileira, constatamos na base uma larga
faixa para os jovens de 0 a 14 anos, uma faixa
média bem estreita de adultos entre 15 e 65 anos
e um apice muito agudo de pessoas com mais de
65 anos”.

Segundo quadro organizado pelo Prof. Lyra
Madeira (Arquivos Econémicos, do Banco do
Brasil, n.° 2), para 10 000 adultos existem, entre
noés, 7517 jovens entre 0 a 14 anos, 2 043 indivi-
duos entre (15 a 65) e 440 pessoas acima de 65
anos.

Na Inglaterra, as mesmas faixas de idade as-
sim traduzem: 3 274 jovens e 1180 pessoas idosas
para 10 000 adultos. Na Suécia, sdo os seguintes
os numeros: 3358 jovens e 1479 velhos para
10 00 pessoas econémicamente ativas.

Essa composi¢do, resultante de uma elevada
taxa de natalidade e de uma taxa igualmente alta
de mortalidade, assegura-nos um futuro demogra-
fico trangiiilo, evidéncia no momento, sob varios
aspectos, um fator desfavoravel.

Na Inglaterra e na Suécia, cada 1000 adultos
tém a seu cargo 500 inativos, entre jovens e ve-
lhos. Ja no Brasil ésse encargo, ndo computados
os incapazes, é de 800 inativos por 1000 adultos,
em conseqiiéncia do nimero avultado de jovens.
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Enquanto naqueles paises ha apenas pouco mais
de 300 jovens para cada mil adultos, no Brasil essa
proporcao se eleva a mais de 750.

Os econémicamente ativos, em nosso Pais,
suportam péso muito maior que nas nacgdes de
crescimento demografico mais moderado.

Dentre os problemas suscitados pela exploséo
demografica o mais grave é o da Educacdo. Como
observa o Prof. Lyra Madeira, cada 1000 adultos
ingléses devem proporcionar educagdo a 325 jo-
vens, enquanto que no Brasil o mesmo ntimero
recebe o encargo de educar 562 jovens de menos
de 15 anos.

Em conseqiiéncia, se quisermos dar as novas
geracoes o mesmo grau de cultura e treinamento
técnico proporcionado aos jovens ingléses e sue-
cos, teremos de gastar o dobro do que éles des-
pendem.

Eis o motivo pelo qual a educagdo se coloca
como o mais grave e o mais complexo problema
nacional.

.0 individuo, desde o primeiro impulso sexual
de seus genitores e depois como embrigo, feto,
lactante, pré-escolar, escolar, adolescente, até a
sua incorporacdo a sociedade como unidade pro-
dutora, deve permanecer sob a habil tutela de
uma equipe conhecedora das leis que regem o
crescimento e o desenvolvimento da personali-
dade humana. Essa equipe deve ser constituida
pelos:

1. médicos sanitaristas e obstetras, pueri-
cultores e pediatras;

2. pais devidamente orientados sdbre o cres-
cimento somatico e o desenvolvimento ritmico,
emocional e moral de seus filhos;

3. recreacionistas e educadores sociais;

4. médicos especializados em higiene do es-
colar e do adolescente, e enfermeiras de satide
publica;

5. professores dos diversos niveis e especia-
lidades de ensino;

6. assistentes sociais e nutricionistas;

7. psicélogos e psiquiatras.

Baseados nesses conceitos de idade, cresci-
mento, desenvolvimento, educagdo e higiene, po-
demos concluir:

a) que a educagdo nao pode prescindir dos
conhecimentos médico-pedagdgicos;

b) que a higiene do escolar e do adolescente
ndo pode ser dissociada ou deixar de marchar
paralelamente com a pedagogia;

¢) que a saide e a educagdo, ou melhor o
completo bem-estar fisico, emocional, mental e
social do escolar e do adolescente em relacdo ao
seu ambiente familiar, escolar e extra-escolar sao
indissocigveis, e, portanto, devem estar sob tutela
de uma equipe.
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Sistema de Comunica¢oes Através da Lua

PLAINFIELD, Nova Jersey
— A Lua converteu-se em re-

fletor de névo sistema mundial |

de comunicagées entre mar e
terra. A Lockheed-Electronics
Company aperfeicoou tal siste-
ma para a Marinha dos E.U.A.

O sistema, denominado “Re-
fletor Lunar”, assim funciona :
em navio, em alto mar, sdo re-
digidas em teletipo as mensa-
gens que se quer transmitir.
Em seguida, os textos sdo envia-
dos a Lua por meio de sinais
eletronicos, sinais éstes literal-
mente refletidos pela Lua a
Terra, onde sdo captados por
estacdes receptoras.

Empregando o satélite da Ter-
ra como refletor passivo, o sis-
tema aproveita as técnicas mo-
dernas relacionadas com micro-
ondas para vencer os obsta-
culos que se apresentam em co-
municacdes a grande distincia,

em media e alta freqiiéncias.

O equipamento apresentado
4 Marinha norte-americana pela
Lockheed consiste em antena
didmetro de pouco mais de cin-
co metros, montada sobre um
pedestal de 11 toneladas, que
deve ser instalado na coberta
do navio. Inclui, também, ins-
trumentos de transmissao, re-
cepgdo e controle.

A antena focalizara conti- -

nuamente a Lua, utilizando-se
computadores como dispositivos
auxiliares na coordenacao da
posicao do planéta em relacio
a velocidade do navio.

MAIS DUAS LUAS TEM
A TERRA

SUNNYVALE, Califérnia —
Um engenheiro da Lockheed
Missiles & Space Company afir-
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ma ter provas fotograficas de
que duas nuvens formadas de
particulas cdésmicas giram em
orbita, em toérno da Terra, na
mesma trajetdéria da Lua.

E possivel que sejam, de fato,
outras duas Luas.

As particulas que formam as
nuvens originam-se, provavel-
mente, de tdodas as regies do
universo, e talvez possam até
levar-nos a pistas que condu-
zam, em futuro proximo, a des-
coberta da origem de nosso pla-
néta, indicando também se exis-
te vida nos confins do espaco.

“As nuvens sio tao ténues”,
disse o engenheiro J. Wesley
Simpson, “é dificil vé-las ou
fotografa-las, mas no dia 13 de
fevereiro déste ano pude foto-
grafar a Nuvem Libracdo Lu-
nar L-5, que segue a Lua em
sua oOrbita, a 60 graus, aproxi-
madamente”.

Simpson, que realiza estudos
astrondémicos relacionados ao
Projeto Saturno-Apolo, em que
trabalha a Lockheed Company,
informa que suas fotos sdo pou-
co nitidas, e por isso nfo podem
ser reproduzidas em papel, mas
sdo visiveis nos negativos. Sdo
também visiveis quando proje-
tadas s6bre superficie branca.

Com excecdo do Prof. K.
Kordylewski, da Polonia, Simp-
con e seus companheiros de tra-
balho nos laboratérios da Lock-

-heed s3o os tinicos astronomos

que tém podido observar conti-
nuamente as nuvens miste-
riosas.

Os negativos de Simpson sdo
as provas de que nao estiveram
tendo “vistes”. Estas nuvens,
comenta o engenheiro, “podem-

) ; I

nos dar, quando chegarmos a
Lua, um excelente local para
fixarmos estacbes espaciais in-
termediarias, estagGes que nao
estariam sujeitas a gravidade
da Terra ou da Lua”.

CONTRATO DE 24 MILHOES

DE DOLARES PARA A EM-

PRESA QUE FABRICAR O
SUPERSONICO

BURBANK, Calif6rnia — Ter-
minou em setembro o prazo
dado pelo govérno norte-ameri-
cano as emprésas que fabri-
cam os avides supersonicos para
apresentarem suas propostas a
Ageéncia Federal de Aviacéo,
em Washington, pretendendo o
fabuloso contrato de 24 milhdes
de délares.

Na realidade, sdo apenas duas
as emprésas capazes de uma
obra com tal envergadura.
A Loockheed, com sua extra-
ordiniria configuracdo da asa
em duplo-delta, provou, com os
‘estudos econdmicos que apre-
sentou apoiando sua proposta,
em oito mil paginas, que pode
prognosticar mercado mundial
para 900 de seus aparelhos su-
persénicos, capazes de voar a
3200 km/h. '

A outra ‘emprésa competido-
ra é a Boeing, também com de-
senho revolucionério de asas moé-
veis. Para a fabricagdo dos mo-
tores para os modernos avioes,
competem apenas a General
Electric e a Pratt & Whitney.

A Lockheed assegura, nos
sete volumes de seu estudo eco-
némico, que o rapido crescimen-
to das viagens aéreas nos Es-
tados Unidos continuara, e que

i
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(Conclui na pag. 35)
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SANTOS DUMONT

PELA PRIMEIRA VEZ HOMENAGEADO NOCS EE. UU.

Expressiva cerimoénia teve lu-
gar no dia 20 de julho, em
Washington, com a doacdo e
entrega de objetos e documen-
tos relativos a Santos Dumont
ao Museu Nacional do Ar da
Smithsonian Institution, pela
aviadora Anésia Pinheiro Ma-
chado. O ato, que foi presidido
pelos diretores daquela entida-
de e do Museu do Ar, com a
presenca do Embaixador Leitdo
da Cunha e de membros de t6-
das as missGes brasileiras ai
acreditadas, inclusive o Embai-
xador Penna Marinho, repre-
sentante do Brasil perante a
OEA, foi assistido por iniimeras
personalidades dos circulos go-
vernamentais, diploméatico e da
sociedade e grande numero de
elementos da aviagdo civil e
militar.

A abertura da solenidade foi
feita pelo Diretor do Museu,

Na foto ao lade véem-se da direita
para a esquerda o Embaixador Leitdo
da Cunha, o Dr. Bradley, Secretario
Geral da Smithsonian Institution, o
Senador Clinton Anderson, Anésia
Pinheire Machado e o Sr. Paul E.
Garber, vice-Diretor do Museu Na-
cional do Ar e do Espaco. Nesse
momento a Banda da Férca Aérea
Americana tocava o Hine Nacional
Brasileiro. Sobre a mesa véem-se os
objetes doades ao Museu por Anésia
Pinheiro Machado. Dois modelos em
escala, do 14-Bis, o retrato oficial de
Santes Dument, a miniatura do Mo-
numento de Saint Cloud e o medalhiao
igual ao que esta no monumento
original. S&4o duas pecas valiosas,
de autoria do autor do monumento
erigido mna Franca, Colin George.
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+ Dr. Paul 8. Johnsf,dn, que, em

rapidas palavras, explicou o

significado da mesma e, a se-

guir, a banda da Forca Aérea
Americana tocou o Hino Nacie-
nal Brasileiro.

O Sr. James Bradley, Secre-
tario-Geral da Smithsonian Ins-
titution, féz breve saudacio aocs

presentes e apresentou os parti-

cipantes e convidados de honra.

'Em seguida, o Sr. Paulo Gar-
ber, vice-diretor do Museu e
um dos pioneiros da aviacio
nos Estados Unidos, pronunciou
uma interessante palestra des-

e 22}, P

“slides”

crevendo a vida e a obra de
Santos Dumont, ilustrada por
e um pequeno filme
obtido por D. Anésia Pinheiro
Machado. A dissertaggo foi mui-
tissimo feliz, sendo realizada
com técnica e grande clareza,
dando a todos uma perfeita
idéia da obra do grande bra-
sileiro.

Falando de improviso, com
grande brilho, o Embaixador
Leitdo da Cunha rememorou
algumas das suas impressGes
sdbre Santos Dumont, a quem
tivera o privilégio de conhecer
na sua juventude. Agradeceu,
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em nome do Govérno Brasileiro

a homenagem que na ocasifo

era prestada ao genial inventor,
assinalando ser a primeira que
nos EE.UU. se rende.ao nosso
ilustre patricio, constituindo-se,
assim, num fato histérico digno

‘de ser assinalado. Terminou fa-

zendo a apresentagao da ideali-
zadora e promotora da soleni-
dade, ressaltando a sua vida de-
dicada a aviagdo, com espirito
civico e altruismo, elevando
sempre o nome do Brasil, pelo
que se fizera credora das intime-
ras condecoragdes e titulos que
ostenta e do orgulho dos seus

compatricios.

