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EDITORIAL

*

iencia e

Filosofia

Em meio a tédas as demonstragoes de ciéncia,
de tecnologia, de eletronica, de automacdo, de micro-
miniaturizacdo, as exibicdes de material aerondutico
de véo e de solo, complexo, delicado, dispendioso,
sobressai 0 homem, o unico ser capaz de criar e des-
truir todo aquéle caudal de material precioso e in-
dispensdvel ao funcionamento da vida, e da Aero-
ndutica moderna em particular.

Ver e apreciar todo aquéle equipamento, aquelas
exibicoes, o funcionamento dificil de algumas cen-
tenas de milhares de pecas e montagens parciais,
dando informacoes preciosas ao controle do wvoo,
fazendo o homem wvoar, atingir a vizinhanca do pri-
meiro cinturdo de Van Allan, colocando um engenho-
-dirigido a 10 000 km de distdncia com a precisdo de
99,9%, ouvindo, ao mesmo tempo, os quatro cantos
do universo, realizando enfim milhares de operacoes
as mais diversas, ver e apreciar tudo isso, diziamos,
conduz-nos, pura e simplesmente, a reconhecer a
maravilha que se contém em apenas algumas gramas
de massa cinzenta, alguns dos bindrios de decisd@o que
tem o homem em-sua caixa craniana.

O homem e seu sépro de vida; o homem e sua
razao, tal como o féz o Criador.

E através dessas faculdades, que sé o homem
possui, que podemos criar todo ésse equipamento,
realizar essa maquinaria maravilhosa, desvendar os
mistérios da atmosfera e do espaco sideral, fazer o
corpo sofrer as reacbes do aumento de velocidades e
de aceleracoes. a

Através das faculdades do homem, éle pode dis-
cutir pessoalmente seus problemas, com outros ho-
mens, a milhares de quildometros de distdncia, voando
algumas horas apenas; éle pode aumentar a produti-
vidade do solo, prever o tempo, curar as moléstias,
gozar as delicias da vida material que o mundo ofe-
rece e que aumentam em cada geracdo, mercé do
progresso material engendrado por essa poderosa e
maravilhosa “caixa de surprésas” que é o cérebro
humano.

Todavia, as maravilhas da ciéncia e da técnica
ndo sGo as unicas primorosas criagées do cérebro
humano: a mesma época da genial criacido da ciéncia
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por Aristételes, permitindo uma evolucdo cuja con-
clusdo presenciamos em nossos dias, o cérebro hu-
mano havia divisado a base da sabedoria que é a
filosofia, com seus campos de estudo e raciocinio: a
légica, a estética, a ética, a politica e a metafisica.

Pela filosofia o homem impunha a si proprio:
um estudo do método ideal de raciocinio e da pes-
quisa, pela légica; um estudo sistemdtico da forma
ideal, isto é da beleza, pela estética; um estudo ideal
da organizagdo social e da arte de conduzir os ho- -
mens, pela politica; um estudo da verdadeira reali-
dade de tdédas as cousas, da natureza final da ma-
téria e do espirito, e da correlagdo entre matéria
e espirito, no processo da percepcdo e da formacdo
do conhecimento, através da metafisica.

Esse conjunto de métodos de estudo tem dado,
através dos séculos, concepgoes motdveis e cristali-
zado pensamentos e idéias em expressoes do pensa-
mento humano wvigorosas e dignas do cerebro do
homem.

A “Utopia” de Platdo conta-se como uma das
primeiras dessas expressées, como cristalizacio de
uma idéia que teria plena aplicacdo em 1959, na mais
pura abstragdo politica, ao lado da concepcdo pro-
fundamente materialista de Demdcrito, quando re-
sumia os homens e o mundo em uma frase:

“Na realidade nada hd além de dtomos e espago™.

Quem jamais duvidou do superior -espirito de
Sécrates, de Gedrgias e de Hippias, apesar de ha-
verem éles vivido em épocas nas quais ndo havia o
formiddvel progresso sé registrado dois mil anos
apds e de que foi cintilante precursor Francis Bacon.
Entre Platdo e os filésofos de mossos dias, hda um.
grande nimero de pensadores que muito contribuiram
para a expressdo vigorosa do pensamento.

Seria dificil citar todos os nomes, mas ndo po-
dem ser esquecidos Spinoza, Kant, Schopenhauer,
Spencer, Nietzsche, Napoledo, Bergson, Dewey.

E isso porque a ciéncia é a descricao analitica,
enquanto que a filosofia € a interpretacao sintética.

O cientista desmembra o todo em partes, o obs-
curo no conhecido. Ele nada procura saber sébre os
valores e possibilidades ideais das cousas e nem sébre
a total significacdo das mesmas. O cientista é im-
parcial como a Natureza.

O filésofo nao se contenta em descrever os fatos;
éle deseja estabelecer as relacoes entre os fatos e sua
significacdo, seu wvalor para a interpretacdo. Ele
combina os fatos em uma sintese interpretativa; éle
procura pér junto, em um todo, as partes que o cien-
tista desmembrou pela sua andlise.

A ciéncia dd-nos o conhecimento, a filosofia
dd-nos a sabedoria.

Nés, oficiais da Aerondutica, ndo mos devemos
contentar somente com a ciéncia; a filosofia é-nos
também muito importante e ambas ddo ao cérebro
humano a sua perfeita caracterizacdo, de onde saem
as demonstracoes que assistimos continuamente, como
as do Primeiro Congresso Mundial de Voéo.

JULHO - AGOSTO — 1959



Congresso Mundial de Véo

OBSERVACOES

O Congresso Mundial de V6o (World Congress
of Flight), realizado entre 11 e 19 de abril do cor-
rente ano, constou das seguintes partes, tédas reali-
zadas em Las Vegas, Nevada:

A) — Oitenta e trés conferéncias, que tiveram
lugar no auditério do “Convention Center” da cidade
e nos hotéis “Thunderbird”, “Stardust”, “Riviera”,
“Hacienda” e “Royal Nevada”; essas conferéncias
versaram sobre os seguintes assuntos:

— A era do jato

— Contrdle do espago aeroterrestre

— Utilizagdo do espago aeroterrestre

— Comunicacdes de aeronaves e no espaco
— Pesquisas cientificas

— A educacio e os espacos aeroterrestre e si-
deral

— Seggranga do vbo e em relacio a éle

—_ Enéaios em vdo

— Base de mobilizacao

— Automacio

— Controle do trafego aéreo atual e futuro

— Alguns aspectos do estudo do espaco sideral
— Navegacdo aérea avancada, sistemas e auxilios
— O Espago sideral

— O homem no espaco.

B) — Oitenta e oito palestras técnicas, por parte
de 250 expositores que se apresentaram no Congres-
so, sébre o equipamento em exibicio.

C) — Uma exibico em recinto fechado dessas
250 firmas, no “Exhibit Hall” do Convention Cen-
ter.

D) — Uma exibicdo a céu aberto de equipamen-
to civil e militar, incluindo grandes engenhos-dirigi-
dos como o “ATLAS”, o “THOR-ABLE”, o “JUPI-
TER” e 0 “SNARK?”.
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E) — Uma demonstracio de aeronaves militares
norte-americanas e inglésas, no campo de tiro de
Indian Springs, da Base Aérea de NELLIS, constan-
do de 35 apresentacGes, em que tomaram parte pi-
lotos:

— norte-americanos
— chineses

— italianos

— ingléses e

— holandeses.

F) — Uma demonstracdo de aeronaves civis nor-
te-americanas, canadenses e inglésas, no Aeroporto
Mec Carran, de Las Vegas.

G) — Uma exibi¢do das aeronaves civis e mili-
tares no mesmo aeroporto.

H) — Uma demonstracgido de pequenas aeronaves
civis, incluindo helicopteros, no Hipoédromo de Las
Vegas.

Além disso, houve ainda uma outra demonstra-
cao de avides civis e militares para o publico em
geral.

B EL

E claro que ndo podiamos assistir a todas as
conferéncias realizadas, pois muitas delas tiveram
lugar no mesmo horario e em diferentes locais. Se-
lecionamos aquelas que nos pareceram mais impor-
tantes para a Aeroniutica Brasileira e, das outras,
tentamos obter a documentacgio publicada. '

Foram nove dias de trabalho intenso e aqui ane-
xamos excertos e comentarios de cada uma das con-
feréncias a que presenciamos ou de que a documen-
tacdo pbéde ser obtida, bem como das palestras que
ouvimos; relatamos as demonstracées que assistimos
— todas, alids, pois ndo perdemos uma sequer ja
que cada uma tinha um valor especial para a nossa
missdo no Congresso Mundial de Véo e ndo houve
outros trabalhos no horario das demonstracoes.

As nossas observagbes podem ser resumidas como
se segue:
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O Conjunto das edificacoes do “Convention Center” de Las Vegas, vendo-se a area retangular de 10 000 m2, onde
se realizam as exposicoes, e a redonda, compreendendo o Saldo de Conferéncias e téodas as instalacdes.

A) — Os Estados Unidos possuem uma ciéncia
avancadissima que se enriquece dia a dia
com pesquisas que sdo realizadas no pro-
prio pais e no mundo livre por conta dos
norte-americanos.

As manifestacées da ciéncia norte-americana sao
tdo evidentes que mesmo aquéles cujas atividades
ndo lhes permitem acompanhar de perto essas ma-
nifestacGes as encontram a cada passo. Seja nos
mais altos niveis, seja nos niveis mais ao alcance
do leigo, a ciéncia norte-americana esta sempre pre-
sente e sempre evoluindo. Veja<se o programa de ae-
ronaves militares, para cogitarmos da ciéncia aero-
néutica: a evolugdo dos avides de pequena velocida-
de para os de MACH 1,8 (Hustler B-58) operacio-
nais, para os de MACH 3 (“F-108” em 1960 e “B-
-70” em 1962, ambos a 70 000 pés). Na pesquisa, do
Bell X-1 (1947) para o “X-15” para MACH — 6 a 10,
a 160 km. Isto existe, atualmente, na “North Ameri-
can Aviation”, contratante principal das trés tltimas
aeronaves e revela o alto grau da ciéncia aeroniu-
tica.
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Em apoio da ciéncia aeroniutica, a ciéncia em
geral, em intimeros de seus outros ramos, vem, cons-
tantemente, a todos os passos, a todos os dias, a tédas
as horas; e, quando novos ramos da ciéncia passam
a fazer coro com a aeronautica — a cibernética e a
astronautica sendo os mais importantes e recentes
— a evolucdo da ciéncia em geral é prontamente ca-
racterizada.

A ciéncia estd em plena marcha; limitamo-nos
a citar apenas a aeronautica, mas especialistas de
outros ramos da ciéncia — a atomistica, a metalir-
gica, a quimica etc. — encontrario sempre as provas
mais evidentes do grande desenvolvimento cienti-
fico nos Estados Unidos.

As pesquisas tém lugar nio s6 nos Estados Uni-
dos como na Europa, nos Orientes — afastado e
médio — e, embora em menor escala, na América
do Sul, sendo que no Brasil hi apenas um contrato
em execucao.

Note-se que entre essas pesquisas avultam as
que desvendam os mistérios do elemento de trabalho
numero um: o Homem!
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Essas pesquisas s6bre o homem tém tomado uma
grande extensdo como se pode inserir das informa-
coes contidas nas traducoes e nos proprios documen-
tos para quem desejar examinar os originais. Tais
pesquisas também se estendem aos animais, polvos,
cachorros, macacos, abelhas, formigas, procurando
desvendar os mistérios do cérebro, a fim de exami-
nar-se a possibilidade de reproduzir a memoéria, o
diagrama da manutencao sempre presente dos atos
assistidos, dos livros lidos, das fei¢Ges vistas, dos per-
fumes cheirados, das informacées ouvidas e de tudo
quanto nosso cérebro é capaz de guardar.

Avancardo certamente os norte-americanos nos
seus conhecimentos sobre o homem, mesmo porque
nao poderdo éles realizar os sonhos da humanidade,
desvendando os espagos siderais e voando a veloci-
dades elevadissimas, sem que tenham o pleno conhe-
cimento do elemento nimero um do conjunto; para
isso, empenhar-se-30 ao maximo, cada dia mais e
mais, e certamente muito terdo ainda de aprender,
nao sé sdbre o homem isolado, suas qualidades ina-
tas conferidas pelo Criador, como também em gru-
po, suas reacfes, seu comportamento face as novas
disponibilidades tecnolégicas e sua vida futura. Esta
previsto que dentro de algumas dezenas de anos nio
havera agua potavel nos Estados Unidos, para aten-
der as ex1gen01as de 6001 diarios, por habltante en-
tdo, serd necessario transformar em potivel a agua
do mar, a fim de serem atendidas as necessidades de
uma populagao que cresce enormemente e cuja des-
cendéncia serd mais exigente em conférto e bem-
-estar.