REVISTA AERONAUTICA

Apbs a sua apresentagio, fa-
lou Anésia Pinheiro Machado,
ressaltando a figura de Santos
Dumont como profundamente
humana, frisando ter sido éle
um verdadeiro precursor da po-
litica de boa vizinhanca e da
unido dos povos do hemisfério
ocidental, citando ainda as pa-
lavras proféticas que éste pro-
feriu na ocasido do Congresso
Cientifico Pan-Americano rea-
lizado em Washington, em fins
de 1916, em que afirmara: “que
o aeroplano ligaria os paises do
mundo ocidental em uma socie-
dade completamente unida pela
amizade e cooperacdo, como

e DR

Anésia Pinheire Machado mostrando o
14-Bis, j4 com ailerons, ac Embaixador
Leifdo da Cunha, que se 'vé ao centro,
e ao Senador Clinton  P. Anderson.
O modéle que tem em  mios foi feito
pele Sr. Leonarde Bomfio e o que esta
sobre a mesa, pele Sr. Sandoval Menezes.

aliados na luta pelo bem-estar

comum e pelo poder, em caso

de guerra.”

Lembrando que a data para
a realizacio . dessa cerimonia,
em que se rendia um tributo de
homenagem ao Pai da Aviacso,
fora escolhida pelos diretores
da Smithsonian Institution, pois
coincidia com a data natalicia
de Santos Dumont, sendo um
gesto a mais de rara delicadeza
que muito nos devia sensibili-
zar, finalizou fazendo a entrega
da carta de doacdo dos objetos
e documentos a0 Diretor do
Museu Nacional do Ar.,

Foi intensamente, aplaudida
por um auditério completamen-
te repleto, que em pé manifes-
tou seu apréco por essa promo-
¢80 que veio unir mais ainda

os brasileiros aos seus irmios

norte-americanos.

Recebeu o documento do qual
constava a relagdo completa dos
objetos.e documentos oferecidos
ao ‘Diretor do Museu, agrade-
cendo em nome da Smithsonian
Institution 0, Senador Clinton
R Anderson

Com a 'execucéo do Hlno Na-
cional Amerlcano encerrou-se a
cerimdnia que se revestiu de
raro brilho. ' «
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By CLAYTON

COMPLACENCIA =

EDILIO RAMOS FIGUEIREDO — Cel Av

Um assunto popular que, em
nossos dias, ainda suscita dis-
cussdo, em se tratando de segu-
ranca de voo, é o da complacén-
cia. Milhares de palavras de
precaucdo tém sido escritas. Més
apés més imprimem-se avisos
nos folhetos de seguranca “Nao
seja complacente”. Todos sdo
exortados: “Complacéncia ma-
ta”; “Atitudes complacentes
produzem acidentes”; “Sua
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complacéncia, a respeito de me-
didas de seguranca, pode termi-
nar o seu trabalho”.

Conquanto quase todo o mun-
do ja tenha sido exposto a com-
placéncia, poucos tém realmen-
te feito alguma coisa a respeito
dela. Uma das razoes principais
para esta perda de empreendi-
mento é porque a palavra, ain-
da que largamente usada, nao

=D

tem sido apropriadamente defi-
nida.

“O acidente foi causado pela
atitude complacente do pil6éto a
rezpeito do tempo, o que resul-
tou em coloca-lo fora de sua
prépria capacidade ou da capa-
cidade estrutural da aeronave”.

“Eu ja fiz esta rota antes e
nés podemos realizd-la com o
combustivel que possuimos a
bordo” disse éle complacente-
mente. “Eu sei tudo a respeito
de tempestades — sigam-me”.
Estas sdo sentencas que algu-
mas vézes encurtam a vida, alu-
dindo-se ao conceito da compla-
céncia.

Definicoes colocadas em di-
cionarios ou livros similares nao
nos dizem as nossas necessida-
des, e em muitos casos, obvia-
mente, ndo conectam a palavra
com o seu uso. O uso popular
parece indicar que nbés usa-
mos essa palavra quando dese-
jamos mostrar que uma pessoa
— um piloto — aparenta estar
completamente satisfeito com a
situacdo, exceto de um ponto de
vista otimista.

Conguanto outras pessoas pos-
sam ver perigo num desenrolar
de um particular comportamen-
to, o pildto complacente esta ap-
to a ver somente a suposta con-
seqiéncia bem sucedida da ag@o.
Conquanto outras pessoas achem
assustadoramente dificil man-
té-la em condicdes satisfatorias
numa situacdo dada, o piloto
complacente nao acha dificulda-
de em executé-la normalmente.

Uma das facétas caracteristi-

- cas da complacéncia é nossa es-
- tranha resisténcia a mudanca.

N&o gostamos de renunciar as
nossas atitudes, ainda que elas
sejam irrealistas. A pessoa ver-
dadeiramente complacente tor-
na-se mesmo, frontalmente, hos-
til as outras que possam mudar
sua atitude, ainda que aquelas
possuam sua seguranca em pen-
samento.

E essa resisténcia a mudanca
que nos torna em desacordo
quando tentamos dialogar com
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uma pessoa complacente. HEspe-
ramos que a pessoa reaja racio-
nalmente as nossas advertén-
cias, porque ela parece racio-
nal em todos os sentidos. Sur-
preendemo-nos quando ela rea-
ge irracionalmente e resiste aos
métodos racionais de agir.

Entdo, que é complacéncia e
como ela se inicia? Complacén-
cia’ € uma forma utoépica de vi-
ver, que todos ndés usamos como
um meio de nos proteger a nds
mesmos do pensamento assusta-
dor de que talvez possamos nio
estar aqui amanha cedo.

Quando somos muito jovens,
nio temos concepcdo do tempo,
espaco, objetivo ou da causa e
do efeito.

Nos primeiros anos de vida,
impulsionamo-nos num mun-
do que ndo possui mudancas,
num mundo que vemos tal co-
mo, relativamente, observamos
a passagem de um dia ap6s ou-
tro. Esperamos que a mesma
pessoa nos entregue um frasco
quente no momento que o ne-
cessitamos. Nao temos duvidas
de que havera sempre éste fras-
co quente no momento em que
o desejarmos. N&o esperamos
mudancas bruscas no mundo que
nos cerca. E esta é exatamente
a maneira que desejamos que
tudo continue.

No mundo do menino néo
existe crescimento. Nao existe
o ontem e, certamente, nenhum
amanha. O que estiver aqui es-
tard sempre aqui. O que éle
quiser sempre conseguira (feliz-
mente, seus desejos sdo razoa-
velmente limitados). Logo, po-
rém, éle aprende que esti sen-
do levado através dos tempos e
que cada dia serd diferente do
anterior — goste ou ndo; éle
estard crescendo e as coisas mu-
dando. Ele aprende que seu
controle sébre o mundo é muito
limitado — que até o frasco
quente talvez possa nfo estar 14
guando éle for pedi-lo.

Esta descoberta de sua rela-
tiva impoténcia num mundo
mutivel é a primeira de uma
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série de revelacgoes desconcer-
tantes. Ele também aprende, em
pouco tempo, que a pessoa que
traz o frasco quente pode nem
sempre vir — podera nao voltar
nunca mais. Ele também apren-
de que, algum dia, éleé proéprio
nio possa estar 14 — que existe

um vago estado chamado morte! -
'E com o aprendizado désse glos-

sario de informacbes que a cri-
anca comega a apegar-se inti-
mamente ao mundo que ela co-
nhece. Ela resiste ao desejo da
mée em mudar os mbéveis da
sala. de visitas ou enerva-se se
ela vier para casa com um névo
penteado. Aqui estdo os pri-
meiros rebolicos do.que se tor-
nard mais tarde a utopia com-
placente. fiste é o coméco das
tentativas da crianca de parar a
marcha da realidade.

A principio, todos nés desen-
volvemos as fantasias compla-
centes — isto é, que o mundo
continuard sempre o mesmo —
que devemos tolerar. A maioria,
contudo, vai além disso e tenta
exercer algum contréle positi-
vo sbbre o mundo. Muitos vao
muito longe na ansia de demons-
trar seu contréle sébre o mun-
do e as vézes saem queimados.
De qualquer modo, fazemos
uma tentativa e logo aprende-
mos que existem limites ao
nosso contréle. Aprendemos
que, em algum ponto, em todos
nods se escoa a magia de ser “es-
perto”. Em resumo, aprende-
mos a encarar a possibilidade —
certa — de que, algum dia, dei-
xaremos de existir. Aprende-
mos a planejar para o melhor e
esperar pelo pior. Gastamos um
pouco hoje e economizamos um
pouco para amanhi. Planeja-
mos aposentar-nos ainda que
nao tenhamos realizado tudo du-
rante a nossa vida. Tenciona-
mos viver uma vida cheia e ra-
cional. O mais importante é que
aprendemos a identificar-nos
com as pessoas que ndo fazem
isso. Aprendemos com 0s erros
dos outros, identificando-nos com
éles. Nio temos que fazer ex-
periéncia com algo que sabemos
ser perigoso. Podemos aprender

— 25 —

atraves de observagdo e seme-
lhancas, de maneira. que nio
precisamos morrer para apren-
der o melhor caminho para
viver.

E o outro tipo de pessoa que
torna estatistico o acidente. Eles
nio podem aprender com os ou-
tros. Nao podem identificar-se
com os outros porque precisam
continuar a fantasia: “Nada po-
dera prejudicar-me; serei per-
pétuo”. :

Que torna essas pescoas dife-
rentes das outras? Que é tao im-
portante ‘para que elas conti-
nuem essa forma fantastica de
viver, e mesmo resistir a reali-
dade? E porque essas pessoas em
particular, mais do que quais-
quer outras, esperam falhar.
Elas, mais do que quaisquer ou-
tras, gastaram muito de sua vida
no passado, esperando ser as per-
dedoras. Em alguns casos, foi a
falha de uma bem forte relacao
paterna, com a qual as pessoas
poderiam ter-se identificado.
Em outros casos, foi um perio-
do de doenca na infancia, fa-
zendo com que as pessoas sen-
tissem ndo poderem identificar-
se, com sucesso, com as outras.
¥m qualquer caso, foi alguma
coisa que a féz sentir que falha-
ria totalmente na vida se tives-
se de agir confusamente como o
resto. Em cada caso existe uma
razdo boa e suficiente para que
a pessoa construa uma fantasia
complacente.

Agora, quando olhamos o ini-
cio do sintoma, podemos ver a
razdo de sua continuidade. Na
razdo para o desenvolvimento
de uma fantasia complacente,
podemos também achar porque
ela resiste a qualquer tentativa
de mudanga.

Inicialmente, o individuo esta
tdo assustado com a realidade
que encara, e tdo certo que su-
cumbira a ela, que veste uma
fantasia complacente como de-
fesa. Ele faz isto para esconder
o fato de que sente que sempre
falhara. Esta é a razao por que

(Conclui na pagina 39)
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Aviacao Internacional Brasileira

A aviagfo internacional do Brasil é uma par-
te importante do nosso Poder Aéreo; ela atende
a um mandamento da soberania nacional, leva a
bandeira brasileira a outras partes do mundo,
contribui para incrementar o comércio do nosso
Pais e incentiva o turismo para o Brasil.

Pais de pequena aeronautica doméstica até
o ap6s guerra, tem tido, de entdo até agora, o
Brasil, uma verdadeira explosdo em sua aviagao;
todavia ndo tem industria aerondutica e nao dis-
poe de avides nacionais e equipamentos capazes
de competir em pé de igualdade com os de outros
paises de induGstria aeronautica em pleno desen-
volvimento.

Por isso, enquanto outros paises tinham ro-
tas internacionais, muito antes da II Grande
Guerra, o Brasil s6 resolveu explora-las apés o
grande conflito.