Esse € apenas um dos casos dentre centenas ou
milhares de outros que tém de enfrentar os norte-
-americanos — e nao somente éles, mas téda a po-
pulagdo do globo — a fim de que ndo digam amanha,
os nossos descendentes, que os esquecemos em Nossos
célculos e previsdes.

Dai o avanco da ciéncia.

B) — Os Estados Unidos estdo realizando traba-
Ihos tecnolégicos de incomensurdvel valor.

Quem examina a tecnologia norte-americana de
15 ou mesmo de 10 anos atrds e as compara com
a atual ndo pode deixar de confessar-se maravi-
Thado.

O apuro na técnica, o cuidado no calculo, a pre-
cisdo levada a um elevado grau, mensurdvel com
instrumentos modernos e resultantes, éles proéprios,
de técnicas aperfeicoadas, aconselhadas ou impostas
por pesquisas de alto valor sdo comuns na producgio
norte-americana.

Examinemos: uma asa de “F-104”, com seu bordo
de -ataque cortante como uma navalha; um eslote

de bordos de ataque de “F-100" aerodinimicamente -

equilibrado; uma asa de “A4D” ou de “RB-66”; um
cubo de roda de “B-58”. Que é um sistema direcio-
nal a inércia? Um conjunto de pecas fabricadas
em oficinas onde ndo entra poeira, ndo entra cigar-
ro, ndo entra papel, ndo entra p6-de-arroz e nao entra
0 que quer que seja que produza pd; essas pecgas
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sdo fabricadas a 0,00001 de polegada de precisdo e
montadas para funcionar de modo que: uma poeira,
infima que seja em suas. dimensGes; -pode causar
erros enormes no funcionamento do conjunto; um
pequeno pontinho sébre uma félha de pléstico bran-
co é uma bilha perfeita para rolamentos de alta
precisdo; um comutador para sistemas de telemetria
de 180 contatos, para temperaturas entre — 35° C e
+ 85°C e podendo suportar 75 g em qualquer dos
eixos, pesa apenas 1,2 kg; um potenciometro supor-
ta vibragoes de 25 g de 10 a 2000 ciclos por segun-
do e choques de 100 g em operagdes; um acuplador
para sistemas de reabastecimento de engenhos-diri-
gidos, fornecidos selados pela fabrica e trabalhando
a 3000 libras por polegada quadrada de pressdo e a
temperaturas de 120°C a -+ 25°C; uma lente de
70 toneladas para radar; antenas de radar de 30 m
de didmetro, e assim por diante. A lista ocuparia
ndo s6 muitas paginas, mas também muitos cader-
nos de centenas de paginas, hajam em vista os mi-
lhares de produtores de pecas e conjuntos os mais
aperfeicoados.

Além désse pessoal que trabalha especificamen-
te para a aeronautica e a astrondutica — nos Esta-
dos Unidos essas duas ciéncias estdo sendo estudadas
com grande ligacdo, a ultima sendo de algum modo
uma decorréncia da primeira — ha o avanco tec-
nolégico, registrado também em indtastrias indepen-
dentes da aeronautica e que sofrem os reflexos do
avanco desta, e vice-versa.

A formacio e o adestramento da mao-de-obra
sdo preocupacgbes constantes de todos os dirigentes
industriais e, sem ésse trabalho, seria impossivel
obter-se o extraordindrio rendimento que se regis-
tra na maquinaria, periocdicamente renovada, para
mais facilidade de trabalho, mais rapidez, mais pre-
cisdo nas tolerancias, mais rendimento no tempo
devotado a cada tarefa.

O trabalho do avango tecnolégico é realmente
gigantesco e emprega especialistas que sdo obriga-
dos a busca constante de novos métodos de trabalho
e maquinas. S6 uma tecnologia avangada permitiria
a obtencio do equipamento disponivel nos “sistemas
de armas de combate” com bases nos avides “B-587,
“F-104”, “X-15" e engenhos “THOR”, “JUPITER”,
“ATLAS”, “SNARK”, “BOMARC” etc.

Outrora os avides e engenhos eram independen-
tes do equipamento que os apoiava; hoje tal ndo mais
é possivel, em face das dificuldades para obter um
equipamento pronto correspondendo exatamente as
necessidades do avido ou do engenho; dai, terem-se
criado os “sistemas” em que todo o equipamento
é projetado juntamente com o avido ou engenho, mas
s6 uma tecnologia avancada poderia obter de algu-
mas dezenas — e mesmo centenas — de firmas tra-
balhando em um projeto a cooperagao e o rendimento
desejados.

Outrossim, as novas exigéncias das pesquisas
exigem o aperfeicoamento da tecnologia, pois de na-
da adianta dispor de resultados extraordinarios de
pesquisas basicas e aplicadas, se ndo se as pode tra-
duzir em equlpamento para a sat1sfagao das neces-
sidades operacionais. Mas ndo é uma tecnologia
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ta de capacidade para a transmissdo dos conhecimen-
tos, de uma geracdo a outra. A apresentacio aos
jovens de uma incrivel, complexa e volumosa soma
de. conhecimentos é uma tarefa muito importante
€ que merece, dos educadores, o maior cuidado.

A ciéncia apresenta um “handicap” especial e
particular a todos que desejem ser ativos em qual-
quer de seus campos; raramente pode, um individuo
sem a base necessaria, tornar-se ativo e realizar con-
tribuicées de valor. Cientistas em potencial sdo fre-
quentemente perdidos, se €les ndo houverem adqui-
rido a base intelectual necessaria ao seu trabalho.

O problema da formacgfo de cientistas é dificil
de resolver, dispendioso e cheio de decepcgées. O
individualismo deve permanecer intacto, se hé foér-
ca criadora. Se a preservacio de nossa civilizacio
depende das idéias cientificas de alguns individuos,
nao ha pregco que pague o esférco despendido na
obtencio de quem satisfaca a essas necessidades. De-
sejo pedir e insistir para que se continuem os esfor-
cos no sentido de obter-se um maior ntmero de
cientistas e técnicos e maior énfase na educacio
cientifica da Era do Espaco.

15. A INSTRUCAO DO HOMEM DO POVO

Cientistas serfo apenas alguns formados sob mé-
todos peculiares e nio aplicadveis a todo mundo.

Entretanto, o povo deve ser orientado — e se
possivel instrufdo —- para as multiplas atividades
de nossa vida moderna. Cada individuo vivera em
um mundo cientifico e deveria ser instruido para
compreendé-lo e aprecié-lo, embora nio seja um cien-
tista. O mundo dos livros, da economia; da histéria,
da educacio — enfim, o mundo de amanhd — n3o
pode ser um lar para um homem que nfo tem co-
nhecimento do papel que a ciéncia desempenha na
vida, sem se dar conta da significagdo da potenciali-
dade da nova dimensao.

Nao se pode esperar que uma crianga compreen-
da Einstein, se bem que, para o grande Mestre, a
acdo de uma barra de aluminioc com urdnio ou o
circuito de um receptor de televisao causariam hor-
TOT.

Um homem instruido deve compreender o mun-
do em que vive e o papel que néle desempenha a
ciéncia; éle préprio deve “encontrar-se” dentro dés-
se mundo. E af que se acha o maior desafio que a
Era do Espaco faz aos educadores.

16. A SOBREVIVENCIA DE UM POVO

Séculos atras, um profeta hebraico escreveu:
“Um povo sem visdo tende a desaparecer.”

A visdo, para o homem primitivo, ndo era mais
do que sua capacidade para ver o outro lado da ra-
vina em frente & entrada de sua -caverna. A pro-
porcdo que sua compreensdo da satisfacdo das neces-
sidades foi aumentando, interessou-se éle pelas coli-
nas, pelos habitantes da outra margem do rio e pela
alimentacio que poderia ser encontrada no. vale e
nas montanhas.
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Depois, sua visdo. s¢ alargou, passando de sua
familia para a comunidade, desta para o estado Feu-
dal, dai para a nacfo, grupo de nacoes e, afinal, pard
o mundo inteiro.

A instrucao tem desempenhado sempre uma par-
te muito importante no alargamento da visdo do
homem.

Em certas épocas é posta énfase nos aspectos
geogréficos: uma compreensdao mais avancada do
mundo e dos homens que o habitam. -

Em outras circunstancias, o homem tem procura-
do “conhecer a si proprio”.

A imaginacio tem sido desafiada a penetrar nas
moléculas, nos atomos, nos ntcleos, bem como nos
planétas, nas estrélas e nas galéxias.

Nas épocas em que a tarefa de manter a visio
néo era realizada em alto nivel, a civilizacdo mergu-
lhava em noites negras. Quando o homem atingiu
seus apogeus, cheios de luz e de acdo imaginativa,
a civilizacdo mostrou-se brilhante.

Os mestres e professores tém uma dupla tarefa:
a de instruir seus alunos na tarefa de interpretar
o universo e a de conduzir a civilizacdo para um
glorioso e visiondrio futuro. Eles devem explorar
cuidadosamente essa nova dimensdo e aplicar suas
interferéncias a toédas as fases sob sua responsabili-

dade. S6 entdo um mundo mdestru‘mvel pode ser
mantido.
CONCLUSAOQO
Existe uma nova dimensio — o espago — e a

humanidade estd apenas comecando a ‘explora-lo.
Apenas indicios de sua interferéncia na vida do ho-
mem sdo visiveis presentemente, mas éle ja produ-
ziu uma revolugdo no pensamento humano.

A Era do Espaco é e continuari a ser um fator
dominante na civilizacdo, em qualquer setor de ati-
vidade, e para isso mestres e professéres devem pre-
parar a atual e as futuras geracdes.

EDWARD P. CURTISS FALA SOBRE
O CONGRESSO

“Facamos uma pausa, em um ponto critico na
era do jato, para considerar a era espacial que esta
bem clara no horizonte e raciocinar sdbre novos
meios para lidar com ambas as eras.

Entre o advento do homem no véo e o do homem
no espaco, estamos aqui reunidos na esperanca de
que as realizacbes cientificas do homem nas dimen-
soes Hinsteinianas sejam também dedicadas ao con-
flito.que o homem mantém para atingir seus elevados
designios como ser humano.”
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E assim é que um conversor termiénico é um
pequeno disco de 1,5cm de didmetro, em metal e
cerdmica para 1 a 10 W. O “espacistor” combina o po-
der de amplificacdo da valvula de elétrodos com as
caracteristicas de conducio de corrente dos “transis-
tores”.

E os transistores v@o para os triodos de ponto
de contato, para os triodos de juncdo, para os sim-
bolos NPN, para os tétrodos de juncio, para os dio-
dos de dupla base, para os simbolos PNP; vao para
quaisquer equipamentos-radios, para os radares, para
os receptores e transmissores de qualquer sorte, para
os gravadores e reprodutores de som, para os com-
putadores.

Mas, ja se trabalha intensamente na microminia-
turiza¢@o que cogita de reduzir muito mais o péso e
o volume das pecas e conjuntos ja miniaturizados.
Um circuito de comando de espoléta, outrora mi-
niaturizado para encher a palma da mio de um _ho-
mem, hoje se contenta em cobrir-lhe a unha do in-
dicador. Micromédulos da RCA s3o do tamanho de
um grampo normal, pequeno, para prender papéis
e é composto de transmissores chatos e finas placas
de ceramica, presos com outros elementos dos cir-
cuitos.

A reducdo é para 1/10 do volume.

Essa microminiaturizacio é exigida pela vida mo-
derna. Um engenho NIKE-AJAX, da Douglas, que
se encontra em operacao na defesa de mais de 20
cidades norte-americanas e de que tivemos completa
noticia na visita que fizemos a Douglas, tem 6,7m
de comprimento (20 pés) e 30 cm de didmetro (12
polegadas). Ele contém 1 500 000 pecas cujas dimen-
soes nao podem ser grandes, é claro.

E) — A automacio (automation) invade todo o
campe da moderna tecnologia norte-ame-
ricana.

As maquinas com automacdo realizam sucessiva
e ininterruptamente t6da uma série de operacoes, des-
de que n3o haja necessidade de interferéncia do
raciocinio humano. Umas operam guiadas por pan-
tografos, outras por chapas-mestras, outras a servo-
controle. Ja existem méquinas operando comanda-
das por uma fita perfurada. Existe igualmente a
inspecdo na automacdo, a mesma base de producio.