Nasc:da e estimulada ja na competicdo com
as aviagdes de outros paises, a aviacéo internacio-
nal do Brasil tem-se firmado no conceito inter-
nacional, nesses vinte anos de exploracdo das li-

EMPRESAS

" Alitalia Linea Aerea Ifatiana S.P.A. .......
— Aerolineas Argentinas ...........cvciiiinnnn
— Braniff Airways Cvorporation ................
— British United Alrways .........cocovieon.
— Compagnie Nationale Air France .............
— Companhia Real Holandesa de Aviacao CRLM? . .oeoeennnns
— IBERIA — Linhas Aéreas Espanholas ........
— Loéide Aéreo Boliviano S.A. ...... PO P
— Pan American World Airways Inc ...........
— PLUNA — Primeras Lineas Uruguaias de Navegacion Aerea
— Scandinavian Airline System “SAS” .........
— Societé Ahonyme Suisse Pour La Navegation Aériene “Swissair”
— Deutche Luithansa A.Gs ~ .cvvvviiinninnnns

b

— Aerolineas Peruanas -de Aviacién ...........

—~+ Lineas Aereas Paraguaias ....... T T
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nhas internacionais para a Europa e o Prata e
nos dez anos de. exploracdo para os Estados
Unidos.

Sabia determiracao da lei brasileira reza que
as emprésas de transporte aéreo designadas para
representarem o Pais no exterior devem utilizar
equipamento, se ndo mais avancado, pelo menos
de mesmas caracteristicas e performances que os
utilizados pelos competidores estrangeiros. Isso
iguala as montagens técnicas e permite ao mais
habil destacar-se do ou dos seus competidores.

Nos 1dos dos 30, era impossivel a organizacéo
de uma emprésa brasileira para a exploracdo de
rotas internacionais no mundo.

Todavia, j4 nos comecos da II Grande Guer-
ra isso era possivel e ndo foi realizado em vir-
tude do Grande Conflito. Quando essa explora-
cdo teve inicio, ja muitas outras nacdes estavam
operande através de suas empreésas; hoje, a com-
peticdo tem lugar com as seguintes emprésas es-
trangeiras:

AMBITO DE
EXPLORACAO

Mundial
Brasil, Europa, USA
USA, América do Sul
Europa, América do Sul
Mundia?
Mundial
‘Mundial
América do Sul
Mundial '
Ameérica do Sul
Mundial
Mundial
Mundiai

' - América do Sul
América do Sul
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De nosso ladc, até ha bem pouco tempo
havia:

— A REAL, explorando: uma linha do Bra-
sil ao Janéo (Séo Paulo e Toquio), passando para
Colémbia, México e EE.UU.; uma linha do
Brasil aos EE.UU. (Rio-cidades da América Cen-
tral-Miami); uma linha Brasil-Uruguai-Argen-
tina.

— A PANAIR, explorando: uma linha do
Brasil a Inglaterra; outra do Brasil a Portugal;
outra do Brasil a Espanha; outra do Brasil a Ita-
lia; outra do Brasil ao Oriente Médio; e afinal
uma do Brasil ao Uruguai e Argentina.

— A VARIG, explorando: uma linha Brasil-
EE.UU. (Rio, Recife, pontas da América Cen-
tral, Nova Iorque) e uma linha Brasil-Uruguai-
Argentina.

— A CRUZEIRO DO SUL, realizando uma
linha Bragil-Uruguai-Argentina.

— Apoés a aquisicio, pela VARIG, do CON-
SORSIO REAL-AERCVIAS, em 1962, e a falén-
cia da PANAIR, em 1964, a VARIG passou a ser
a emprésa designada pelo govérno brasileiro para
realizar as linhas até entdo sob concessdo com
a REAL AEROVIAS e com a PANAIR. Em con-
seqiiéncia, a VARIG, que se havia firmado no
conceito internacional, pelo seu magnifico de-
sempenho na linha Rio-Nova Iorque, em compe-
ticdo com outra grande emprésa, a PAN AME-
RICAN, passou a ser, para a Europa, o Oriente
Médio, as Américas Central e do Norte, a Gnica
emprésa cujos avides levam a bandeira brasi-
leira.

Para o Prata ela continua em competi¢gdo com
outra grande emprésa brasileira, a CRUZEIRO
DO SUL.

Todas as emprésas estrangeiras e a brasileira
continuam tendo um bom indice em ocupacgio
nos voos em que sdo realizados, e a luta para
obtencdo de maior nimero de freqiiéncia refle-
te, em parte, éste estado atual na industria do
transporte aéreo.

A VARIG, no afa de melhor realizar o seu
trabalho para o resto do mundo, em competicdo
com grande numero de emprésas estrangeiras, so-
bretudo para a area da Europa, ja realizou véarios
“pools”, com a Air France, a Lufthansa, a BUA,
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a Ibéria e a TAP, e que sdo proveitosos para am-
bas as partes, pois reduzem certas despesas e per-
mitem o intercAmbio técnico.

O equipamento utilizado pelas emprésas
brasileiras nas rotas aéreas internacionais sem-
pre foi o que de melhor era possivel encon-
trar no mercado internacional, a fim de ser cum-
prida a lei brasileira.

A PANAIR teve o L-49, o DC-7 e o DC-8;
adquiriu o COMET, mas ndo chegou a recebé-lo.

A REAL AEROVIAS adquiriu o Super Cons-
tellation, o DC-6, o Electra e depois o Convair 990.

A VARIG adquiriu o Super Constellation, o
Caravelle e o Boeing 707.

Com o recebimento dos avides a jato maio-
res, o Constellation L-49, o Electra e o Caravelle
pascaram a ser utilizados em linhas domésticas,
e, hoje, a VARIG utiliza nas rotas internacionais
o Boeing 707, o DC-8 e o Convair 990.

% esperado um aumento vegetativo constan-
te no niimero de passageiros do transporte aéreo
internacional, e isso porque o Brasil firma-se eco-
némica e financeiramente através do combate
sem tréguas que move o govérno da revolugdo
confra a inflacdo. Como conseqiiéncia, estamos
atingindo indices apreciaveis de estabilizacio,

‘saneamento da moeda e diminui¢do da taxa de

aumento do custo de vida.

Retcmado o desenvolvimento controlado, a
economia da nacic erguer-se-a4 cada vez mais e
dari uma base sélida para o progresso continua-
do do povo brasileiro. Isso é facil de verificar,
pois os indicios s@o muito claros. Muito maiores
serdo, portanto, aquéles que poderdo ser espera-
dos dentro de 5, 10 ou mais anos. Dessa forma,
a aerondutica internacional brasileira devera
beneficiar-se das novas técnicas postas em
pratica em outros paises de inddstria mais avan-
cada, e devera preparar-se para isso no momento
presente.

J4 no estrangeiro, preparam-se dois avides
supersdnicos, um de 2800 km/h (o franco-inglés
Concorde) e um de 3400 km/h, o SST norte-ame-
ricano. Tudo indica que estaremos voando nesses
avides entre 1970 e 1972. O Brasil precisa de es-
tar preparado para desfrutar mais esta conquista
da ciéncia e da técnica aerondutica. E estara, cer-
tamente.
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O Amapa e o Espaco

O territério do Amapa é pri-
vilegiado para o programa es-
pacial brasileiro, e a Forca Aé-
rea Brasileira estd fazendo pla-
nos para o seu aproveitamento.

Certamente que ndo sera para
j&, mas, dia vira, em que saté-
lites de comunicagbes serdo
lancados de uma base de lan-
camentos de engenhos espaciais
ja escolhida naquele importan-
te territério brasileiro.

A importancia do Amapa, por
onde passa o equador, separan-
do em pontos de latitude norte,
ou sul, ou zero, sbbre a linha
do equador, 14 demarcada, foi
antevista em 1859, no “First
Congress of Flight”, em Las
Vegas, pelo Alte John Clark
que, falando sbbre satélites
sincronos,- declarou que era do
interésse das Foércas Armadas
Norte-Americanas lancar trés
satélites a 38000 km de dis-
tancia, implantados a uma ve-
locidade tal que cobririam, em
tridngulos - esféricos, semelhan-
tes, com o angulo principal no
centro da Terra, arcos analogos
ao descrito por um ponto qual-
quer na superficie da Terra, na
mesma unidade de tempo. Des-
sa forma, o satélite pareceria
estar fixo a um ponto do espaco,
sem de 14 mover-se.

Dai surgiu o projeto SYN-
COM, conjunto de trés satélites
a mesma distincia da Terra,
38 000 km, cada um a um arco
de 120.° de um imenso circulo.

O SYNCOM I foi -lancado,
mas sem sucesso; um outro, o
SYNCOM II de 38,7 kg, foi lan-
cado a 26 de julho de 1963; e
um terceiro, o III, a 19 de agos-
to — e estdo dando excelentes
resultados, inclusive tendo re-
transmitido os jogos Olimpicos
do Japao, em 1964.

Nas figuras 1 e 2, pode-se ver

como se realiza a cobertura dos
SYNCOM.

O sucesso do projeto SYN-

COM encorajou indtstrias ame-
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ricanas a lancarem um satélite
(inicialmente) do tipo sincrono,
o PASSARO MADRUGADOR
(EARLY BIRD).

2¥ HAD./ZAMR,

SATELLITE
NO. |

-

COMMUKICATIONS
| o ANTENKA

2% RAD./24HR.

SATELLITE
"0, 3

Fig. 1

O primeiro dos “PASSAROS”
foi implantado no ano passado
e o segundo deverd sé-lo mnos
fins déste ano.

E hé outro programa militar
em progresso, dentro da mesma -
técnica.

Mas, a implantacio, em 6r-
bita, de um satélite a 38 000 km
de distdncia da Terra traz pro-
blemas dificeis para paises que
ndo os EE.UU. ou a Riussia, pois
exige motores-foguetes do tipo
Trust Augmented Delta.

rasileiro

Todavia, as chamadas altitu-
des medianas, 12 000-16 000 km
de distancia, também sio impor-
tantes para a colocagido de sa-
télites, pois uma poténcia me-
nor é exigida para a implanta-
cdo em Orbita, com 50 kg de
péso, e, com. éle, serd possivel
colocar repetidores e equipa-
mento de uma faixa estreita de
voz, teletipo e de anti-interfe-
réncia. Um exemplo é o sistema
COMSAT (da Forca Aérea
Norte-Americana}), composto de
12 satélites, controlados em or-
bita pela estabilizacdo do gra-
diente .da gravidade.

satélite
interessa ao mundo

Mas, ésse tipo de
também
inteiro.

A FEuropa estd interessada
néle e, em particular, a Franca,
para as suas comunicacoes com
a América do Sul e a Africa.

Para consegui-lo, a Franca o
tentard sozinha, independente-
mente dos demais paises euro-
peus com os quais assinou um
acordo para ésse fim, e ja pro-
duziu o “EUROPA 17, lancado
no dia 24 de maio Ultimo, em
teste operacional, no poligono
de Woomera, na Australia.
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A base definitiva de lanca-
mentos do satélite francés de
comunicacoes sera na Guiana,
devido ao equador e onde os
preparativos continuam.

A base de lancamento do
Brasil sera, como dissemos, no
Amap4, no municipio mesmo de
Macap4, e de 14 os engenheiros
brasileiros poderas implantar
satélites em oOrbita de 14 000 km,
para ‘servir as comunicacoes
com a Europa e os EE.UU. O
Brig Nelson Baena de Miranda,
representando o Estado-Maior
da Aeronautica, estéve no Ama-
p4, com o Governador General
Luiz Mendes da Silva, delimi-
tando a area escolhida pelo Ca-
pitdo Fernando Mendonga, um
cientista brasileiro muito conhe-
cido nos meios que cuidam de
problemas espaciais e na NASA.
Os entendimentos prosseguem.

Também os EE.UU. estao in-
teressados em um programa se-
melhante, e, muito particular-
mente, as emprésas de trans-
porte aéreo.

Alguns deésses satélites sao
importantes para as emprésas
de transporte, cujo entusiasmo
pelos mesmos cresce dia a dia.
Ja se revelou ésse interésse na
Conferéncia realizada em no-
vembro de 1965, em Atlantic
City, pela Radio Technical Com-
mission for Aeronautics.

Frank White, presidente da
“Air Transporte Association”
declarou, na Conferéncia, que
as comunicacgdes por satélites
constituirdao o método principal
de comunicagdo para os avides
supersonicos de transporte.

Disse, ainda, que os satélites
com VHF substituirdo as co-
municacoes atuais de HF sobre
0s oceanos e areas subdesen-
volvidas.

A “Federal Aviation Agency”
(FAA) publicou um relatério
sobre a possibilidade de utili-
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zar satélites para ‘determinar

automaticamente os fixos de
uma aeronave e transmitir essas
posi¢oes para os centros woceé-
nicos- de controle de trafego, a
fim de serem imediatamente di-
fundidos, e também para co-
municagdes. Os satélites pode-
riam ser usados, ainda, para
corrigir os erros de desvio de
navegacdo, nos sistemas iner-
cials de navegacao das aerona-
ves. A FAA coloca-se a favor
de um sistema de dois satélites
que serdo deslocados em posi-
¢ao geografica e usem medicées
de precisdo distincia — aero-
nave e considera duvidoso que
se obtenha isso com um sé sa-
télite, mesmo usando a técnica
do interferdmetro.

A “Collins Radio” ja tem
pronto um transreceptor de es-
tado s6lido VHF para as comu-
nicagoes ar-solo-satélite.

A “Dome & Margolim” ja
aperfeicoou uma antena de
avido, especial para o trabalho
com satélites.

Todos os especialistas acham
que o satélite a distancia média
de 12 000-16 000 km sera melhor
que o de maior distincia, 38 0(),0
km, em face dos pequenos ni-
veis de poténcia em jogo.

Na figura 2, vemos a cober-
tura a ser obtida com 4 satéli-
tes sinicronos, de comunicagoes,
com a orbita inclinada de 30°.
Com satélites com a érbita de
40° de longitude oeste, pelo me-
nos um seria sempre visivel
para aeronaves operando sobre
os pblos; pelo menos dois se-
riam acessiveis a aeronaves vo-
ando no Atlantico norte e sul;
a latitudes mais baixas, as que
interessam as comunicagées do
Brasil com os EE.UU. e a Eu-
ropa, e sobretudo as aeronaves
que transitam entre ésses conti-
nentes, trés e mesmo quatro dos
satélites estariam disponiveis
para o trabalho.

= i9g

As dificuldades previstas com
os satélites mais altos sdo rela-
cionadas com:

— As flutuacgGes causadas pe-
las irregularidades da ionosfera
nas comunicacbes VHF — ar-
solo.

— A mudanca no plano de
polarizacdo dos sinais VHF
quando passam pela ionosfera,
o que é possivel de corrigir,
transmitindo sinais prolongados
circularmente, o que nio é pos-
sivel no satélite estabilizado por
rotacdo (caso dos sincronos) e
sim nos estabilizados pelo gra-
diente (altitude média).

— As aeronaves voando so-
bre os oceanos receberido, nao
s6 o sinal direto da antena, mas
também o recebido por reflexio
da superficie do mar. Isso pode
causar mudez, em conseqliéncia
do cancelamento da face sob
condicées da superficie d’agua.
Mas, ha solucdo pela instalacao
de antenas, nas aeronaves, em
posicoes tais que sejam escon-
didas pelas asas ou fuselagem
em relacdo a agua, embaixo.

— As antenas sio problemas
importantes. O angulo da re-
cepcdo da antena deve corres-
ponder a posicdo do satélite em
relacdo a esteira do vdo da ae-
ronave. As antenas dos Boeing
“7077 foram projetadas para
dar a cobertura ideal nas rotas
do Atlantico Norte, entre Nova
Iorque e Londres ou Paris, pois
que o “PASSARO MADRUGA-
DOR” esta parado no equador,
sobre o Brasil. Mas, para outras
rotas e posicoes de satélites (os
de média distancia, em parti-
cular), é necessario realizar co-
bertura onidirecional ou utili-
zar uma antena cuja posicdo
possa ser alterada a vontade

— Utilizag8o. A esporédica
natureza da utilizacdo das co-
municagdes solo-ar sugere que
basta um canal de voz para
atender a todos, sem grandes

(Conclui na pag. 35)
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SOBREVIVENCIA NA SELVA E NO MAR

Cap Med Aer Dr. ROBERTO C. DA MOTTA TEIXEIRA

Aerondutica.

Palestra realizada na Secdo de. Medicina de Aviacdo da III Jor-
nada do Servico de Saude da Aer, por ocasido das comemoracoes da
Semana da Asa de 1966, no Auditério do

Hospital Central da

Sobrevivéncia é um tema sem-
pre atual para os membros de
uma Forca Aérea, tanto tripu-
lantes, como passageiros. Em
se tratando de um Pais com as
extensées de florestas e de lito-
ral como o Brasil, aliadas a um
intenso trafego aéreo, sua im-
portincia cresce ainda mais.

N&o se d4 um curso de sobre-
vivéncia em alguns minutos,
numa palestra de auditério. So-
brevivéncia aprende-se na selva
e na agua, em vérias aulas pra-
ticas.

Enumerar seus preceitos ba-
sicos seria enfadonho e pouco
objetivo. Considerando que nos-
sa intencao é conservar em foco
um problema crucial para os ae-
ronavegantes, tocaremos, aqui,
em alguns pontos (de sobre-
vivéncia) que nos parecem mais
interessantes.

Sobrevivéncia é a arte de se
conservar vivo pelo maior es-
pago de tempo possivel, sob
condicGes hostis & vida.

E a mais antiga arte pratica-
da pelo homem, do pitecantro-
po aos astronautas.

E de se esperar, entdo, que
em um milhdo de anos alguma
coisa tenha sido aperfeicoada,
e com efeito ai estdo as bdlsas
de primeiros-socorros, radios de
sinalizacdo, destiladores de agua
salgada, ragGes concentradas,
armas, botes, barracas, etc.

Até 1962, todo o nosso equi-
pamento de sobrevivéncia era
norte-americano, composto de
“kits” de sobrevivéncia, per-
tencentes as aeronaves adqui-
ridas pelo Brasil aos Estados
Unidos.

Nessa época, tivemos oportu-
nidade, na qualidade de Médi-
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co de Esquadrio de Busca e

_Salvamento, em Cumbica, de

planejar e executar um coléte
de sobrevivéncia equipado com
material totalmente nacional,
de facil aquisicdo comercial.

Esse trabalho, juntamente
com outros semelhantes norte-
americanos e britanicos, serviu
de base a elaboragdo dos Con-
juntos para Sobrevivéncia na
selva e no mar, patrocinada
pela Diretoria de Rotas Aéreas
e executados pela Selva Produ-
tos Tropicais Ltda. de Niterdi,
incluidos na ultima edicdo, re-
vista e aumentada, do Manual
de Sobrevivéncia da Diretoria
de Rotas Aéreas.

E ponto pacifico que a possi-
bilidade de sobrevivéncia dos
tripulantes e passageiros de ae-
ronaves acidentadas depende
principalmente do equipamen-
to de sobrevivéncia e de pri-
meiros-socorros disponiveis no
local do acidente, e que a lo-
calizacdo dos sobreviventes &
grandemente facilitada quando
ha meios de sinalizacio por par-
te dos mesmos, reduzindo con-
sideravelmente o tempo gasto
na busca.

Estamos entdo diante de dois
tipos de sobrevivéncia: Luta
pela vida e Piquenique.

Porque com o equipamento
especializado disponivel em nos-
sos dias, a sobrevivéncia, com
alguma instrucdo prévia, é um
verdadeiro piquenique.

Destiladores solares de agua
do mar fornecem agua potavel
indefinidamente em quantidade
suficiente para os ocupantes da
verdadeira tenda &rabe que é
um bote salva-vidas para 20
homens.

e

Um transmissor atuando co-
mo radiofarol em plena regido
amazonica leva até la a aero-
nave de busca.

Sem equipamento, porém, é
que chegamos ante o nosso “m»-
mento da verdade”. Ou mata-
mos o touro, ou desistimos da
luta, para sempre !

B a sobrevivéncia do Pite-
cantropo, a luta pela vida!

Trés itens sdo fundamentais
na selva e tornam-se parti-
cularmente criticos no mar:
agua, alimento e sol.

A agua é o componente prin-
cipal dos organismos vivos.

A vida é um fenomeno que
se processa em meio liquido.

A agua existe no interior das
células, nos espacos entre elas,
dentro dos vasos sangiiineos e
linfaticos.

E com ela que se fazem as
secrecoes digestivas, hormonais
e excretoras. Pela respiracao,
eliminamos vapor d’agua. Pela
transpiracdo, livramo-nos de t6-
xicos metabdlicos dissolvidos em
agua e mantemos estavel a tem-
peratura corporal.

Meio litro d’agua por dia é
suficiente para manutencio da
vida em condicées normais. Na
sua auséncia, as secregoes di-
minuem ao minimo, as excre-
coes concentram-se, as células
e espaco intercelular cedem
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dgua ao sangue, que deve man-
ter a qualquer preco a sua flui-
dez normal. As mucosas resse-
cam e a pele perde a sua elas-
ticidade. A desidratacdo leva
lentamente a morte.

Que fazer entdo ?
Na selva, procurar agua.

No mar, conservar ao Mmaxi-
mo a agua corporal.

Na selva, a 4gua existe pra-
ticamente por toda parte. Fon-
tes, coérregos, charcos. Dentro
de cipés, bambus e coqueiros.
Na polpa dos cactos. Nas frutas
em geral. Em tultimo caso, no
orvalho, coletado nas folhas e
corolas ‘de flores. Por fim, nas
chuvas, geralmente freqiientes.

No mar, somente a chuva
mais rara fornece adgua potavel,
na auséncia de equipamento es-
pecializado.

Cumpre, entdo, evitar a de-
sidratacao.

Conservar o corpo bem pro-
tegido, tanto do sol, como de
seu reflexo na superficie do
mar, por meio de lonas, toldos,
velas e roupas.

Facilitar a ventilagdo do bo-
te. Ndo realizar esforgo fisico.
Repousar ao maximo. Nao fa-
lar; se possivel, cochilar um
pouco. Ndo comer.

O alimento consome 4gua do
organismo em sua digestido e
assimilacdo, e pode causar en-
joo, com perda d’dgua através
do vomito.

Para diminuir a perda de
adgua pela transpira¢do, molhar
as roupas e torcé-las bem, ves-
tindo-as entdo, tendo o cuidado
de se manter na sombra.

A 4gua do mar pode servir
para bochechos rapidos ocasio-
nais. Nao deve ser bebida, nem o
sangue de peixes ou aves. Seu
alto teor em sais e proteinas
leva o organismo mais depressa
a desidratacdo tissular. Tam-
bém a urina causa envenena-
mento pela ingestdo das subs-
tdncias téxicas que contém.
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Ao mesmo tempo, manter-se
dentro do bote e conserva-lo
bem séco. A 4gua salgada, pelo
mesmo processo osmoético decor-
rente da sua concentracdo sa-
lina, macera os tecidos, causan-
do ftulceras que aumentam a
perda liquida. O mesmo acon-
tece com as bolhas causadas
pelas queimaduras do sol.

Apesar de tudo, ndo devemos
desanimar.

O organismo saudavel pode
viver de 8 a 20 dias sem agua,
embora algo atordoado depois
do 4.° dia. J4 houve naufragos
que resistiram ao incrivel tem-
po de 83 dias no oceano, em
condigdes precarissimas, e mes-
mo mulheres e criangas tém
sobrevivido em balsas por mais
de trés semanas.

O famoso Capitdo Bligh, do
“Grande Motim”, figura real e
histérica, magistral navegador,
em 1789, comprovadamente exe-
cutou a notavel faganha de na-
vegar cérca de 6 600 km através
do Pacifico, até a colénia holan-
desa de Timor.