A automacdo tem sido feita a base de um pro-
grama cuidadosamente organizado e seguido, nfo
sendo, portanto, um processo revolucionario que se
teria apresentado, para implantacio, de repente.

Um programa deve cohter detalhes sébre uma
analise econdmica das diferentes maneiras para ma-
nufaturar uma peca ou um conjunto, pois ela se des-
tina a cortar o preco de producido e melhorar, de
muito, a qualidade e a wuniformidade do produto
acabado.

Em um exemplo que pudemos observar, ano-
tamos:

— Wa maquina de preparacdo dos componentes
cortando-os, -ajustando-os -as -dimensGes dese-
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jadas e colocando-os em caixas especiais;
ésses componentes sdo transportados manual-
mente para a maquina;

wa maquina de colocacdo dos componentes
onde 40 componentes giram presos a um dis-
co; um circuito impresso € préso a maquina,
e sob seu comando algumas dezenas de ope-
racdes tém lugar, sucessiva e metodicamente,
e o operador s6 tem o trabalho de apertar
um botdo para iniciar-se o trabalho. Quando
terminado o mesmo, a méquina para automati-
camente.

Em suma: um operador, duas maquinas, cente-
nas de conjuntos prontos no fim da jornada.

O custo da automacio é grande, em inteligéncia,
experiéncia e em dinheiro; ela afasta a mao-de-obra
manual, mas aproveita-se dos conhecimentos, pes-
quisas e diligéncias de outros em proveito de mais
perfeicdo e, as vézes, de menor custo.

F) — A grande compreensio do pove norte-ame-
ricano sobre os progressos retroapontados.

Alids, o norte-americano estd acostumado a ver
sua vida desdobrar-se sob um progresso constante e os
resultados désse progresso raramente constituem sur-
présa. A inscricio de 4432 delegados ao Congresso
Mundial de V6o é uma demonstracio da enorme
massa que ocorreu as exibi¢Ges e demonstragdes.
Em uma das demonstracdes, ndo puderam penetrar
no recinto de estacionamento do Aeroporto de Me
Carran cérca de 2500 automédveis, por haverem che-
gado aos portdes ja fora da hora marcada para o
fechamento dos mesmos. Ndo houve propriamente
um atraso désses espectadores que chegaram apenas
com retardo conseqiiente do trafego em uma tarde
como agquela.

E comum encontrar-se pessoas que se interessam
vivamente pela aeronéutica e pela astrondutica, em
profissbes ou ‘empregos que nada tém a ver com
essas duas ciéncias.

A era do espaco, da astronéutica e do engenho-
-dirigido estd em toda parte, colégios, escolas, fa-
bricas, clubes, lares, no comércio, na lavoura; todos
desejam saber o “porqué” de muitas agBes e nio
raro revelam conhecimentos mais que elementares
s6bre ésses assuntos.

A documentacdo publicada a respeito dessas ma-
térias é muito vasta e espalhada em todos os tipos
de cultura; da mais simples, para facil compreensao,
a mais dificil, para a meditagcdo dos mais aprofunda-
dos especialistas.

Dai o formidavel incremento que tém tido essas
ciéncias e os engenhos-dirigidos, sendo que éstes e
a astrondutica tém apenas uma década, talvez, na
presenca do grande publico.

G) — Para todos ésses trabalhos, o povo pde a
disposicio de seu Govérno vultosas somas
em dinheiro, por meio de impostos e taxas.

Paga-se, nos Estados Unidos, mais do que em
qualquer outra época, para ter a pesquisa, base da
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ciéncia, para ter a tecnologia avancada, para o aper-
feicoamento através da eletronica, da automacdo da
microminiaturizacio. ‘

Certa vez, comentando com um brilhante enge-
nheiro da Douglas o primoroso trabalho de realiza-
¢do de uma bomba de comburente para funcionar
em um engenho-dirigido, disse-nos éle:

“as pecas sdo cada vez mais perfeitas,
mas nfo sdo menos caras”.

Realmente, o preco do equipamento vem aumen-
tando progressivamente como uma decorréncia do
maior numero de horas de pesquisa e ensaios que
éle exige, em face mesmo do aumento de comple-
xidade do proéprio equipamento.

A titulo de exemplo veja-se a indicacdo dos pre-
cos de um avido de bombardeio:

US$
B-17 187.842
B-29 625.000
B-36 - 3.000.000
B-41 1.900.000
B-52 7.900.000
B-58 25.000.000
B-70 ?

~ 'E o povo contribui porque sabe que ésse equi-
pamento e muitos outros, ndo s6 da Forca Aérea
‘como da Marinha e do Exército, além de varios ins-
trumentos de defesa nos campos econdémico, psico-
social e politico, sdo necessarios a estratégia para a
sobrevivéncia da nacdo norte-americana e seus alia-
dos. fisse é um esforco digno de nota e de encomios
por parte dos que lhe apreciam o valor e sabem
que dessa contribuicdo monetaria do contribuinte
norte-americano saem os recursos para as armas da
retaliagdo, cuja acfo catalitica garante, no momento,
a paz -do mundo.

Essas sfo as nossas observagées sébre o que nos
foi dado ouvir e ver no Congresso Mundial de Vbo,
realizado pela primeira vez em Las Vegas, Nevada,
Estados Unidos.

Elas sdo certamente incompletas e ndo temos a
imodéstia de pensar que compreendemos, em toda
a amplitude, a mensagem trazida pelas centenas de
conferencistas e exibidores. Todavia, entre outras,
que possivelmente ndo detectamos, as hilagdes re-
tro-indicadas tém realmente uma cristalizacio per-
feitamente caracterizada e dai nido nos podermos
furtar ao seu estudo.

BREVES COMENTARIOS

. O “Convention Center”, em Las Vegas, é um con-
junto em que h4 um imenso auditério para 6 000 pes-
soas, com tddas as facilidades para o trabalho e a
vida de -tanta gente; durante 14 horas, diariamente;
h4 um salao de 10 000 m? cobertos para as exibic¢des
em &rea protegida e um grande patio para as demons-
tracGes a céu aberto.

Sob intensa luz de refletores e a presenca de uns
3000 congressistas, o Sr. Edward Curtiss ‘declarou
aberta a sessdo, as 10:05 (Las Vegas), no dia 12 de
abril, convidando um reverendo da Universidade da
Califérnia, presente, para fazer a oracio inicial.

O reverendo Mac Darlan pronunciou sua oragao,
ouvida em siléncio e, quando éle terminou, sentamo-
-nos para comecar a trabalhar. Ao nosso lado direi-
to, um General da F A do Ird, ISSA STODAKH; ao
nosso lado esquerdo, o mais velho piloto militar vivo,
dos EE.UU.: Gen FRANK PURDY LABM, com
quem conversamos longamente sébre SANTOS DU-
MONT, de quem foi amigo. Apesar dos seus quase

Aspecto de uma das conferéncias no Salde do “Convention Hall”
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90 anos, o General LABM é um homem alerta e ati-
vo. Por perto, oficiais chineses; coreanos, ingléses,
nosso companheiro de turma (1939) da ECOLE NA-
TIONALE SUPERIEURE D’AERONAUTIQUE, JAC-
QUES SCHERER, oficiais italianos, iugoslavos e de
outras nacionalidades. '

A seguir, Ed Curtiss apresentou o “Presidente
da Mesa” do dia: William Lipscomb da Pan-Ameri-
can que, por sua vez, apresentou os trés conferen-
cistas da sessdo:

— Sir William Hildred
~— Dr. Paul Cherington
— Gen Curtiss E. Le May.

Sir William Hildred falou um pouco sbébre ge-
neralidades da era do jato, mostrando como 9 mi-
Thoes de passageiros voaram em 1945 e 90 milhdes em
1958: dez vézes mais!

E isso sem mencionar que os 5 milhdes de pas-
sageiros-milhas em 1945 passaram para 53 em 1958,
sem jatos; “puro entusiasmo”! Agora, na era de
jato, as aeronaves irdo muito além de simplesmente
intensificar ésse desenvolvimento; 40% mais rapidas
do que as aeronaves a émbolo, elas sdo capazes de
um enorme aumento de trafego pois sdo também

maiores do que os “DC-6", “DC-7” e “Constellation”!

Disse ainda Sir William que uma aeronave a
jato estard voando s6bre meia dazia de paises em
algumas horas. E ajunta: — “Isolacionismo, como
politica governamental, desapareceu do cendrio mun-
dial.” E concluiu dizendo: “a mais importante atra-
¢do ¢ uma baixa tarifa. Com ela poderemos penetrar
no mercado das massas porque ésse instrumento da
politica que é a aeronave — particularmente a aero-
nave a jato — deve penetrar profundamente em
tédas as nacgdes”.

O Dr: Paul Cherington falou especificamente
sObre a economia da era do jato, as dificuldades e
os problemas da verdadeira revolucdo trazida pelo
motor a jato e algumas solucgbes que lhe parecem
interessantes.

O Gen Le May comecgou sua palestra dizendo
que a ciéncia, a inddstria, e as aviagbes civil e mi-
litar sdo as forcas elementares que influenciam o
desenvolvimento do poder aéreo de qualquer nacio.
“Cada uma dessas forcas entra no aperfeicoamento
ciclico désse poder em um ponto diferente, mas tédas
tém de entrar para que haja um real poder aéreo.”
Ele tomou o exemplo dos EE.UU. para provar sua
conceituacdo de poder aéreo.

A seguir, o Gen Le May faz um histérico do
jato nos Estados Unidos, comegando com o “XP-59”
da Bell, em 1942, passando para o “F-80”, cujo pro-
totipo estava voando no coméco de 1944, mas a ae-
ronave nao entrou em combate na II Grande Guerra.
Assim, o real inicio da era do jato teve lugar em
1945, com avides militares cuja experiéncia foi apli-
cada para os avides civis. Depois de outras consi-
deracGes sobre a era do jato, o Gen Le May concluiu:
“Todos desejamos ver a continuacio do progresso da
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aeronautica e auxiliar no sentido de que ela atinja
0 maximo, mas nao devemos fazé-lo sozinhos; é ne-
cessario que unamos sempre nossos esforcos para
esse fim!”

Estava no Congresso um modélo do “X-15" que
serviu aos engenheiros da “NORTH AMERICAN”
em seus estudos para a realizagdo da aeronave que,
em breve, estard voando a 160 km de distancia da
terra a velocidades de 6 a 10 MACH.

A cabina de pilotagem, que examinamos demo-
radamente, é completa, com todos os instrumentos e
ramificagbes, sendo simulados somente os tanques de
combustivel e de comburente, os motores, as cana-
lizagoes e tudo o que deveria ser arranjado. Sao
também simulados os tanques de azdto e de hélio.

Conversamos demoradamente com os quatro pi-
lotos que voarao os 3 protétipos do “X-15”;, SCOTT
CROSSFIELD, Cap -Av  ROBERT WITTE, Cap de
Corveta FOREST JETERSEN e piloto JOE WAL-
KER, da N.A.A. Todos manifestaram sua confian-
¢a no “X-15” e ndo nos pareceram surpreendidos
com as perguntas que fizemos sb6bre os 3 contrdles
e os varios sistemas que a aeronave tem, bem como
sObre a aproximacio e o pouso.

Todos ésses pilotos sdo casados e tém filhos entre
6 meses e 6 anos de idade.

O “X-15” ja féz 3 vobos cativos sob a asa do
“B-52”. A aeronave, dentro de 2 a 3 semanas, sera
largada do “B-52” s6bre Wendeway, voara nos céus
do estado de Nevada e pousard na Base Aérea de
Edwards, no deserto de Mojave, na Califérnia. SCOTT
e os outros pilotos em seus vdos terdo como alter-
nativas os varios lagos secos do estado de Nevada.
Estagoes localizadas em ELY e TOPONAK reglstra-
rdao os voos da aeronave.

Esse primeiro véo de SCOTT serd o pioneiro
no lancamento de um homem mno espago, pois a
160 km éle estara na estratosfera, o que permitira
um grande nimero de observagées quando o homem
estd apenas a uma pequena fracio da atmosfera ter—
restre.

Apébs uns 16 ou 18 testes com “X-15", a aeronave
serd etregue a “NASA” para outros voos, em. grande
escala, no espago, por pilotos que nao foram ainda
designados.

Falando no Simpédsio do Trafego Aéreo, o Sr.
VERNON WEIKE declarou que o trafego em 1980
serd completamente diferente de 1959, pois havera
computadores que assegurardo os movimentos das
rapidissimas e intimeras aeronaves com mais segu-
ranga do que é possivel fazer hoje.

O Controle do Trafego Aéreo e as informacées
meteoroldgicas (incluindo a previsdo) serdo inte-
gralmente automaticas, funcionando no solo, enquan-
to que os computadores de voo dardo aos pilotos,
automaticamente, as melhores rotas a serem percor-
ridas e as melhores velocidades a serem utilizadas;
um membro da tripulacdo ou passageiro de uma
aeronave de qualquer emprésa de transporte aéreo
podera falar com outra pessoa no solo ou em aero-
nave, em qualquer parte do mundo, pelo telefone!
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Um novo avido de treinamento foi apresentado
no Congresso, o T-38 “TALON”, supersonico e des-
tinado a formacdo de pilotos para o periodo 1960-
-1970. A Northrop foi a construtora da aeronave que
tem dois motores e é destinada a substituir o “T-38”.
Os motores sdo “J-85” da General Electric; pesa 11 000
libras, isto é, 5 toneladas, e suas performances sio
semelhantes as das aeronaves da série “Centdria”,
exceto o “F-108” que é para MACH 3,

Um novo sistema foi apresentado, utilizando a
voz para alertar um piloto de um perigo iminente;
é da Northronics e foi aperfeicoado para a Forca Aé-
rea Norte-Americana. O sistema é denominado VIP
(Voice Interruption Priorities) e substitui o presen-
te sistema de buzinas, luzes e indicadores que é
utilizado. Naturalmente que o novo sistema nfo
s serd mais eficiente como também cobre um gran-
de numero de perigos iminentes, de modo que o pi-
1oto s6 tera uma indicagdo a prestar atenco.

Outrossim, o sistema seleciona o perigo maior,
no caso em que varios estejam presentes simulta-

neamente. O aviso é repetido até que o perigo haja
sido afastado. O sistema estd adaptado para dar in-
dicacbes verbais das “checklists” de decolagem e
pouso, “checks” dos pilotos, procedimentos na cabina
e mensagens para a tripulacdo e os passageiros.

O sistema é em inglés, mas pode ser feito em
portugués.

O Dr. EDWARD TELLER, o grande fisico nas-
cido na Hungria e naturalizado norte-americano, re-
conhecido mundialmente como o pai da bomba de
hidrogénio, “Bomba H”, pela sua luta junto ao Go-
vérno Norte-Americano no sentido de autorizar a
fabricagdo da “Bomba H”, em 1949-1953, apds uma
ardua luta com outros cientistas norte-americanos,
disse-nos, em conversa, que “iria ao Brasil pagar-nos
a visita que estamos fazendo aos Estados Unidos”.

Em sua orac@o, o grande fisico disse que uma
explosdo nuclear a 160 km de distancia da terra po-
deria verificar a teoria da Relatividade de Einstein.
Essa explosac formaria um completo espectro de ra-
diacdo magnética, e a hora precisa da exploragio po-

(Continua na pag. 34)
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" Aspecto’ do banquete comemorativo do 10.° aniversario da NATO, a 14 de abril
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O IMPACTO

DA ERA DO JATO

I a

0 NOVO MUNDO DO TRANSPORTE A JATO

SIR WILLIAM HILDRED

Ha um mundo novo da fissdo nuclear e, mais im-
portante ainda, de fusdo. nuclear. Em breve esta-
remos obtendo poténcia de adgua do mar e eu per-
gunto se ela nos dara combustivel barato e leve para
nossas aeronaves.

H4 um mundo novo na automatizacdo que tal-
vez nos dé tempo para musica e prazeres, produzindo
engenhos que nos facilitem a vida.

Ha mundos novos na medicina, na mecéanica, em
todos os ramos da atividade humana

Que representard tudo isso para as emprésas

de transporte aéreo ?

Noé6s sabemos como as emprésas de transporte
aéreo se desenvolveram entre as duas guerras e no
apo6s II Grande Guerra: em 1945 — 9000 000 de pas-
sageiros — 75 milhoes toneladas-milhas; em 1958 —
90 000 000 de passageiros — 1145 milhGes toneladas-
-milhas.

E tudo isso sem jatos. O trafego aéreo tornou-se
parte essencial da vida do homem. Os 87 paises
membros da IATA, empregando 350000 pessoas,
nada representam em face dos milhdes empregados
na industria e na infra-estrutura.

Os jatos certamente intensificardo ésses dados;
sua velocidade, 40% superior as das aeronaves a ém-
bolo e com bem maior produt1v1dade permitird um
acréscimo extraordinério.

Seu custo operacional serd maior, mas espero
que o passageiro-milha, bem como a tonelada-milha
venham a ser mais baratos. Em breve saberemos se
sera ou n&o. Dai uma pequena sobrecarga em jatos
ter sido aprovada.

Uma aeronave a jato vba s6bre uma meia dhzia
de paises em algumas horas e isso certamente obri-
gard ao relaxamento de certas formalidade nos aero-
portos internacionais.

O isolacionismo néo tem mais lugar como poli-

tica. Vivemos em um mundo no qual nds e nossos

vizinhos estamos tdo perto um do outfro que, quanto
mais nos aproximamos déle livremente, melhor sera
para o nosso pais e para o mundo.
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Outrossim, a classe turista, instalada sete anos
atras, vai ser mais desenvolvida ainda com os avides
a jato. Os jatos necessitardo de novos mercados e o
mais suscetivel de aumentar é exatamente o do tu-
rismo. Vivemos em um mundo aumentando seu
padrdo de vida. O povo, tendo mais dinheiro, mais
dias livres e mais mobilidade, tera mais facilidade
para viajar. Aqui nos EE.UU., por exemplo, 2 bi-
lhoes de doélares foram gastos, por americanos, no
mundo inteiro, com turismo. Os paises que recebem
ésses turistas e seus dolares, ndo somente america-
nos, mas do mundo inteiro, reconhecem a importancia
do turismo. Também o fazem hoteleiros, firmas de
estacoes de 4gua, operadores de agéncias de turismo
etc. e todos estao prontos para qualquer aumento que
haja. .Mas, a maior atragao é certamente uma tarifa
baixa. Essa é a maneira de penetrar no mercado,
pois os délares que todos tém para viajar podem ser
gastos em radios, geladeiras, televisbes etc., caso nao
valha a pena, por ser muito cara a viagem. E essa
tarifa baixa tem de ser encontrada se se quer au-
mentar o turismo.

Naturalmente essas - tarifas dependem" de:au-
mentos de salarios, de taxas de pouso,-de auxilios a
navegacao, mas, a despeito de t6das -essas despesas,
as tarifas devem baixar, custe o que custar.

Existe uma tarifa mais alta, atualmente para
os jatos, mas isso é temporario.

O mesmo se aplica & carga. As tarifas ‘para
carga tém de baixar se se deseja aumentar o vo-
lume de carga nas aeronaves a Jato que tém essa
possibilidade.

Essas tarifas baixas para passageiros e carga
tém de ser obtidas nas Conferéncias de Trafego da
IATA.

Na IATA ha 80 emprésas, de mais de 50 paises,
com uma enorme variedade de equipamento, dife-
rentes comprimentos de rotas, diferentes pontos-de-
-vista s6bre a exploracdo da industria de transporte
aéreo, mas que podem discutir tarifas e passagens,
pesos de bagagens ou negdcios s6bre agentes ou ar-
ranjos interlinhas e chegarem a conclusdes impor-
tantes. Tais assuntos tém de. ser discutidos, e as de-
cisbes tém de ser uninimes, pois-:elas’sdo impostas
pela légica da operacdo de.um'sistema de transporte
mundial, respeitados os dlreltos dos’ palses ‘

Cada linha aérea pode promover uma Conferén-
cia e cada Govérno tem o direito de nido aplicar os
resultados de uma Conferéncia, mas, para que o sis-
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tema possa operar, cada qual tem de ceder um pouco
— diria mesmo um pouco de sua soberania — a fim
de tudo funcionar devidamente.

Essa coperacgio, essa cessdo de autonomia no in-
terésse comum sera intensificada pelo novo equipa-
mento. O transporte aéreo ainda nfo atingiu sua
otima utilizacdo, mas certamente um grande passo
foi dado.

Devemos prosseguir vagarosa e seguramente; se
um avido de 1000 mi/h f6r fabricado, serd o caos.

Jatos sd@o feitos para séres humanos. Vamos
aproveitar e desfrutar das enormes facilidades que
éles nos permitem, no interésse da compreensio e
amizade internacionais.

11

ECONOMIA NA ERA DO JATO

PAUL CHERINGTON

O topico da economia na era do jato é muito
importante e deve ser coberto em quatro areas:

1) Mercados

2) Finalidades do Servico

3) Economia de escala

4) Recursos em pessoal e em material.

1) Mercados

Os mercados constituirdo o problema mais im-
portante e a chave da economia das linhas aéreas na
era do jato. Sem o trafego para preencher a nova
e aumentada capacidade que os jatos provéem e sem
tarifas adequadas para cobrir as despesas e render
um lucro interessante, a era do jato deteriorara, de
uma bela promessa, para um desastre. E verdade
que o trafego estd melhorando e s6 no ultimo ano
melhorou de 11%, mas estd muito longe de mostrar
um futuro brllhante, s6 no ano vindouro é que sabe-
remos qual o nosso-real destino. Mesmo retirando-se
muitas aeronaves a émbolo nos proximos 18-24 me-
ses, serd necessario um aumento muito superior a
11%, para que fiquemos satisfeitos, a menos que nos
satisfacamos com um fator de aproveitamento
de 50%: ‘

No Gltimo ano, apenas algumas emprésas tive-
ram agressividade bastante para identificar o novo
mercado potencial ou para reexaminar novas ma-
neiras para venderem o seu produto, o transporte
aéreo. Algumas estdo satisfeitas com o presente
crescimento, enquanto outras dizem que nao adianta
falar em novos mercados, pois nao ha pessoal bas-
tante rico para aumentar o mercado.

Ja é tarde, alids, para se comecar um programa
agressivo, a fim de atrair novos mercados para as
emprésas de transporte aéreo. Muito pouco alias
tem sido feito nesse sentido e, por isso, prevejo que
s6 em 1961 comecaremos a ver o aumento de servigos
— tarifas reduzidas. A causa principal serd uma
frustracdo competitiva de alguma das pequenas em-
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présas e a necessidade que terdo de manter seu fator
de utilizacdo nos fatos. -

Em todo caso, o futuro da era do jato pertence
as emprésas que se podem preparar para uma agao
nos mercados, em térmos de identificacio de novos
mercados, novas vendas e propaganda, e, sobretudo,
novas técnicas em poér o prego nos servicos.

2) Finalidades do Servico

Os atuais servicos das emprésas séo bons e elas
devem ser elogiadas por tal.  Infelizmente o mesmo
nao acontece nos servicos de solo que sao tdo impor-
tantes para a era do jato, quanto a diminuicdo do
tempo de voo pée em foco a demora dos servicos
no solo.

O caso das reservas de Iugar é de pasmar. Atual-
mente, para cada assento sio necessarias 3 a 4 re-
servas. O eterno processo de: se entrar em contato
com a emprésa, esperar por um empregado a cargo
das reservas, ou pelo telefone com as linhas ocupa-
das, e aceitar o lugar que ndo é o desejado, apa-
nhando os bilhetes adiantadamente — tudo isso &
uma barreira para o trafego aéreo. E também muito
dispendioso.

Proponho, por isso, que se faca uma reserva com
depodsito de US$5,00; no mais, nada de reservas;
quem chegar é servido. ‘

Os problemas e ineficiéncias dos servicos do solo
também sdo dificeis de aturar: leva-se tanto tempo
para ir do lado certo da estacdo de N.Y a Newark,
quanto para voar de Newark a Boston: a velocidade
no ar é de 184 mi/h e no solo de 10 mi/h. Outrossim
2h20’ sao necessarios para ir de La Guardia a
Idlevild !

A integracao dessas funcgdes em um melhor sis-
tema para assegurar ao passageiro o que éle deseja,
a comecar por onde éle deseja ir, ex1ge muita medi-
tagao sbbre' o funcionamento das emprésas nos pro-
ximos anos. Talvez uma das solucbes seja a em-
présa ocupar-se dos passageiros, desde o seu trans-
porte no solo, a fim de assegurar-lhe melhor servigo.
Outros pensarao que o melhor servico seja até o por-
tdo da estacdo de passageiros.