Isso em um bote de 7 metros
e meio de comprimento, super-
lotado por 18 homens, com a
borda apenas 17 c¢cm acima d’a-
gua, dispondo de um pouco de
pao e agua, um leitdozinho e
instrumentos de navegacao.

Durante 41 dias, enfrentou
fome, séde, sol impiedoso e o
préoprio mar. Seu feito perma-
nece como a mais celebrada
viagem em bote aberto do
mundo.

Havendo recipientes com
dgua, trazidos da aeronave para
a balsa, nfo beber nas primei-
ras 24 horas. Experiéncias tém
demonstrado que o estado de
tensdo emocional decorrente do
acidente produz um desequili-
brio no balango hidrico do or-
ganismo, com aumento da su-
dorese e excrecio renal. A agua
ingerida nesse periodo sera des-
perdicada.

A partir do 2.° dia, devemos
bebé-la.

SR

Ha aqui uma total alteracgio
na conduta moderna em relacdo
a que vigorava ha alguns anos.

Quanto mais hidratados ini-
cialmente, maior a resisténcia
a desidratacdo por parte dos
tecidos do organismo.

A orientacdo cléassica de divi-
dir a 4gua disponivel em pe-
quenas. racdes didrias de 1/2 a
01 caneca, a fim de prolongar a
sua duracao, foi substituida pela
conduta que é beber o maximo
possivel no 2.° dia, e armazenar
o resto, passando a economizar
a partir do 3.° dia.

Quando chover, beber toda a
édgua que puder e armazenar o
resto.

Havendo agua, ndo hé proble-
mas de alimentacdo no mar.
Peixes nao faltam, e a simples
sombra da balsa os atrai até
ela. Peixes-voadores com fre-
qiéncia chegam mesmo a cair
dentro do bote.

A alimentagdo em terra, para
o individuo treinado, também
ndo apresenta problema.

Raizes, brotos, tubérculos, se-
mentes, polpa, félhas, flores e
frutos.

Quanto a animais, podemos
comer tudo o que ndo conseguir
nos comer primeiro, desde for-
migas até onca, desde que nos
lembremos que cardéapio de so-
brevivéncia njo é menu de jan-
tar a rigor.

Recentemente, militares bri-
tanicos da RAF realizaram, com
éxito, uma experiéncia de sobre-
vivéncia, alimentando-se ape-
nas de suco de caracbis es-
magados.

Para encerrar, podemos dizer
que atingiremos o ponto ideal
quando pudermos dar a todos
os aeronavegantes condicGes de
instrucdo para praticar com éxi-
to a sobrevivéncia do pitecan-
tropo e ao mesmo tempo for-
necer-lhes o equipamento espe-
cializado para transformar a
luta pela vida num piquenique.
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A FUMACA..

ESSA DESCONHECIDA

MILTON JOSE PASTORELLO - 2.° Ten Esp CTA

Por certo ésse titulo podera
causar espanto a muitos leitores.
Desconhecida? A Esquadrilha
da Fumaca? Quem, porventura,
ndo tera ouvido dela falar?

Sim, meus senhores. Apesar
de ser o seu nome aclamado por
todo o Brasil e até pelo exterior,
o valor de sua obra, o desprendi-
mento, o sacrificio, a abnegacéo
e a nocdo de cumprimento de
dever de seus integrantes sfo,
talvez, desconhecidos dentro. de
sua propria casa: a FAB.

Quantas vézes ouvi comenta-
rios sobre a boa vida que leva
o pessoal da Fumaca: excursoes,
homenagens, coquetéis, bailes,
festas, etc... Quantos de nos in-
vejam a vida que éles levam e
gostariam de também poder fa-
zé-lo! Quanta iluso. .. S6 quem
conhece a outra face da moeda
pode fazer uma justa idéia da
realidade.

As demonstragoes da Esqua-
drilha geralmente compreendem
um roteiro abrangendo trés ou
mais localidades e outros tan-
tos dias.

Briefing. Decolagem de ma-
nha bem cédo. Voa-se o dia in-
teiro. Algumas vézes, leva-se
dois ou mais dias para alcancar
o destino. Quase sempre a che-
gada é a tardinha. Apos a ater-
ragem, a preparacdo para a de-
monstracao, realizada quase
sempre ao poér do sol, com os fa-
réis de pouso ligados, causando
um belo efeito de contraste com
o lusco-fusco.

No local da exibicio, milhares
de pessoas com os olhos volta-
dos para o céu. Ansiedade. Ex-
pectativa. Ruido de motores.
Que vai crescendo. Crescendo. ..
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La vém éles em véo rasante.
Um frenesi perpassa pela mul-
tiddo. A emocao da massa hu-
mana aumentando a medida que
as acrobacias se sucedem. Olhos
avidos seguem os velhos T-6,
cujos motores roncam desespe-
radamente. St bitamente um
frémito incontido, gritos histé-
ricos, coracdes disparam e um
“ah...” coletivo... Acabam de
se cruzar perigosamente num
“break”. E a presenca da FAB.

A auto-afirmacio da coragem,

da bravura. Ninguém consegui-
ria dizer com palavras um infi-
nitésimo do que €éles dizem sem
falar.

A multidao dispersa-se lenta-
mente, em grupinhos. Ouvem-se
os mais variados comentarios:
“s@o verdadeiros ases”, “turma
de malucos”, “que coragem”. ..

A garotada corre para a fren-
te do hotel, onde o pessoal da
Esquadrilha se hospedara. Es-
peram ansiosamente pelos “he-
r6is”, e, quando éles chegam
cansados, suarentos, mas sorri-
dentes e atenciosos, sdo atacados
pela rapaziada e crivados de
perguntas. E a mocidade avida
por saber como é que se pode
ser aviador, se é dificil pilotar,
se qualquer um pode ser tao
bom quanto éles o sdo. Respon-
dem solicitos, dao informacoes,
distribuem prospectos de nossas
escolas de formacio, incentivam
os jovens a nelas ingressarem:.
Nesse momento, éles atingem a
finalidade de sua missdo. Quem
faz mais pela FAB do que éles?
Na realidade, nao é outro o seu
objetivo. No entanto, tdo nobre
missdo € incompreendida por
uma grande maioria de seus
proprios colegas de profissio.
Poucos dos que os aplaudem e
a grande maioria dos que os ata-
cam ignoram que a atividade da

Esquadrilha nf@o se inicia na
picada para a primeira manobra
dos “shows” e tampouco termi-
na ao ser executada a ultima
recuperaciao. A mensagem que
a Esquadrilha da Fumaca leva
a todos que a assistem néo é tao
ténue e de tdo breve duracao
quanto a esteira de fumaca que
sai de seus avides. E uma soli-
da mensagem de trabalho, téc-
nica, amor & profissdo, discipli-
na, entusiasmo e combatividade.
E u’a mensagem indelével, ain-
da que muito tempo passe, pois
fala diretamente ao coracdo da
juventude e & consciéncia de
cada um.

Algum tempo depois, apos um
banho repousante e envergan-
do seus uniformes impecaveis,
aguardam as autoridades locais
que os virdo buscar. Geralmente
irdo para uma solenidade publi-
ca, pois as visitas sdo quase sem-
pre realizadas em dias de co-
memoracoes civicas ou inaugu-
racoes de obras publicas.

FEstdo cansados, nao raras vé-
zes com fome, sem outro almozo
que a caixa de lanches. Nao po-
dem, porém, ser descorteses. E
ouvem discursos, por vézes lon-
gos e cansativos. Depois um co-
quetel. Respondem as mais pi-
torescas perguntas. Do explica-
coes. Sempre com um SOrriso
nos labios. S6 muito tarde irao
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jantar. Algumas cidades promo-
vem bailes em sua homenagem.
Prefeririam estar dormindo,
pois sabem que na manhid se-
guinte terao que decolar bem
cedp para outra localidade que
os espera, porém ésse sacrificio
faz parte de sua misséo.

No dia seguinte recomecam
tudo de ndévo. E ainda no ou-
tro.

Abandonam esposas e filhos,
pais e irmaos, por dias e dias.
Quase sempre passam seguidos
fins de semana nessa maratona,
a milhares de quilémetros de
seus lares. Sabem que os fami-
liares aguardam aflitos e com
ansiedade o seu regresso. Sabem
que a missdo envolve alguns
riscos. Que alguns ndo voltaram.

E para que o fazem? Ganham
alguma coisa com isso? Nao se-
ria muito mais comodo estar em
casa socegadamente ou gozando
o sol de Copacabana? Nao! Na-
da ganham e nada pedem. Mas
deveriam pedir. Tém o direito
de pedir. Pedir que lhes seja da-
da a oportunidade de voar em
avides mais modernos. Equipa-
mento névo. Avides a reacido.
Nao sdo éles, porventura, os tini-
cos no género em todo o mundo

que ainda voam em avides com
motor a pistao?

Afinal, sua missdo é a de pro-
pagar a FAB. E propaganda
sempre se faz com o que de me-
Ihor se tem. Ou que se pode ter.
E éles bem o merecem, pois
nunca tao poucos fizeram tanto
pela FAB.

Seguem alguns dados estatis-
ticos da Esquadrilha, apurados
desde sua criagdo até o més de
junho de 1966:

Missoes efetuadas desde a criacdo em 1952 : 490
Missoes efetuadas em 1966 .................. 55
Horas de voo em 1966 ....... S PR s i s 1500
Localidades visitadas em 1966 ................. ; 36
Numero aproximado de espectadores, por ex1blgao 10 000

Numero de acidentes fatais desde 1952 :

5, sendo 2em
demonstracoes.

um mgarro de agrado
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Os Avides Supersonicos Exigirao Quantidades
Fantasticas de Combustivels

O cientista W. G. Dukek, en-
carregado do projeto de aper-
feicoamento de combustiveis e
lubrificantes para avides a jato
do Centro Esso de Pesquisas,
revelou que a entrada em tra-
fego dos novos transportes su-
personicos levara forgosamente
a industria do petréleo a desco-
berta de uma nova tecnologia
de refinacfo, a fim de atender
a procura nos anos vindouros.

“O consumo de combustivel
para jatos estd aumentando num
ritmo muito mais acelerado do
que o de quaisquer outros pro-
dutos petroliferos e, em algu-
mas partes do mundo, o su-
primento ja estd escasseando”
— declarou éle, acrescentando :
“Quando os primeiros trans-
portes supersénicos entrarem
em operacao, durante os proxi-
mos cinco anos, a procura de
combustivel duplicard”.

Segundo o informante, o con-
sumo total de combustiveis para
jato no mundo livre atinge a
média de 50 milhées de galGes
diarios. Por volta de 1973, ou
seja, um ano apods estarem ope-
rando os primeiros supersoni-
cos, o consumo diario devera
atingir 100 milhGes de galGes.
Pelos precos atuais do mercado,
ésse aumento devera exigir um
acréscimo de inversdes da or-
dem de 2,5 bilhées de dolares
por ano, orcando em cérca de
5 bilhGes em meados de 1970.

NOVAS TECNICAS

O cientista Dukek compara
a atual situacdo com a que pre-
valeceu quando os primeiros
automoéveis entraram em uso.
“Quando isto ocorreu”, afirmou,
“o consumo de gasolina aumen-
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tou rapidamente e os técnicos
do petréleo tiveram de desco-
brir novos processos para obter
maiores quantidades de com-
bustivel de 6leo cru. A procura
veio estimular a industria a de-
senvolver novas técnicas, entre
as quais a do craqueamento
térmico, a do craqueamento ca-
talitico e outros processos de
refinacdo que permitiram du-
plicar a producgdo de gasolina.
Hoje, a aviacdo a jato e, mais
especificamente, os transportes
supersonicos proporcionardo o
advento de novas técnicas de
producao, da mesma forma que
exigiram os automoéveis ha mais
de 50 anos™.