O controle do trafego também trara muitos abor-
recimentos ndo s6 para as emprésas, como para os
Governos.

Sera conveniente adotar um sistema semelhante
ao SAr.C?

3) A economia da escala

No futuro, o sucesso s6 vird para as grandes em-
présas em operacdo. O jato tornard impossivel a
operacdo em pequenas emprésas, em uma competi-
cao proveitosa.

Os jatos sdo avibes maiores e bem mais produ-
tivos em térmos de assentos-milhas e toneladas-
-milhas.

Mas, ha outras areas onde a operagio em escala
econdmica estara também aumentando: equ1pament0
de solo, propaganda, promogao de venda e pessoal.
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Atualmente conhecemos muito pouco acérca da
escala econdmica de operacoes de uma emprésa de
transporte aérea. A C.A.B. deveria rever isso.

Em minha opinido, a dimensdo 6tima das ope-
ragbes de uma emprésa estd aumentando enorme-
mente. A despeito da flexibilidade que uma pe-
quena organizagao pode oferecer, a economia da es-
cala exigird que as emprésas sejam grandes. E isso
serda tdo malis verdadeiro quando nos lembrarmos
que os jatos de 1965 estardo custando 20 a 30 milhdes
de dolares cada, além do preco formidavel do equi-
pamento de solo.

Dai virdo algumas fusbes de emprésas, ou ao
menos pressao nesse sentido.

4) Recursos em pessoal e em material

Com tais previsoes, resta saber se as emprésas
atrairdo os recursos em pessoal e em material para
realizar tal trabalho.

A idéia que os acionistas tém sbébre as emprésas
é a de que: as maiores permanecerdo, ha incerteza
quanto as médias e grande duvida quanto as pe-
quenas.

A maior preocupacdo é sObre se as emprésas
atrairdo os recursos em dinheiro como conseqiiéncia
de sua capacidade para atrair o pessoal altamente
qualificado. Os homens hoje dirigindo as emprésas
tém 55 e s6 26 tém menos de 50. Eles tém de ceder
lugar a homens mais mocos que 55. Mas, a soma dos
conhecimentos é mais importante que a idade: os
executivos do DC-3 terdo de ser substituidos por
gente mais qualificada, ndo importando a idade.

Fazer economia na era do jato exigirda um gran-
de egférgo, muito trabalho e, acima de tudo, muita
imaginacao.

111 .

AS NECESSIDADES MILITARES E OS

PROBLEMAS DO ESPACO AEREO

Cel JOSEPH RUEBEL

As exigéncias em espaco, que tém recebido a
maior atencao, sao:

1) — os corredores de subida dos interceptado-
res a jato e as operacdes de dispersao;

2) — as areas restritas estabelecidas para o
enorme volume ‘de treinamento;

3) — as altitudes reservadas para certas ope-
racoes;

4) — o poligono de exercicio.

Os corredores sdo areas conicas e reservadas,
orientadas pela pista com um méaximo de 4,5 milhas
e estendendo-se a uma altitude de 27 000 pés. - Como
ésses corredores tém de existir em areas de grande
congestdo de trafego, os problemas entio aparecem.
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Uma sugestio tem sido proposta: que éles sejam usa-
dos para treinamento do pessoal, mas, isso nao pa-
rece légico.

Um piloto em sua missdo de interceptacdo em
um désses corredores foi instruido para tirar o “zero-
lanyard” de seu para-quedas, ao passar por 5000 pés.
Ele procurou fazé-lo nesse ponto, quando o instrutor
lhe disse: “Vamos nivelar a 35 000 pés”. Procurando
fazer duas cousas ao mesmo tempo, éle ficou con-
fuso e atrapalhado, e foi sair a 36 000 pés. Ele havia
atingido 7 milhas em menos de 2 minutos,. partindo
do ponto parado.

Além disso, as “performances” das aeronaves nio
indicam quaisquer modificacdbes nos “corredores”.
Uma aeronave a uma performance maxima em su-
bida ndo pode ser manobrada para realizar uma
curva aguda. Do ponto-de-vista operacional e do de
utilizacdo do espago aéreo, é interessante conservar
os corredores retos e certos. Quanto a utilizacao
désses corredores para a instrugdo, é necessario dizer
que as duas missées ndo tém a mesma finalidade.

Para que se o possa fazer é preciso realizar al-
gumas combinagdes de planos e de procedimentos,
de modo que, a um instante dado, os corredores
possam estar limpos em 5 minutos.

Tais providéncias sdo necessarias particularmente
em areas muito congestinonadas.

A Forga Aérea é acusada de querer tomar conta
de uma grande porcao do espaco aéreo, mas, é forgoso
compreender que as Bases Aéreas de Webb e Ruse
do ATC fazem cérca de 500 sortidas por dia, quase
tédas com jatos, e que essas aeronaves queimam 325
galdes de combustivel por hora, o que quer dizer que
a instrucdo deve ser conduzida na vizinhanca das
Bases.

O restante é o problema de todos.

Ha 23 aerovias cruzando a area na qual a ins-
trucdo deve ser conduzida, além de outras atividades
aeronauticas.

Ora, se o “T-6” usando o critério de separacio
ANC tinha, a determinada altitude, 200 milhas qua-
dradas de espago aéreo, um “T-33” deve ter, pelo
mesmo critério, 620 milhas quadradas. Isso conduz
a que um “B-47” ou “707”, a 30 000 pés, deve ter 1300
milhas cubicas de espacgo legal !

As altitudes reservadas para o CBS sao também
imensas. As operacoes de reabastecimento, por
exemplo, tém criado muitos conflitos por causa dos
acidentes havidos, pois sao necessarias 225 milhas
para o encontro, a ligacdo e o reabastecimento. Tais
areas sao orientadas mais ou menos na mesma dire-
cdo que a da instrugdo. Indubitavelmente durante
essas 227 milhas de percurso, os avides atravessam
varias rotas comerciais; o que podera ocasionar mui-
tas complicacgbes.

"~ Agora, os poligonos. H& anos usavamos um de
30 x 60 milhas. Ora, com as novas aeronaves, ésse
espaco é absolutamente inadequado, pois o eixo maior
de uma operacao de espera a 10000 pés é de 16,5 mi-
lhas maritimas. Acima de 20000, é de 49,5 mima.

JULHO - AGOSTO — 1959



As novas aeronaves cruzam o poligono em menos de
2 minutos, enquanto as antigas o faziam entre
8 a 12.

Assim, os poligonos sao muitos exigentes, devem
ser muito grandes, mas, felizmente, sdo pouco nume-
rosos. O mesmo acontece com os poligonos dos enge-
nhos-dirigidos.

Essas s3o as exigéncias militares de utilizacdo do
espago aéreo.

Recentemente, novas ordens foram dadas pelo
Departamento de Defesa. Elas contém previsdes
gerais e a possibilidade de revisdes periddicas. A
Forga Aérea é muito orgulhosa do seu programa de
seguranca para o pessoal € o material.

v

O DESAFIO DA ERA DO JATO
WALTER BENAGHI

A era do jato trouxe um desafio para os pro-
dutores de aeronaves, para as emprésas de transporte
aéreo, para o publico e para os governos.

A primeira parte — os avibes a jato — esta
pronta, com o auxilio de experiéncia adquirida atra-
vés dos jatos militares.

Desde 1955, as emprésas comecaram a organizar
um programa de reequipamento em maior escala. A
primeira dificuldade foi o financiamento, a qual foi
resolvida. Agora, a dificuldade mais importante é
a de encontrar trafego bastante para operar econdmi-
camente as grandes aeronaves a jato. H& também
problemas técnicos: treinamento das tripulacgdes, no-
vas técnicas operacionais, de manutencdo e novo
equipamento de solo, bem como diferentes servigos
que poderdo, se ndo forem resolvidos, anular o ga-
nho em velocidade das novas aeronaves.

Ha um grande nimero de perguntas sobre o
modo como as aeronaves a jato vado afetar o publico:
a inconveniéncia do ruido no solo, a falta de vibra-
cdo e vOo a grandes altitudes etc.

Ocupemo-nos, entretanto, do modo como os jatos
vao afetar os governos dos varios paises.

Iniciemos pelas atividades da ICAO.

Desde 1955, a ICAO vem dando grande atencdo
aos problemas da era do jato: primeiro, as especifi-
cacoes das novas aeronaves e as exigéncias das mes-
mas; segundo, determinar se as especificacoes inter-
nacionais estabelecidas para o trabalho regular e se-
guro das aeronaves a émbolo eram aplicaveis as aero-
naves a jato.

Ora, o instrumento da ICAO para assegurar a
uniformidade nos servigos de seus contratantes (73
ESTADOS) é a “International Standards, Recom-
mended Pratices and Procedures”, que cabe em todos
os campos. Logo, o processo de revisdo de exigén-
cias e especificagoes sera continuo e baseado no co-
nhecimento que se for adquirindo de cada aeronave,
para que o instrumento continue a ser aplicado com
justeza.
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A base dessas especificagdes, sempre em evolu-
¢ao, os Governos tém de promulgar e poér em efeito
regulamentos sébre os certificados de navegabilidade
e operacoes de aeronaves, a competéncia das tripula-
¢oes, o funcionamento dos servigos no solo, tais como
os técnicos, os de imigracédo, os de alfindega ete. Isso
¢ um trabalho formidavel.

Outro aspecto importante para os Governos é o
planejamento e execucdo do adequado grupo de faci-
lidades e servicos no solo. A ICAO mantém um Plano
Regional para cada uma das 8 regibes em que o-
mundo esta dividido, no seu ponto-de-vista. Esse
Plano Regional é baseado nas operacgbes das aero-
naves internacionais, planejadas para os proximas 5
anos, incluindo os avides a serem voados, as freqiién-
cias de voOos e os tipos de aeronaves a serem utili-
zadas. Uma lista detalhada das necessidades é pre-
parada para cada Plano, incluindo aeroportos de al-
ternativas, os servigos de trafego aéreo exigidos, as
areas de contréle da baixa e da alta atmosfera e de
aproximacao, os centros de busca e salvamento, os
circuitos do servico de telecomunicagdo, as necessi-
dades em relagcdo aos servicos moéveis, os tipos e lo-
cais dos auxilios & navegacio, os servicos meteorolo-
gicos (para a alta e baixa atmosferas determinadas
pelo W.M.O.).

A preparacao e manutencdo em dia désses Pla-
nos é um trabalho formidavel.

. Desde 19556 a ICAO tem trabalhado na revisdo
désses Planos, para a utilizacdo das aeronaves a jato,
e o trabalho esta bem avancado, devendo estar pronto
no fim do ano de 1959.

A execucao dos Planos Regionais é um grande
problema com que se defrontam os Governos na era
do jato e éle tem 3 grandes aspectos:

— Aeroportos
— Telecomunicagoes
— Servicos de Trafego Aéreo

— Meteorologia.

Quanto a Aeroportos, a situacdo é bem encora-
jante, embora haja necessidade de aumentar as pistas
em resisténcia e em dimensdes, bem como as esta-
¢cOes para receberem maior nimero de passageiros e
aeronaves mais pesadas. A construcdo de novos ae-
roportos estd sendo realizada com um ritmo encora-
jante. Ha certo ntimero de locais, entretanto, onde
deve haver um progresso mais rapido no trabalho,
se se deseja tirar toédas as vantagens dos jatos. Nos
servigos relacionados com os aeroportos, a falta de
luzes de aproximacdo constitui a deficiéncia mais
comumente encontrada, em muitos lugares. Ha pou-
cos aeroportos cujas pistas permitem a decolagem
com o maximo de péso permissivel.

Quanto as telecomunicactes, hd muito a ser feito.
O Servico Aeronautico de Telecomunicacoes Fixas é
geralmente lento e ndo seguro e pde em perigo e efi-
ciéncia do trafego aéreo e da meteorologia, assim como
o contrdle operacional das funcdes das emprésas de
transporte aéreo. Os servicos de VHF nas rotas e
no solo ndo sdo adequados. Os auxilios-radio & na-
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vegacdo sio limitados, em muitas regides do mundo,
a radiofardis nio direcionais. A instalacdo de VOR
esta atrasada. . Com algumas excecoes, existe a or-
ganizacdo béasica para a provisdo désses servicos e os
melhoramentos estdo em processo evolutivo, ndo exi-
gindo novas técnicas para uma parte do mundo, pelo
menos durante muito tempo. Assisténcia financeira
sera necessaria.

Quanto as informacdes das Regides de Voo, elas
sdo obtidas em boas condicGes, mas é necessario me-
lhorar mais e mais. O problema aqui é néo sé o de
obter o pessoal, como também o de melhorar o apoio
aos servicos de comunicacoes. O objetivo é o de es-
tabelecer FIR de dimensbdes e formas baseadas em
consideracdes operacionais e néo politicas, e cobrindo
o territério de mais de um pafis.

As exigéncias do jato para um contréle de tra-
fego positivo e continuo apresentardo muitas dificul-
dades, e um aperfeicoamento em técnicas e préaticas
junto com um ativo programa de instrucio serao ne-
cessarios. Comunicagdes fixas e moéveis serfo pre-
cisas para serem resolvidos os problemas do trafego.

Em relacdo a meteorologia, a presente taxa de
aperfeicoamento dos servicos no MET nfo promete
melhoria que os capacite a aproximarem-se das exi-
géncias estabelecidas pela era do jato. Algumas pro-
vidéncias devem ser tomadas, com urgéncia, para que
as presentes deficiéncias sejam eliminadas. Mesmo os
paises com avancgados servigos de MET tém uma im-
portante tarefa para se desenvolverem a ponto de
serem Uteis na era do jato. Novamente, aqui, novo
equipamento deve ser adquirido e novo pessoal deve
ser formado. O pessoal avancado deve ser formado
em novas técnicas.

Tudo isso tem de ser realizado pelo Govérno de
cada pais.

Do México a Argentina, os Planos Regionais exi-
gem 80 aerddromos regulares, 29 dos quais devem
receber jatos; ha apenas 6 prontos. O plano exige
12 ILS, e s6 2 foram instalados; 87 VOR, e s6 14 es-
tdo operandc; 46 “radiowerid” — radiossondas, e s 15
estdo operando; 35 circuitos de radioteletipo, e s6 5
prontos. A situacio nfo é diferente nas outras par-
tes do mundo e, quanto mais denso o trafego nos
paises sob consideracdo, mais dificil de resolver o
problema.

Duas séo as razdes dadas pelos Governos para o
nao estabelecimento das necessarias providéncias:
falta de pessoal capacitado e falta de recursos.

A formacdo de pessoal é feita em muitos paises
por “programas de assisténcia técnica”. A ICAO
tem uma, usando recursos das N.U. Para pagar me-
lhores salarios, os Governos devem ter mais recursos.
E mais recursos sdo necessarios para os outros pro-
gramas também. Em valores globais, as despesas
com os aerddromos internacionais oparacionais dos
Governos atingem a 80 milhées de doélares, anual-
mente, e com outras facilidades, a 65 milhdes de
doélares.

Recursos podem ser obtidos: a) pelo uso de es-
quemas de financiamento, através dos quais os Go-
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vernos, cujas emprésas estdo voando sébre um pais
ou uma regido, pagam pela instalacdo, manutencao
e operacdo das facilidades de que elas necessitam;
ésse método é empregado no Atlantico Norte; b) ta-
xas pelo uso de facilidades no solo, ou, o que é me-
lThor, o estabelecimento de programa nos quais as
emprésas participam.

Agora, uma pergunta: sdo incontrolaveis as difi-
culdades com que nos defrontamos hoje, ou poderia
um planejamento adequado evita-las? Uns dizem
que estamos pagando pelo progresso, a mudanc¢a do
émbolo pelo jato. As aeronaves prontas, as emprésas
querem-nas, e dai a necessidade de facilidades no
solo. E uma reacdo em cadeia que deve ser benéfica
para o publico. Em todo caso, podemos asseverar
que o planejamento deve ser feito.

Ja se fala nas aeronaves que deverdo voar em
1975; serd um novo desafio e, na espera que tal de-
safio seja previsto com bastante antecipacdo, e nao
como no presente momento, assim, ndao estaremos em
1975 com os mesmos problemas que temos hoje.

v

NECESSIDADES EM ESPACO AEREQ
PARA AS OPERACOES CIVIS

J. R. DETTMAN

Ao entrarmos na era do jato, a industria vé-se
a frente de dois problemas importantes:

— Controle do trafego aéreo
— Diminuicao do espago aéreo.

Esses dois problemas s@o correlacionados e cada
dia se envolvem mais um no outro.

A finalidade do contréle do trafego é prover um
fluxo ordenado e seguro de todas as aeronaves, vo-
ando a velocidades que aumentam sem cessar e em
nimero cada vez maior, através de um espaco aéreo
que nao aumentou no tempo.

Nao ha solucéo que possa ser adotada do dia para
a noite. O sistema de contrdle do trafego aéreo ado-
tado nos EE. UU. tem podido conservar-se tuitil até
agora, mas sua capacidade é cada dia inferior e os
exemplos dessa incapacidade sdo as colisbes de aero-
naves que tém havido.

Outrossim, havera um aumento continuo de vbos
de todos os tipos — militares, comerciais e privados
— complicando a situacdo criada pela evolugido do
equipamento de voo.

Devera haver um aperfeicoamento do sistema de
contrdle de trafego, e a seguranca é o mais impor-
tante elemento nesse aperfeicoamento. Sabemos que
o sistema atual — nenhum sistema alids, — pode ser
100% eficiente, mas estamos trabalhando para isso.

O sistema de contrdle de trafego é complexo, e,
a excecdo daqueles que déle tém de tomar conheci-
mento funcionalmente, é pouco conhecido.
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Noés todos, engajados nas operacbes de trafego
aéreo, reconhecemos que uma das mais importantes
causas dos problemas do corrente trafego aéreo é a
saturacdo do espago aéreo.

Em 1928, o espaco aéreo era adequado. Havia
29 000 avidoes em uso e poucos voando a mais de 150
mi/h. Hoje, ha mais de 100 000 aeronaves voando no
‘mesmo espago aéreo e muitas a velocidades super-
sOnicas e transbnicas. Dessas 100 000, cérca de 65 000
pertencem a aviagdo norte-americana em geral e to-
talizaram mais de 10 milhdées de horas de v6o em
1958. Isso representa cérca de 40 vézes o nuimero de
aeronaves das linhas aéreas domésticas e 3 vézes o
ntimero de horas voadas anualmente pelas linhas
aéreas.

A Forca Aérea Norte-Americana teve trabalho
intenso.

Cérca de 42% de todos os voos realizados sao mi-
litares. A exigéncia da seguranca bloqueia grandes
partes do espaco aéreo com manobras militares aé-
reas. Foi até necessario criar-se o centro de Alti-
tude em Kansas City (Central Altitude Reservation
Facility — CARF).

Ao CARF sao enviados os pedidos militares de
bloqueio temporario de partes do espaco aéreo. Ali
se faz a distribuicao, ouvidos os outros 6rgaos tam-
bém interessados no espaco aéreo e tracam-se as dire-
trizes de seguranca para a area bloqueada. Durante
1958, a CARF distribuiu uma média de 30 espacos
bloqueados diariamente, havendo dias de 60. Em
1959, a média é de 72! Isso certamente consome uma
grande parte de espago aéreo.

Além disso, ha 5100 milhas quadradas de espaco
proibido, sbbre as quais nenhum avido civil pode
voar em época nenhuma, e 126 000 mi.q. de areas
restritas, sobre as quais se pode voar em determinadas
circunstancias. Ha também o espaco reservado para
o radio, a televisao, os corredores de subida dos jatos,
as areas de reabastecimento e outras de menor im-
portancia.

Dai a conclusdo.de que o espaco aéreo estd dimi-
nuindo exatamente quando mais déle necessitamos.

O que tem de ser feito, entdo, é utilizar-se mais
eficientemente o trafego aéreo. A A&rea norte-ameri-
cana é de 3022387 mi.q., e, embora pareca muito,
nao o é. Considerando as velocidades das atuais e
futuras aeronaves, vé-se que essa area ja é pequena
e serd muito menor no futuro.

Mas, o trabalho para ésse melhor uso é simples- *

mente formidavel e civis e militares estdo constante-
mente pedindo mais espaco aéreo.

A introducgdo dos jatos vem complicar mais ainda
a situacgdo civil e militar. Tem havido mesmo casos
em que aeronaves a jato, comerciais, foram forcadas
a voar a baixas altitudes por longos periodos, por
causa das prioridades garantidas pela CARF, e isso
consome mais combustivel e tempo.

Ha uma grande distin¢ao entre as operacdes das
aeronaves a émbolo e as a jato: estas sdo mais into-
lerantes em retardos em novas rotas e a diferentes
altitudes.

REVISTA DE AERONAUTICA
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O sistema de “ver e ser visto” VRF esta inteira-
mente inadequado.

A solucgédo poderia ser IFR para todo mundo, em
qualquer v6o, mas isso nao é possivel, nem conve-
niente, nem pratico; deve ser feito gradualmente e
nao de uma vez. Além disso, é dispendioso e pilo-
tos privados nem sempre podem ter o equipamento
e tomar a instrucao.

Um compromisso possivel seria a criacdo de
duas porgoes de espaco dentro da troposfera, uma
destinada ao vb6o relativamente baixo e na situacéo

VFR, e outra no restante, até 29 mil pés, para o v6o

por instrumento, e sujeita ao contréle positivo. O
contrdle positivo pode ser definido como um sistema
que elimina o “ver e ser visto”, pela colocacao dos
avides na completa dependéncia de um controlador
que faca a separacdo em IFR, em qualquer tempo.

O CAA, em 1958, designou trés rotas transconti-
nentais sob contréle pesitivo, entre 17000 e 22000
pés. Nenhuma aeronave voando VFR pode entrar
ou .cruzar essas trés aerovias transcontinentais sem
permissdo especial do controle de trafego.

Esperamos e antecipamos que havera outras su-
peraerovias em um plano geral, a fim de atender-se
ao aumento de trafego em extensdo e altitudes e le-
vando-se em consideracdo as caracteristicas das novas
aeronaves.

. Além disso, as emprésas de aviacdo estdo traba-
lhando dentro de um prograama voluntario em que
todas as operagoes sdo IFR. Desde fevereiro de 1957,
todos os vo0s programados acima de 18 mil pés séo
realizados em IFR, n@o importa o tempo. Em julho
de 1958, as operacdes IFR passaram a ser realizadas
acima de 10 mil pés.

Os pilotos membros da “National Business Air-
craft Association” estdo operando sob o mesmo
principio.

Ha algum tempo ja, existe um sistema especial
em operacao para uso militar dos avides a jato. Tal
sistema nfo satisfaz entretanto as exigéncias das
aeronaves comerciais a jato, e as razdes sdo faceis
de compreender. Em conseqiiéncia, foi feito um con-
vénio entre o CAA, a Forca Aérea e o “Radar Ad-
visory Service”, a fim de ser realizado o controle de
separacgdo entre as aeronaves civis e militares acima
de 24 mil pés.

Agora, sob a FAA, ésse sistema emprega o con-
trole de trafego aéreo com radar de longo alcance,
radar do contréle civil e radar da réde do Comando
de Defesa. Esse convénio é um excelente exemplo
de cooperacgdo entre as autoridades civis e militares,
no sentido de ser obtido um sistema de contréle de
trafego eficiente.

Através désse convénio, os voos dos avides a jato
civis sdo controlados pelo radar na maior parte de
seu tempo, resultando dai um beneficio especial na
geguranca.

Outrossim, a Forca Aérea também tem coope-
rado muito para o contréle de suas atividades e a fim
de ndo prejudicar os voos das aeronaves civis. Ex-
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ceto para certos casos taticos e de manobras, os pilo-
tos militares estdo fazendo plano de v6o IFR entre
10 mil e 20 mil pés.

Isso ndo quer dizer que as dificuldades entre os
voos civis e 0s voos militares estejam desaparecendo
rapidamente, mas certamente estdo diminuindo muito
de valor.

Estamos muito esperancosos de que as modifica-
¢oes a serem introduzidas no futuro tenderao a resol-
ver de vez a quase totalidade das atuais dificuldades.