Disse ainda o cientista que,
embora os produtos utilizados
no avido a jato e no automével
sejam diferentes, as exigéncias
sfo idénticas e, possivelmente,
mais acentuadas no momento
do que no passado. “O compo-
nente principal do combustivel
do jato”, acentuou, “é o quero-
sene. O ¢6leo cru, nio importa
de que parte do mundo prove-
nha, tem um contetdo de que-
rosene que varia de 1 a 18%.
A média é, portanto, de 12%.
Ce ésses 12% fossem disponi-
veis para a producdo de com-
bustivel para jato, a industria
nao teria problemas para aten-
der ao crescimento da procura.
No entanto, outros produtos sao
oriundos dessa fracdo e, entre
éstes, estao o o6leo de ilumina-
¢do, os combustiveis para aque-
cimento doméstico e, provavel-
mente, o maior competidor de
combustivel para jato: o com-
bustivel diesel. Até agora, as
técnicas existentes ja obtém do
6leo cru o maximo de quero-
sene que poderiam conseguir,
dai a necessidade do aperfei-
¢oamento de novos processos”.

— 34 —

MELHORES COMBUSTIVEIS

O cientista Dukek revelou
ainda que, no momento, a maior
parte de seu trabalho no Centro
Esso de Pesquisas tem sido de-
dicada ao estudo e desenvolvi-
mento de combustiveis e lubri-
ficantes capazes de suportar as
altas tensGes dos vOGos super-
sonicos. A ésse respeito, -escla-
receu: “Embora o principal
componente do combustivel a
jato seja um tipo de querosene
muito semelhante ao combusti-
vel que a industria vem produ-
zindo ha muitos anos, existem
algumas diferencas importan-
tes. Os sistemas de combusti-
vel para avides a jato sdo ex-
tremamente sensiveis a impu-
rezas e, além disso, um outro
fator importante, especialmente
em relacdo aos transportes su-
personicos, é a exigéncia de es-
tabilidade térmica, ou seja, a
capacidade de um combustivel
resistir a mudangas normalmen-

-te causadas por altas tempe-

raturas.

“Os avides supersonicos es-
tardo voando tdo rapidamente
que a pressdo e friccido causa-
rdo, inevitavelmente, o aqueci-
mento de sua estrutura a um
ponto em que o querosene co-
mum, ou muitos tipos atuais
de combustivel a jato, sofrerdo
sensiveis mudancas quimicas.
Nosso trabalho tem sido dedi-
cado ao aperfeicoamento de um
novo tipo de combustivel capaz
de suportar tais tensoes”.

O Centro Esso de Pesquisas,
como é designado costumeira-
mente a “Esso Research and
Engineering Company”, consti-
tui a principal afiliada cientifica
das organizacées Esso em todo
o mundo, ja desenvolveu com-

SETEMBRO - OUTUBRO — 1966



bustiveis para atender a essas
exigéncias, indicou éle, acres-
centando : “Os novos monstros
a jato voardo um pouco mais
rapidamente do que 9s jatos de
hoje e suas necessidades de
combustivel poderdo ser aten-
didas com os produtos existen-
tes. Todavia, os motores désses

aparelhos, bem maiores e mais

eficientes, provavelmente terdo
problemas com lubrificantes e,
por isto, combustiveis mais aper-
feicoados serdo necessarios para
ésse tipo de servigo”.

MAIORES VELOCIDADES

Para se poder avaliar as fu-
turas exigéncias de combusti-
veis e lubrificantes dos futuros
avides supersonicos, disse o ci-
entista, basta que se compare
as velocidades entre os atuais
jatos e os aparelhos a entrarem
em operacao brevemente. “Os
jatos de hoje”, acrescentou,
“com velocidades maximas de
600 milhas por hora, podem
voar de Nova Iorque a Londres,
numa distdncia de 3 540 milhas,
em 6 horas e 45 minutos, desde
a decolagem até a aterragem.
Esses aparelhos consomem ...
13000 galGes de combustivel
(uma quantidade igual de gaso-
lina permitiria ao motorista co-
mum atender as suas necessida-
des de combustivel durante qua-
se 20 anos). Por sua vez, os
novos transportes supersonicos,
que voardo quase duas vézes
mais répido que o som, ou a
1450 milhas por hora, fardo o

mesmo percurso em aproxima-
damente trés horas, utilizando
cérca de 18000 galGes de com-
bustivel. Estes aviGes deverdo
entrar em servico normal por
volta de 1971 ou 1972. J4 o mais
moderno supersonico americano
que voard a uma velocidade
2,7 vézes superior a do som, ou
seja, a aproximadamente 1800
milhas horarias, reduziréd aquela
viagem em 15 minutos e au-
mentara o consumo do combus-
tivel para 30 000 galdes. Estes
avides estardo em operacgoes em
meados de 1974. Finalmente, a
chamada “geracido futura” de
avibes supersdnicos, que sera
constituida por aparelhos que
voardo a velocidade superiores
trés ou mais vézes a do som,
reduzirdo -aquéle percurso em
mais quinze minutos, - porém
consumirdo 35000 galGes de
combustivel, ou quase duas vé-
zes mais do que o total exigido
pelo primeiro avifo supersoni-
co. Ao que se calcula, ésses ve-
locissimos avides estarido nova-
mente voando por volta de
1980”.

O Sr. Dukek assinalou ainda
que, em futuro préximo, os
avioes a jato continuardo a ser
abastecidos com combustiveis
do tipo de querosene atual-
mente em uso. Caso sejam cons-
truidos aviGes para voar a ve-
locidades cinco vézes mais ra-
pido do que o som, ou a 3300
milhas por hora, tais aparelhos
exigirdo, provavelmente, os cha-
mados combustiveis criogénicos,

dentre os quais a metana liqui-
da, que € um gas natural lique-
feito a temperaturas muito bai-
xas. O combustivel para voos a
velocidades sete a oito vézes su-
periores a do som seri prova-
velmente o hidrogénio liquido.

O-AMAPA E O ESPACO
(Conclusio da pag. 29)

dificuldades, como, alias, se faz,
hoje. No caso em que um Unico

‘canal é utilizado para a trans-

missdo de dados gerais da via-
gem, a transmissdo devera ser
feita s6 para uma tUnica aero-
nave. No momento, as comuni-
cacoes por satélites poderiam
ser feitas em freqliéncias nao
utilizadas nas outras comuni-
cacoes. O sinal do satélite, que
é de baixa intensidade, nao in-
terferiria com as demais fre-
quiéncias, nos outros postos, em
VHF. A idéia é utilizar micro-
ondas nas ligacdes solo-satélite
e VHF nas ligacbes aeronave-
satélite. Dessa forma, uma trans-
missao da aeronave em VHF
serd convertida no satélite em
micro-onda, antes de ser expe-
dida a terminal, no solo.

Essas sao as perspectivas hoje
e esperamos que amanhi tudo
se converta em realidade, como
tem acontecido com a totalida-
de dos sonhos e estudos que se
tornaram realidades no  nosso

século.

SISTEMA DE

(Conclusio da pag. 21)

seu SST reduzird a mais da me-
tade o tempo de v6o sdbre terri-
tério americano, onde espera
vender 400 aviGes supersonicos,
e 500 para outros paises, entre
os quais ja se encontra reserva
do México. ¥

O custo das experiéncias est3
sendo dividido entre o govérno
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dos Estados Unidos e as em-
présas competidoras, e a devo-
lucdo dos fundos do govérno
estd incluida no projeto apre-
sentado pela Lockheed.

Foram mnecessarios dez anos
de estudos e pesquisas para se

chegar ao desenho exato do

SST da Lockheed, emprésa que
lembra, em sua apresentacio,
suas experiéncias com 0s avides
triplessonicos YF-12A e SR-T1,
todos dois construidos em tita-

Rt

nio, que“forma a estrutura do
SST proposto.

“A decisgo final da Agéncia
Federal de Aviacdo (FAA) do
govérno- norte-americano sera
revelada dia 1 de janeiro .de

-1967, e sera conclusao de 230
“técnicos no assunto. O primeiro

voo estd programado para 1970
e as primeiras companhias de
aviacdo comercial a fazerem
suas reservas receberao seus
SST em 1974.
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MARINHA

Marinha do Brasil
recebe
novos Helicopteros

FF oram oficialmente entregues
a Marinha do Brasil em ceri-
‘mobnia realizada em junho pas-
sado, em Yeovil, Inglaterra, mais
trés novos helicépteros a turbi-
nas do tipo Whirlwind Série III.

Estes aparelhos s@o capazes
de transportar até 10 pessoas,
ou em sua versao anti-subma-
rino, como a de nossa Marinha
de Guerra, equipamento com-
pleto de deteccao (Sonar) e
torpedos.

Sdo propulsionados por uma
turbina livre Bristol Siddeley
desenvolvendo 1050 SHP, o que
lhe permite atingir a velocida-
‘des superiores a 105 milhas ho-
rarias. ‘

Outros detalhes da perfor-
mance déste moderno helicop-
tero :

Velocidade de cruzeiro de...
104 mph;

Raio de acdo normal, 260 mi-
lhas; com tanque auxiliar de
combustivel, 450 milhas; teto

de vbo parado, com efeito de
solo, 15800 pés, sem efeito de

solo, 6900 pés;

Razdo de subida, 1 220 pés por
minuto.

A Marinha do Brasil, com os

- Whirlwind Série III, possui ago-

ra-um dos mais modernos he-
licépteros do mundo.
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s

Py

EMBAIXADOR NORTE-AME-
RICANO VISITA O BRIGA-
DEIRO EDUARDO GOMES —
Tendo assumido, recentemente,
suas fungdes em nosso Pais, es-

téve no Gabinete do Ministro
Eduardo Gomes, em visita de
cortesia, o Senhor John Thut
Hill, Embaixador dos Estados

Unidos da América do Norte.
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CLUBE DE AERONAUTICA

DIRETORIA

PRESIDENTE — Maj Brig do Ar Gabriel Griin Moss
1.0 VICE-PRESIDENTE — Brig do Ar Newton Ruben Scholl Serpa
9.0 VICE-PRESIDENTE — Brig Int Luiz Augusto Machado Mendes

SECRETARIO — Brig R/R Samuel de Oliveira Eichin
10 TESOUREIRO — Ten Cel Int Adauto Bezerra de Aratjo,
29 TESOUREIRO — Maj Int Mauro de Almeida

CONSELHO

Ten Brig do Ar Mircio de Souza e Mello
Maj Brig Med Geraldo Cesario Alvim

Maj Brig R/R Henrigue do Amaral Penna
Brig Med R/R José Carlos D’Andretta

Cel Av Paulo Costa

Cel Int Roberval Gomes da Costa

Cel Av Carles Affonso Dellamora

Cel Med Jodo Vater

Ten Cel Av Adeele Migon

Ten Cel Av Franklin Enéias de Miranda Galviao
Ten Cel Av Cassiano Pereira

Maj Av Nelson Fish de Miranda

Maj Esp CTA José Barbosa Barros

Maj I R/R Aldo Sartori

Cap Av Nylson de Queiroz Gardel

CHEFES DE DEPARTAMENTOS

BENEFICENTE — Cel Av Paulo Victor da Silva
TECNICO-CULTURAL — Marechal R/R Anténio Guedes Muniz
DESPORTIVO — Brig Med R/R Paulo Eugénio Machado Soares
FACILIDADES — Maj Int Carlos Eugénio Pinto de Moraes
RECREATIVO — Cel Av Joaquim Vespasiano Ramos

CARTEIRA HIPOTECARIA E IMOBILIARIA

DIRETOR — Brig do Ar R/R Ubaldo Tavares de Faria
SECRETARIO — Cel Av Cyro de Souza Valente
TESOUREIRO — Maj Int Hareldo Sauer Guimaries
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CARTEIRA

HIPOTECARIA
E
IMOBILIARIA

Em outubro de 1965 a Cartei-
ra Hipotecaria e Imobilidria do
Clube de Aeronautica concreti-
zou o sonho de 28 associados
contemplados com financiamen-
to, ao entregar as chaves dos
seus apartamentos do Edificio
Mar Del Plata, sito a Av. Bar-
tolomeu Mitre n.° 1079, cujas
fotografias ilustram a presente
noticia.

Nao foi sem sacrificios e an-
siedades déstes companheiros e
da Carteira que foi atingida a
etapa final, tendo em vista as
intmeras dificuldades vencidas
durante a construgdo, no perio-
do 1961/65, resultantes das di-
versas crises politicas e do con-
seqiiente aumento vertiginoso
de todo e qualquer material de
construcéo e da respectiva méao-
de-obra.

A Carteira concedeu inicial-
mente aos associados o finan-
ciamento social a que cada um
tinha direito e o aumento pre-
visto no art. 48 do ROI, no va-
lor total de Cr$ 30.369.300 (trin-
ta milhGes, trezentos e sessenta
e nove mil e trezentos cruzei-
ros), bem como um empréstimo

especial no valor total de.....
Cr$ 4.100.000 (quatro milhdes e

cem mil cruzeiros). A partir de
1961, em virtude dos fatos an-
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teriormente citados, impos-se
um reajustamento constante dos
precos, pelo que a Carteira, com
o duplo objetivo de salvaguar-
dar os seus interésses em jdgo,
face aos financiamentos ji con-
cedidos, e auxiliar os compa-
nheiros impossibilitados de su-
portar tais aumentos em seus
vencimentos, resolveu conceder
dois outros “Empréstimos Espe-
ciais”, sendo um no valor de
Cr$ 36.514.520, j& pago apos a
entrega das chaves, e outro no
valor de Cr§ 20.000.000, em final
de pagamento. e

A CHICAER, para poder di-
namizar suas atividades, aguar-

O Majestoso “Mar Del Plata”

Uma visdo do “hall” do edificio

i

da a liberacdo do crédito de
Cr$ 500.000.000 (quinhentos mi-
Ihoes de cruzeiros), por parte
do Ministério da Fazenda, cré-
dito éste ja sancionado pelc Ex-
celentissimo Senhor Presidente
da Reptblica, em junho de 1965,
e autorizada a despesa pelo
Egrégio Tribunal de Contas da
Unido, em julho de 1966.

Sdo os seguintes os associados
do Clube de Aeronautica bene-
ficiados com os apartamentos
da Avenida Bartolomew Mitre
n.° 1079:
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Dutra foto de “hall”

Apt. 101 — Ten Cel Med Caeta-
no de S4 Lucas; Apt. 102 — Ten
Cel R/R Hélio Alves Peixoto;
Apt. 103 — Maj I Aer Renato
José da Silva; Apt. 104 — Ten
Cel Av Celso Vinicius de Arati-
jo Pinto; Apt. 106 — Cel Av
- R/R Brigido Ferreira Para; Apt.
106 — Beneficiarios do 2.° Ten
Ralf Lucas (falecido); Apt. 201
— Beneficiarios do 1.° Ten Wi-
ron, Amaral Cintra (falecido);
Apt. 202 — Maj Brig R/R Raul
Alves de Carvalho; Apt. 203 —
Cap Farm Evanir Seabra No-
gueira; Apt. 204 — Ten Cel R/R
Paulo Barbosa Bokel; Apt. 206
_ — Beneficiarios do Cap Ray-

REVISTA AERONAUTICA

mundo Moura Chaves (faleci-
do); Apt. 302 — Ten Cel R/R
Floriano Goncalves de Freitas;
Apt. 303 — Cel R/R Gabriel
Athayde; Apt. 304 — Ten Cel
Med Jayme Victor de Carvalho;
Apt. 305 — Cap Av Afonso de
Ligério Ferreira Barbosa; Apt.
306 — Maj Ref Gaspar Caetano
da Silva; Apt. 402 — Cel Av
R/R Celso Leite e Oiticica; Apt.

- 403 — Maj R/R Roberto Doring;

Apt. 404 — Beneficiarios do Ten
Cel Octavio Pitaluga de Moura
(falecido); Apt. 405 — Maj Av
Eng Ali Kalevi Lehtola; Apt.
406 — Ten Cel Av Carlos Phe-

lipe Aché de Assumpcio; Apt.

—39.—

501 — Beneficiarios do Ten Cel

Newton Monteiro' de ‘ Campos

(falecido); Apt. 502 — Cap Av
Mauro José de Miranda Gan-
dra; ‘Apt. 503 — Maj Av Ref
Marcos Valentirh Lugao; Apt.
504 — Maj I Aer Oscar José
Martins; Apt. 605 — Maj Av
Hartman Rudy Gohn; Apt. 606
— Maj I Aer Antenor Monteiro
Bentin Filho; e Apt. C-01 — Ten
Cel Av Carlos Eugénio Sobral
Vieira.

v

COMPLACENCIA

(Conclusio da pagina 25)

a pessoa demasiadamente com-
placente é tdo resistente ao
aprendizado ou a qualquer coi-
sa que possa identifica-la como
o perdedor. Esta é a razao por

que é€le se sentarid e comentard

sbbre as técnicas de filmar uma
pelicula de seguranca, de prefe-
réncia a identificar-se a si mes-
mo com os personagens do fil-
me. Ele ndo ousa identificar-se
por causa das antigas ansieda-
des que éle ressuyscitou. Esta é a
razdo por que a pessoa, que cha-
mamos demasiadamente com-
placente, que necessita de infor-
magoes mais do que todos nds,
resistird fortemente a todas nos-
sas tentativas de informé-lo.
Pensar néle proéprio, que nio
seja na posicdo de bem sucedi-
do, assusta-o, e, assim, éle re-
torna a sua fantasia: “Existo
para sempre, nada pode preju-
dicar-me, eu serei perpétuo”.
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AERONAUTICA

BALOES TRANSMITEM
~ INFORMACOES
METEOROLOGICAS

Para obtencao de dados me-
teorologicos como temperatura,
umidade, pressido e radiactes a
varios niveis, a Diretoria de Ro-
tas Aéreas do Ministério da Ae-
ronautica esta colaborando com
o projeto Global Horizontal
“Souding Technique”, que foi
iniciado em margo do corrente
ano.

O projeto GHOST consiste no

lancamento de balGes de plasti~

co para estabelecer a viabili-
dade de uma nova técnica de
sondagem com baldes a deriva e
a altitude constante. E a pri-
meira experiéncia do Centro
Nacional de Pesquisas Atmosfé-
ricas dos Estados Unidos, em
cooperacdo com o govérno de
Nova Zelandia e paises que in-
tegram a Organizacao Mundial
de Meteorologia.

® FAB TRANSPORTOU
250 SILVICOLAS

Atendendo a apélo que lhe féz
a Missao Salesiana de Sao Mar-
cos, de Barra do Gargas, em
Mato Grosso, o Brigadeiro Edu-
ardo Gomes determinou a remo-
cao, em avides do Comando de
- Transporte Aéreo, de duzentos e
cingiienta indios da tribo Xa-
vantes, inclusive mulheres e cri-
ancas, da Fazenda Suid Missu,
préoximo a Fazenda Santa Isa-
bel, para Mertri, num trajeto
de 400 quiléometros. O transpor-
te, efetuado em avides DC-3, do
Correio Aéreo Nacional, com a
utilizacdo dos campos de pouso
de Suid Missu e de Sdo Marcos,
alcancou pleno éxito e foi rea-
lizado com total anuéncia dos
silvicolas.

No oficio encaminhado ao Mi-
"nistro Eduardo Gomes, o Padre

Mario Panziera, diretor da Mis- .
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sdo Salesiana de Sdo Marcos, ex-
plicou que o transporte dos in-
dios do aldeamento em que se
encontravam tornara-se indis-
pensavel, em virtude das con-
dicbes de insalubridade
da regiao, o que provo-
cou inumeras vitimas de im-
paludismo. e malaria e outras
doencas graves. Citou, ainda, a
precariedade das estradas, im-
possibilitando o carregamento
de mantimentos, em “caminho

-impérvio e desabitado, e parti-

cularmente a necessidade de do-
lorosos atritos com outras al-
deias de tribos inimigas, acam-
padas ao longo do trajeto, nos
mostra, como uUnico caminho
para a mudanca desta tribo de
Xavantes, o do Ar”. E finaliza:
“Conhecedores do alto espirito
de sensibilidade e patriotismo
de Vossa Exceléncia, para com
todas as obras de bem, parti-
cularmente para com as obras
missionarias, nos animamos a
éste pedido, certos de um bené-
volo e compreensivo deferi-
mento”.

O transporte dos aborigenes
foi autorizado pelo Servico de
Assisténcia Social aos iIndios,
conforme documento . firmado
pelo Sr. Nilo de Oliveira Ve-
lozo.

@® A FAB NO DESFILE
DE 7 DE SETEMBRO

Integrado por toda o seu efe-
tivo, o Corpo de Cadetes-do-Ar
da Escola de Aeroniutica e mais
um Batalhdo de Infantaria de
Guarda desfilaram na Parada
de 7 de Setembro, em conjunte
com o Esquadriao de Policia da
Aeronautica, do QG da 3.2 Zona
Aérea, enquanto oito avides a
jato do tipo “Paris” e mais oito
“North American” T-6 fizeram
passagens a baixa altura sobre
as tropas formadas no Dia da
Patria.

Desfilaram completos o Bata-
lhdo de Infantaria de Guarda
dos Afonsos e o Esquadrao de
Policia do. QG da 3.2 Zona Aé-
rea. O Corpo de Cadetes-do-Ar
integrou o "Grupamento-Escola,
formado pela Academia Militar
das Agulhas Negras, Escola Na-
val e Escola de Aeronautica do
Campo dos Afonsos.

@ CONDECORADO PELA
MARINHA O MINISTRO
EDUARDO GOMES

O Ministro da Aeroniutica,
Brigadeiro Eduardo Gomes, foi
surpreendido, dia 15 de setem-
bro, em seu Gabinete, com a
inesperada visita do Ministro da
Marinha, Almirante-de-Esqua-
dra Zilmar Campos de Araripe
Macédo, para lhe agraciar com
a medalha comemorativa do
Cinqiientenario da Aviacdo Na-
val. A solenidade foi assistida
pelo: diretor de Aeroniutica da
Marinha, Almirante Alcir Dias
de Carvalho; Brigadeiros Deocle-
cio Lima de Siqueira e Carlos
Alberto de Matos, Chefe de Ga-
binete do-Titular da Pasta da
Aeronautica e Comandante do
Comando Aerotatico Naval
respectivamente, e Oficiais de
Gabinete.

Num, rapido improviso, o Mi-
nistro Araripe Macédo enalte-
ceu a atuacio de pioneirismo do
Brigadeiro Eduardo Gomes, co-
mo um dos idealizadores do Cor-
reio Aéreo Nacional, que tanto
tem contribuido para a integra-
¢do nacional.

Visivelmente sensibilizado, o
Ministro da Aeronautica pro-
nunciou palavras de agradeci-
mento pela distincao recebida.

@ FAB LANCOU MAIS
CINCO FOGUETES

O Ministro Eduardo Gomes e
outras altas autoridades da Ae-
ronautica assistiram, em Natal,
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AERCNAUTICA

em quantidade que lhe assegu-
ra esta colocagdo. A Comisséo
Nacional de Atividades Espa-
ciais enviou a Embaixada Bra-
sileira, em Washington, cépia
do Projeto Granada, recente-
mente executado com éxito pe-
las equipes da CNAE e da FAB,
na Base da Barreira do Inferno,
em Natal. Os primeiros lanca-
mentos de foguetes com objeti-
vos cientificos na Base da Bar-
reira do Inferno ocorreram em
dezembro de 1965. Os técnicos
da NASA consideraram exce-
lente o progresso alcancado em
tdo curto periodo pelas equipes
brasileiras que cumpriram inte-
gralmente as trés fases do Pro-
jeto Granada, éste ano, com ple-
no sucesso, com lancamentos si-
multéneos nas Bases de Wallops
(EUA), Point Barrow (Alasca),
e Fort Churchill.

Os representantes da NASA,
que assistiram aos. langamentos
em Natal, consideraram a Base
como excepcionalmente bem
planejada e elogiaram a habili-
dade das equipes brasileiras.