Se bem que as rotas aéreas ja estejam muito
cheias, hoje em dia, o volume do trafego aéreo ainda
nao atingiu o seu maximo. O controle de trafego
da CAA indica 18 milhdes de operacdes de aeronaves
de 1958; sdo esperados 30 milhdes em 1963 e 35 mi-
Ihoes em 1970. O total de passageiros/milhas das
linhas aéreas foi de 26 bilhdes em 1957 e atingira a
35 bilhoes em 1960, 49 bilhoes em 1965 e 60 bilhoes
em 1970. Nessa época, a tarefa nfo serd apenas a
de aumentar a capacidade do sistema do contrdle de
trafego, permitindo um contréle positivo como é
feito hoje nas aeronaves, mas o de enfrentar a capa-
cidade adicional do aumento do trafego. KEssa com-
binacdo de capacidade adicional e pesquisas para
acomodar os utilizadores provavelmente trard mais
espago aéreo. O espaco ndo pode ser aumentado,
porém uma utilizacdo mais eficiente do mesmo per-
mitird a acomodacio de maior niimero de operacoes,
do mesmo modo que u’a mala bem arrumada com-
porta mais roupa que uma mal-arrumada.

Outro ponto importante na utilizacdo do espaco
aéreo é o da necessidade de evitar, a qualquer preco,
uma colisdo entre aeronaves. Organizou-se, entéo,
um Sistema Para Evitar Colisoes, através de um gru-
po de representantes das linhas aéreas que, traba-
lhando com o Comité VFR, redigiu as especificactes
necessarias. Tais especificaces prevéem um sistema
no qual uma aeronave, ao aproximar-se de outra,
seria desviada da sua rota de colisdo pelo piléto que
receberia determinado sinal. Todavia o sistema nao
previa que a colis@o fosse evitada automaticamente,
como seria de desejar. Esse sistema denominado In-
dicador de Aviso de Proximidade detecta uma aero-
nave que se aproxima, decide se havera ou nao co-
lisdo e, no caso em que haja, indica ao piléto, atra-
vés de um sinal, a correcdo a ser feita. Entretanto,
essa indicagéo ndo é automaética e por isso as linhas
aéreas estdo pedindo que as especificacdes ordenem
a distancia minima de 3,2 km (2 milhas) para o aviso,
a fim de haver tempo para a manobra de protecao.

Varios sistemas tém sido tentados e todos éles tem
resultado em fracassos, exceto um baseado na de-
teccao por raios infravermelhos, o qual, em fins de
1958, foi adquirido da Bendix Radio, & condicio de
aperfeicoa-lo nos dezoito meses seguintes; todavia,
muito trabalho tem de ser feito antes que se consiga
um Sistema Aviso-Automatico que seja operacional.
Achamos por isso que, na situacio atual, e até futuro
imediato, faz-se necessario obter mais contréle posi-
tivo consentaneo com o aumento de capacidade do
sistema — em face do aumento de operacées aéreas
— e mais eficiente uso do espaco aéreo disponivel.
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As providéncias ja tomadas até agora revelam
que o atual sistema de contrdle de trafego. aéreo é
muito mais seguro do que o existente ha um ano atras,
Cada nova providéncia aumentard essa seguranca
que é de necessidade absoluta, pois os sistemas de
transportes Norte-Americanos — em particular o
aéreo — constituem importante elemento no cresci-
mento de nossa nacgao, como de resto para qualquer
nacao. :
As pessoas que tém a responsabilidade da dire-
cao do espaco aéreo tém também, nos Estados Uni-
dos, a capacidade técnica para aperfeicoar os planos
a proporcdo que as necessidades o exijam. Em con-
seqliéncia, é muito importante que todos reconhe-
camos essa importancia e lhe demos o alto valor que
ela realmente possui. O espago aéreo pertence a
todos e de todos deve ser uma preocupacgao constante.

O o O

CONGRESSO MUNDIAL. ..

(Conclusédo da pag. 34)

Falou, também, o Almirante JOHN CLARK, di-
retor da “ADVANCED RESEARCH PROJECTS”
(ARFA) que relatou as véarias realizagdes da Agén-
cia sob sua direg@o e declarou que é possivel lancar
um satélite pilotado por homem, dentro de cinco
anos.

Essa Agéncia prossegue dentro de um programa
de oito pontos que vai do lancamento simples de
satélites (ja realizado) ao do satélite comandado por
homem.

Ambos os conferencistas foram muito aplaudi-
dos, sendo que a ovacgdo ao Dr. TELLER durou uns
cinco minutos. O Dr. TELLER falou de improviso,
como, dizem, é seu habito.

O Prof. Theodoro Van Karman, o “pai da ae-
rodinamica” avangada, um brilhante engenheiro que
no mundo inteiro tem contribuido para o progresso
da ciéncia aerondutica, falou sdbre o auxilio que a
ciéncia tem dado a NATO. Sua oracio teve lugar
no banquete com que ¢ Congresso Mundial de Vo
celebrou, em Las Vegas, o 10.° aniversario da NATO.

Iniciou o Dr. Van Karman dizendo que o finado
General H. H. Arnold o havia convencido a juntar-
-se a NATO, porque acreditava, e o dizia, que “a
ciéncia e os cientistas deviam ser mobilizados para

a seguranca nacional”.

Todavia, suas ligacoes com a NATO s6 foram
iniciadas em 1952, quando o “famoso” paragrafo 2.°,
definindo os lacos culturais e espirituais que devem
ligar as nacdes da NATO, além da colaboracdo po-
litica e militar, passou a ter expressio real para a
Organizacao, pois haviam sido ajustados todos os de-
talhes dos problemas de organizacao.

Hoje a NATO tem um Comité Cientifico com
um conselheiro cientifico do Secretario Geral. Esse
Comité é o AGARD, a primeira Agéncia criada no
campo da colaboracio cientifica. HA um Centro de
Instrucdo, na Bélgica, para experiéncias em aerodi-
namica e professéres americanos, ingléses e belgas
trabalham no mesmo.
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V00 PLARADO B0 15"

O “X-15”, primeiro veiculo autopropulsado norte-
-americano do espaco tripulado pelo homem, foi dei-
xado cair, a 8 de junho, sem combustivel, sébre o
deserto de Mojave, e aterrissou perfeitamente, de-
pois de um “v6o planado” com suas pequenas asas.

O “X-15”, tripulado pelo piléto Scott Crossfield,
foi levado até uma altura de 11 600 m, por um gigan-
tesco bombardeiro (jato) “B-52”, como parte dos tra-
balhos da Administracdo Nacional de Aeronautica a
Espaco, para levar o homem além da atmosfera
terrestre.

A prova realizou-se com tempo excelente, du-
rante a manha, as 8,45, hora local. A Base Aérea de
Edwards esta a uns 105 km a nordeste da cidade de
Los Angeles. Antes, o “X-15” havia sido levado a
grandes alturas pelo “B-52”, mas esta foi a primeira

1

vez em que foi deixado cair sem que funcionasse o

motor a jato do “X-15".

A principio, desceu verticalmente, mas, em se-
guida, comecou seu v6o planado, a uma velocidade
de 650 km/h. Segundo o plano da prova, Crossfield
tinha uns dois minutos para experimentar como a
aeronave respondia a seus complexos controles.
Durante um désses minutos, o piléto devia levar o
“X-15"” a um lugar predeterminado s6bre a Base de
‘Edwards, na altitude de 6 000 m. Feito isso, e depois
de descrever um circulo completo, féz o trajeto para
0 pouso. '

Esse foi o momento critico para a aeronave e seu
piloéto, que ja havia praticado muitas aterrissagens
com os motores parados, com avides a jato.

O “X-15” tocou o solo com seu trem de aterris-
sagem de tipo esqui, e, depois de deslizar num trecho
sbbre a pista, deteve-se. Segundo os construtores,
essa fase da aterrissagem era muito parecida ao que
se fazia antigamente, com os avides tendo de calcular
a olho a altura em que se encontravam da pista de
aterrissagem.

A “B-52” leva o “X-15” para os seus voos

REVISTA DE AERONAUTICA
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PESQUISAS BASICAS

INTRODUCAO SOBRE PESQUISA

General J. W. SESSUMS JR.

Ao contemplarmos as realizagbes para a con-
quista do espaco aéreo, além dos confins da atmos-
fera terrestre — para a Lua, Marte e Vénus — nos
damos conta de que uma cooperacgdo cientifica in-
ternacional se fard, cada dia, mais importante e
necessaria. Por isso, sentimo-nos satisfeitos em apre-
sentar nossos progressos em pesquisas aos represen-
tantes de 77 diferentes paises que estdo participando
déste Congresso Mundial de Voo.

A pesquisa é a chave do progresso. Ela esta
modelando nossas vidas e influenciando profunda-
mente as atividades das nacGes do globo.

As correlagGes e interdependéncias da ciéncia
com o progresso da Forca Aérea sdo muito cerra-
das. Alids, hoje em dia, as Forcas Armadas estfo
sendo guarnecidas com o mais complicado equipa-
mento jamais operado pelo homem. Em muitos casos,
os novos instrumentos de guerra sdo comparaveis,
em complexidade e refinamento técnico, aos instru-
mentos de laboratérios dos cientistas.

Na realidade, cientista e aeronauta freqiiente-
mente usam o mesmo equipamento de laboratério.
Por exemplo, os radiotelescopios tanto servem para
seguir os engenhos-dirigidos em suas trajetorias co-
mo para revelar a natureza de nosso universo. O tubo
de raios catodios empregado no equipamento de radar
¢ o mesmo utilizado no laboratério do cientista. Afi-
nal, a tecnologia militar e a ciéncia basica sdo inti-
mamente correlacionadas e interdependentes.

Seria impossivel enumerar aqui todos os casos
em que a pesquisa aplicada influencia a tecnologia
militar. O fundamento dessa pesquisa aplicada é o
trabalho basico que vem sendo realizado nas univer-
sidades e nos laboratérios industriais.

Além de construir, peca por peca, o alicerce do
nosso conhecimento, essa pesquisa bésica proporcio-
na uma contribui¢do vital na realizagdo dos empre-
endimentos tecnolégicos, que conduz a concepcées
novas e revoluciondrias.

Tal pesquisa procura novos conhecimentos fun-
damentais. E a pesquisa no seu mais puro sentido,
realizada para obter-se uma melhor compreensio dos
fendmenos naturais.

Essa pesquisa é conduzida no “Air Research and
Development Command”, além de outras organiza-
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¢oes, pois a capacidade de criar nao conhece fron-
teiras. Ela é realizada:

— no “Wright Air Development Center”, Day-
ton, nos campos da ciéncia, contribuindo para
o aperfeicoamento dos materiais, do equipa-
mento eletrénico, da medicina espacial e de
outros campos cientificos;

— no “Air Force Special Weapons Center”, Al-
buquerque, onde sdo estudados os efeitos da
radiacdo nuclear;

— no “Air Force Cambridge Center”, onde pre-
dominam os estudos sébre eletronica e geofi-
sica;

— no “Air Force Missile Development Center”,
New México, no “Arnold Engineering Deve-
lopment Center” e em outros centros, onde
a aerodindmica é a rainha, com o seu tre-
mendo complexo de tineis aerodindmicos, la-
boratérios de experiéncias etc.

Ligados ao ARDC hé outros centros de pesquisa
basica no mundo inteiro. O Escritério -Europeu do
ARDC esta operando ha seis anos, e para éle tra-
balham inumeros cientistas europeus.

Em outras partes do mundec — Japio e América
Latina — também s@o conduzidas pesquisas em pro-
veito do ARDC e em seu proprio proveito.

O porto focal de todo ésse trabalho é o escrito-
rio da- AFDSR, em Washington, onde se controla
a maior parte dessas atividades em pesquisa basica.

Enquanto conduzimos pesquisas nos laboratérios
de nossos Centros, no ARDC uma grande parte da
pesquisa é conduzida nas universidades, na industria
e em organizagGes ndo comerciais, em todo o pais.
Tomamos conhecimento de que muitas emprésas —
grandes e pequenas — estdo realizando programas
de pesquisas que sdo de grande valor, ndo sé para
elas, como para a Forca Aérea. Esse esforco repre-
senta um enorme segmento do potencial cientifico
da nacio.

Em todo ésse conjunto dedicamos especial aten-
¢do ao problema das comunicacgdes: estamos pro-
curando obter o méximo de resultados nesse pro-
blema, inclusive reunindo todos os esforgos nacio-
nais e estrangeiros. Esse intercAmbio de idéias e de
conhecimentos serd indispensavel para que possamos
enfrentar os desafios a nossa frente, tais como o de
converter diretamente o calor em eletricidade e o
de obter maior poténcia por libra de combustivel.
Nesse ultimo caso, é sabido que o hidrogénio oferece
uma tremenda poténcia, mas ha o problema de
extrai-lo.