@ VISAO REPROVA
58 POR CENTO
DOS PILOTOS . ..
DA AERONAUTICA

Dados estatisticos, do Institu-
to de Selecdo, Controle e Pes-
quisas da Aeroniutica; demons-
tram que a selecdo, para o in-
gresso nas Escolas Preparato-
ria de Cadetes-do-Ar e da Aero-
nautica, incapacita em média
35% dos candidatos, nos exames
médicos realizados apds as pro-
vas intelectuais.”

A selecdo para aeronavegan-
tes civis' apresenta um indice
de: 20,4% de incapacidade; 2,2%
nos exames de ‘contrdle periodi-
co; e 11,.9% em outros motivos,
tais como, verificacdo do estado
de saude, conclusao de licenca,
exames poOs-acidentes, etc. Cabe
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acentuar que somente a quinta-
parte dos incapacitados tem pos-
sibilidade de voltar a atividade
aérea, pois 80% déstes sdo defi-
nitivamente afastados do voéo.

Visao reprova

Nos exames de selecdo para
o ingresso nos estabelecimentos
de ensino da FAB, s6 se verifi-
cam incapacidades definitivas,
sendo que a clinica que apre-
senta maior indice de incapaci-
dade é a Oftalmologia, com
cérca de 58%, com a seguinte
incidéncia decrescente de cau-
sas: miopia com estigmatismo,
miopia axil, hipermetropia com
estigmatismo e hipermetropia.

Aeronavegantes civis e
militares

Na selecao para aeronavegan-
tes civis, verifica-se na Otorri-
nolaringologia o maior ni{timero
de incapazes temporarios, por-
que sdo passiveis de tratamento
e.recuperacado; e na Psicologia,
o maior numero de incapazes
definitivos, pois a mais freqiien-
te causa é o fator vocacional
inadequado para o vbo.

No controle periddico, e nos
varios outros motivos (verifica-
¢do do estado de satde, exames
pos-acidentes, conclusdes de li-
cencas, ete.), a Psicologia inca-
pacita temporaria e definitiva-
mente em maior ntimero, em
virtude da estrita limitagdo que
obviamente a seguranca do vo6o
impde ao pessoal aeronavegan-
te. Tal limitacdo assegura con-
digbes psicoldgicas adequadas e,
conseqiientemente, eficientes.

FAB NO VIETNAME
DO SUL

O Ministro das Relagoes Ex-
teriores, através do Aviso n.° 41,
encareceu ao Ministério da Ae-
ronautica quanto de prestigio

— 42 —

internacional grangeou o Brasil,
com a missdo do Aviao C-130,
que levou donativos, em medica-
mentos, para a Republica do
Vietname do Sul. Naquele Pais,
a chegada do avifo brasileiro
revestiu-se de projecdo, a ela
comparecendo o Ministro da
Saude e as altas autoridades
Sul-Vietnamitas, além de repre-
sentantes da Embaixada dos Es-
tados Unidos da América do
Norte, recebendo total cobertu-
ra jornalistica da imprensa lo-
cal, internacional, radio e televi-
sdo. A Forca Aérea Brasileira,
acolheu desvanecida as expres-
sbes daquele Ministro de Esta-
do, porque a referida misséo
foi a primeira realizada em vol-
ta ao mundo e sObre territério
do extremo oriente.

BRASIL

DOOU RADIOFAROL
AO GOVERNO
EQUATORIANO

Por sugestdo da Comisséo
Mista Brasil-Equador, o Goveér-
no Brasileiro, por intermédio da
Diretoria de Rotas Aéreas, pla-
nejou, construiu e cclocou em
operacdo, em setembro, no Ae-
roporto de Coca, Equador, um
radiofarol para fins de apoio lo-
gistico & navegacdo aérea. A
entrega’ oficial do radiofarol foi
feita no proéprio aerédromo de
Coca, contando com a presenca
dos Embaixador Brasileiro, Di-
plomata Hadock Lobbo, repre-
sentando o Presidente da Repu-
blica do Brasil; Ten Brig Joel-
mir Campos de Araripe Macedo,
representando o Ministro da
Aeronautica; Brig Olavo Nunes
de Assuncdo, representando a
Diretoria de Rotas; Cel Av Be-
nedito Pinto, Adido Militar, Na-
val e Aeronautico no Equador;
e Cel Av Wilson Franca, repre-
sentando o Comando de Trans-
porte Aéreo.
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Oficiais brasileiros e norte-americanos, ao regressar dos EE.UU. a Delegacido
da ECEMAR

A entrega oficial foi feita ao
Ministro das Relacfes Exteric-
res do Equador, que, no avido
C-47 do Presidente da Republi-
ca do Equador, se deslocou de
Quito para Coca, levando per-
sonalidades civis e militares do
Brasil e Equador.

Permaneceu no local uma
equipe de especialistas da DR
da FAB, ministrando ensina-
mentos aos técnicos equatoria-
nos sbbre o manejo do equipa-
mento.

® DELEGACAO

DA ECEMAR
REGRESSOU DOS EUA

Chefiada pelo seu Comandan-
te, Maj Brig Adamastor Beltréo
Cantalice, regressou, dia 20 de
setembro, ao Rio, procedente
dos EUA, a delegacdo da Escola
de Comando e Estado-Maior da
Aeronautica, composta de 27
Oficiais-Alunos e 7 Instrutores,

REVISTA AERONAUTICA

que estéve visitando instala-
¢oes militares mnorte-america-
nas, a convite do Comandante-
em-Chefe da USAF. No Galedo,
o Maj Brig Cantalice informou
a reportagem que a viagem ha-
via sido muito proveitosa, per-
mitindo aos Oficiais-Alunos da
ECEMAR conhecerem de perto
a organizacdo e o progresso da
aviacdo americana.

A delegacio visitou: o Centro
de Provas da Base Aérea de
Eglin; a Universidade do Ar; as

- instalacbes da area de Material

Aéreo, em Oklahoma; a Divisé&o
de Sistemas Espaciais; as insta-
lacoes das Companhias North
American e Douglas Aircraft; a
4520.% Brigada de Treinamento
de Equipagens do Combate, da
Base Aérea de Nellis; o Coman-
do de Transporte e Instalacdes
do Servigco de Comunicacgbes; o
Comando Aéreo Estratégico; e
outros importantes Estabeleci-
mentos e Unidades da USAF.

s ) oy

Varias homenagens e recepgoes
foram prestadas a delegacdo pe-
los Comandantes de Unidades e
Organizagbes militares norte-
americanas.

Na opinido do Maj Brig Can-
talice, o ponto alto da viagem
foi a oportunidade de observar
o trabalho executado pelo Co-
mando Sul da USAF, na Base
Aérea de Albroock (Panamai),
onde militares sul-americanos,’
entre os quais alguns de nossas
Forcas Armadas, realizam cur-
sos de especializagdo, ministra-

" dos por instrutores americanos

e latino-americanos, alguns dos
quais sdo brasileiros. Esse cen-
tro de ensino — finalizou — é
uma espécie do que a FAB
mantém m Guaratingueta, Sao
Paulo.

@ EXALTADOS
0S SERVICOS DA FAB

Em mensagem enviada ao Mi-
nistro da Aeronautica, ao ense-
jo do transcurso do “Dia do
Aviador”, o Gen José Horacio
da Cunha Garcia, Comandante
da 9.2 Regido Militar, salientou
a diferenciacdo entre os servi-
cos que a FAB tem prestado ao
Brasil juntamente com o Exér-
cito'e a Marinha, para concluir:
“Fla corta os céus, levando a ci-
vilizacio aos recantos mais afas-:;

_tados de nosso Territorio; ela..

enfrenta as dificuldades mate-
riais unidas e adversas, as vézes,
dificuldades 'atmosféricas; ela -
ainda hoje luta para conser- .
var-se ativa e 1util & Nacdo em

desenvolvimento”.
@® ANEZIA E PILOTO
DA FAB =~

A aviadora brasileira Anézia
Pinheiro Machado foi, em por-

taria assinada pelo Ministro

Eduardo Gomes, agraciada com
o distintivo e respectivo diplo-
ma “Honoris Causa”, de piloto
da Forca Aérea Brasileira.
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A Sra. Anézia '_Piﬁ’heiro Ma-
chado, decana das aviadoras na- -
cionais; tem desenvolvido, ulti-
mamente, intensa atividade jun-
to ao Smithsonian Institute, dos
Estados Unidos, visando a di-
fundir naquele museu de aero-
nautica os feitos pioneiros de
Santos Dumont.

@ FAB TRANSPORTOU
CINCO MIL HOMENS

O Chefe do Estado-Maior das
Forcas Armadas, em oficio en-
viado aos Ministros Militares,
rememorando a participagéo de
cada Forca Armada na .....
FAIBRAS, classificou de - valio-
sa a contribuicdo da FAB, trans-
portando 5 266 homens e 410 529
quilos de material, em 115 mis-
soes.

Acentucu que a cooperacao da
FAB comecou a 22 de maio de
1865, transportando para Santo
Domingo o Destacamento Pre-
cursor e, a 5 de junho, inaugu-
rando a linha de apoio a nossa
tropa incumbida de prestar mis-
s@o de paz em Santo Domingo,
operagido mantida, semanalmen-
te, até o regresso da tropa.

@ ORDEM DO DIA

Em sua Ordem do Dia, em
comemoracéo ao “Dia do Avia-
dor”, o Brigadeiro Eduardo Go-
mes relembrou, durante as sole-
nidades na Escola de Aeronau-
tica, o feito de Alberto Santos
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Dumont, no véo pioneiro com o
avido 14-BIS, no ano de 1906.
Ressalta o Ministro da Aero-
nautica que, nos dias em que es-
tamos vivendo, mais aumentam
as nossas responsabilidades em
face de um esférco despendido
por um estagio superior ao de-
senvolvimento nacional.

E a seguinte, na integra, a
Ordem do Dia s6bre as comemo-
racoes do “Dia do Aviador”:

“Ha sessenta anos, precisa-
mente as 16:45 horas, do dia 23
de outubro de 1906, o calendario
da humanidade ficaria indelé-
velmente assinalado com um
feito glorioso: a realizacdo, por
Alberto Santos Dumont, no co-
mando do avifo 14-BIS, do pri-
meiro voo do mais pesado que o
ar. Aquéle instante, devidamen-
te testemunhado e comprova-
do, representava para o mundo
o inicio de uma nova era, com
o pleno dominio do espaco, e,
para o Brasil, um encontro mar-
cado com o futuro.

Sem davida, dali em diante, o
destino do homem teria pela
frente horizontes novos que lhe
permitiriam u’a melhor aproxi-
macéo, um entendimento maior
por certo, um intercambio espi-
ritual orientado no sentido do de-
senvolvimento e da mttua com-
preensao entre os povos, nao
havendo como duvidar ter sido
a maior e mais assinalada con-
tribuicdo do Brasil ao progresso
humano.

e R e

Hoje, volvendo os olhos para
o espaco do tempo que nos se-
para do 23 de outubro de 1906
e contemplando as realizagdes °
alcancadas, os empreendimentos
realizados pela aviagdo, todos
éles decorrentes do génio de
Santos Dumont, podemos dizer
serem os seus sucessores dignos
do seu patrono e, sobretudo,
conscientes das responsabilido-
des inerentes aos depositarios
da sua gloria.

Porque assim é; nos dias em
que estamos vivendo, ainda mais
aumentam as nossas responsa-
bilidades em face do esférco
despendido por um estagio su-
perior ao desenvolvimento na-
cional, onde é indispensavel a
existéncia de sélida compreen-
sdo, de perfeita comunhide de
idéias e, principalmente, de ele-
vado sentimento patriético, sem
o que ndo lograremos alcancar
os nossos altos destinos.

A nacéo, superiormente diri-
gida pelo Presidente Castelo
Branco, tem-nos honrado com a
sua confianca e com oS seus es-
timulos.

Ao transmitir a aviag@o bra-
sileira, no Dia do Aviador, as
saudacoes pela gloriosa data de
hoje, formulo ardentes votos pa-
ra que ela-continue com éxito a
trajetéria da sua predestinacdo
histérica”.
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