Passando a outros problemas, podemos pensar
no da propulsdo no espaco sideral. Talvez nao ne-
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cessitemos dos milhdes de libras de empuxo exigido
para se por uma nave no espago, mas de uma fra-
cdo de libra para manter o deslocamento. Que sis-
temas de propulsdo usaremos entdo? Empregare-
mos os jatos de plasma ? Foguetes de idénios ? E fo-
ténios ? Havera melhores sistemas de propulsdo ?
Onde obteremos a energia elétrica para operar essa
nave no espago? Deveremos utilizar a nave nu-
clear ?

A radiacido nuclear serd também um problema
para o vbo no espaco sideral. Talvez cheguemos a
um sistema simples, de longa duracdo, fornecendo
energia e poténcia em grandes quantidades para
operar a nave e seus sistemas, sendo, além désse,
imune a deletéria radiacdo nuclear.

Colocando um homem em nave espacial, que
devemos dar-lhe para a defesa contra as radiacoes ?
Como devemos preservar sua vida para um longo
periodo de v6o na nave espacial ? E como estas ha
muitas outras perguntas a serem respondidas.

No programa de pesquisa e aperfeicoamento da
Forca Aérea, subdividimos o trabalho de pesquisa
em trés partes:

— Pesquisa basica
— Pesquisa aplicada

— Desenvolvimento dos Sistemas de Armaé de
Combate (WS) (SArC).

Um programa de sistema de arma de combate
(SArC) e de pesquisa aplicada s6 pode ser reali-
zado onde h& conhecimento basico fundamental, a
fim de apoiar os projetos que deverao ter curso.
A proporcao que os SAr C se tornam mais comple-
xo0s, mais aprofundada deve ser a pesquisa béasica
para resolver os problemas que se originam, parcial
ou integralmente, nos Sistemas ou nos trabalhos de
pesquisas aplicadas.

.O programa NAVAHO da Forca Aérea foi rea-
lizado a fim de chegar-se a um engenho trissénico,

e ésse é um exemplo de um programa no qual as

pesquisas bésicas em aercdinémica, termoaero-elas-
ticidade, eletronica, propulsdo e outros campos con-
duziram a pesquisas aplicadas e a um engenho-di-
rigido em perfeito funcionamento. O programa foi
cancelado em 1957, apoés haver-se despendido quase
759 milhées de doélares, mas os resultados obtidos

estdo sendo uteis ao ATLAS, JUPITER, TITAN e

THOR; tais resultados estao igualmente sendo em-
pregados nos “F-108” e “B-707,
trissonicas. Os aperfeicoamentos em eletronica e em
controle direcional tém contribuido muito, ndo sé
para os sistemas empregados em engenhos balisticos
que devem ser extremamente precisos, como tam-
bém no sistema de navegacio de submarinos nuclea-
res da Marinha. Mesmo no ATLAS (ICBM), que
serd operacional em meados de 1959, a pesquisa con-
tinua a ser de importancia capital: ha muita pesqui-
sa em materiais para a ogiva do cone do nariz, e
tal pesquisa nos dara um engenho muito mais aper-
feicoado no futuro.
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A PESQUISA CIENTIFICA NA FORCA AEREA

General G. B. HOLLZMAN

O Escritério de Pesquisa Cientifica da Forca Aé-
rea é dos muitos centros do ARDC. Sua missao
principal é planejar, realizar e controlar um progra-
ma de pesquisas basicas — investigacdes fundamen-
tais das quais sdo esperadas descobertas para apli-
cagdo no interésse da Forca Aérea. Essa missao é
realizada através de contratos com Umver51dades
Fundacdes Nao-Comerciais e a Industria.

Outros Centros do ARDC tém contratos para a
obtencio de pesquisas bésicas, a fim de complemen-
tarem seus programas técnicos e de pesquisas.

Temos 40 cientistas em um total de 125 pessoas.
No final do ano, 1958-1959, despendemaos 28 milhdes
de dodlares em pesquisas basmas dos quais 22 do
ARDC e 6 do D. D, a fim de serem continuados os
programas com as Umvermdades.

Nossos programas de pesquisas podem ser deta-
lhados da seguinte maneira:

— Ciéncias em geral 7,7 %
— Quimica 8,8 %
— Ciéncia aerondutica e de propulsdao 31 %
— Matematica 6 %
— REstado sélido dos corpos 16,8 %
— Fisica e Fisica Nuclear 28,7 %
— Sistemas de Informacdes 1%

Nao nos seria possivél discutir, em detalhe, os
1000 contratos que temos presentemente. Limitar-
-nos-emos a alguns pontos altos do programa.

A parte da aerodinamica inclui toédas as fases da
dindmica dos fluidos e mecénica dos s6lidos. A ae-
rodindmica sozinha ja nfo responde a um sem nu-
mero de perguntas, em face da amplia¢ido do espectro
do vbéo em velocidade e em distancia da Terra. O
engenheiro de aerodindmica de hoje deve ter uma
grande soma de conhecimentos, podendo tratar de
assuntos nac sé6 ligados a fisica, mecanica, termodi-
némica, eletricidade e magnetismo, como também a
mecanica dos “quanta”, a fisica nuclear, a fisica dos
eletronicos e outras.

Quando comparamos o programa de pesquisa ba-
sica de AFOSR em ciéncias aeronauticas em 1955-
-1956 com o que temos hoje, notamos uma mudanca
de énfase da aerodindmica convencional — onde o
ar é considerado homogéneo e incompressivel — para
uma nova aerodinidmica, na qual os engenheiros sdo
atormentados com problemas de fisica e quimica,
tais como os de excitacdo, vibracdo, disscciacdo, io-
nizacdo, radiagao e liberacio.

O engenheiro de estruturas ndo depende mais,
somente, de sacos de areia e macacos hidraulicos,
ferramentas dos ensaios estaticos; €éle deve estudar
as células do ponto-de-vista dinimico, em atmosferas
estranhas, tais como as ionizadas, e a temperaturas
em que os materiais estao a ponto de mudar de es-
tado.
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As ferramentas que o engenheiro de aerodina-
mica usa, presentemente, nos tineis, sdo de uma no-
va espécie: tineis de choque hipersénicos, fluxos de
gases rarefeitos e outros. Um tunel de choque hiper-
sbnico, construido sob contrato para o AFOSR, onde
é feita a conversido de duracio de exposicio no cho-
que, de milésimos de segundos para segundos, tor-
nou-se tdo popular na indudstria como instrumento
de ensaio que o contratante teve de construir um
segundo tunel, igual ao primeiro, a fim de que o
primeiro pudesse continuar a realizar pesquisas.

Nossos trabalhos estdo, dia a dia, cobrindo u’a
maior &rea de pesquisa sObre as propriedades das
fontes de energia, a liberacdo de energia e sua trans-
formacio em energia cinética dirigida. Um fluido
trabalhando para produzir poténcia deve escoar em
um sentido, em uma direcdo e nods estamos explo-
rando quais os melhores meios em que podemos rea-
liza-los, além do classico em que ha colisdes elasti-
cas. das moléculas aquecidas contra as paredes da
camara de combustao. Inicialmente, tentamos obter
poténcia mensuravel, com um dispositivo de acele-
racdo elétrica. Temos um programa ativo em pro-
pulsdo por-plasma e por idnios, € mesmo 0 uso- de
particulas carregadas de dimensées coloidais — go-
ticulas e poeiras, elétricamente aceleradas para girar
como um fluido atuante.

Isso ndo quer dizer que abandonamos os moto-
res que retiram oxigénio do ar para a combustio.
Um de nossos contratantes construiu um tinel de
onda de detonacdo mantida. Injetando combustivel
(hidrogénio) em um fluxo de ar de Mach 3, o con-
tratante conseguiu criar uma onda de detonacio em
um ponto fixo de fluxo, a fim de estuda-la. Essa
instalacdo auxiliard o estudo das reacdes quimicas a
velocidades muito elevadas, onde os reagentes quei-
mam em um prazo muito curto dentro de curtas e
~livres-trajetorias.. -A. detonagdo. — um perigo. para
o motor de combustio interna — talvez venha a ser
a sua salvacao.

Outras areas de pesquisa da combustio, no nosso
trabalho, sdo as de fontes de alta energia, tais como
os radicais livres e outros combustiveis metaestaveis,
os .de .estudo.detalhado do mecanismo de queima de
combustiveis sélidos ou emulsionados e os dos pro-
cessos de ndo equilibrio das chamas. Esperamos
que, algum dia, ésses estudos bésicos tornem possi-
vel um funcionamento e aproveitamento muito mais
l6gico dos motores-foguetes.

Nossos objetivos nao estdo limitados aos motores
que existem presentemente, se bem que muitos dos
nossos trabalhos de pesquisa sdo voltados para éles,
mas — e sobretudo — para um conhecimento béasico
para a construcdo de novos motores, convencionais
e nao-convencionais.

Nosso programa de pesquisas em mateméticas
financiam. os trabalhos de 160 conhecidos mateméti-
cos no mundo livre. E um programa abstrato, aca-
démico no mais puro sentido da palavra. A mate-
matica bésica, pura, é uin estudo completamente abs-
trato, mas fornece os instrumentos para predizer
e aphcar as ocorréncias fisicas. N&o hd muito tem-

po, o estudo- das .6rbitas planetarias -era -realizado -
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um combustivel.

ot By

como um problema de pura astronomia. Os conhe-
cimentos matematicos o permitiram. De repente,
foi solicitado pelo Departamento da Defesa que se
determinassem, com urgéncia, as caracteristicas de
todos os corpos em orbita em térno do planéta, den-
tro de segundos de tempo real. Naturalmente que
tal trabalho pode ser realizado, pois conhecia-se a
matematica que permite calculos dessa natureza. Em-
bora um novo método matematico possa ser inven-
tado ou descoberto para satisfazer a um problema
especifico, éle deve ser completamente desenvolvido
antes de ser aplicado ao problema.

Héa muitas partes da fisica nuclear, além daquela
que se ocupa das bombas nucleares, na qual a Forca
Aérea deve ter especialistas, tais como os raios cos-
micog, pois éles'sdo parte do meio-ambiente rarefeito
e sem a meia protecdo da troposfera.

As propriedades dos is6topos. intermedidrios —
entre os muito leves e os muito pesados —  devem
ser estudadas, porque éles poderdo fornecer a pro-
tegdo leve necessaria para quando a propulsdo nu-
clear for utilizada em naves e aeronaves espaciais.

Houve um verdadeiro furor quando se desco-
briu que o méson negativo poderia catalisar as rea-
¢oes de fusdo. Infelizmente, o desenvolvimento dos
trabalhos revelou que a agdo catalitica era muito
fraca, mas ainda ha esperancas de que, algum dia,
com novas descobertas, possamos realizar reacoes de
fusdo em recipientes normais ou liberar toda a ener-
gia do nucleo dos atomos e ndo a pequena fracao
que se obtém hoje. E possivel que a teoria do campo
unificado das estrélas nos dé uma melhor compreen-
sdo da natureza dos ntucleos dos atomos.

A astrofisica e a cosmologia formam uma parte
muito importante de nosso programa de fisica nu-
clear e a razdo é muito simples.. E impossivel cons-
truir laboratérios na Terra para gerar as tempera-
turas e pressdes que sdo encontradas nas estrélas.
Realizando observacdes solares e medidas, podemos
estudar as reacles que tém lugar nesses fornos nu-
cleares, mesmo que é€les estejam a muitos anos-luz
de distancia (Alfa de Centauro esta a 4,3). >

Sio imensas as necessidades da Forca Aérea em
novos materiais, e o papel da quimica no pioneirismo
da pesquisa de novos materiais é por todos reco-
nhecida. A maior parte da pesquisa da Forca Aérea
em quimica é dirigida para problemas militares pen-
dentes e repousa sbébre a pesquisa basica realizada
independentemente das necessidades imediatas.

Quando se examina o programa de quimica em
relacdo ao de outros das demais Diretorias do AFOSR,
de programa do ARDC, de outros 6rgios militares e
de universidades civis, verifica-se que o nosso obje-
tivo é o de apoiar, preliminarmente, propostas de cien-
tistas cujas interpretacoes de suas pesquisas, a serem
iniciadas no futuro, conduzirio a novos e especiais
materiais para a Forca Aérea. Eis aqui um exem-
plo: em 1956, em conseqiiéncia de um pequeno in-
vestimento de nossa organizacao, parecia possivel que
radicais livres féssem estabilizados em quantidade
suficiente para serem utilizados praticamente como
Como isso podia ser um modo para

1
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duplicar o impulso especifico dos combustiveis qui-
micos, o D.D. expandiu o pequeno programa do
AFOSR para um programa de US$ 1.000.000,00 des-
tinado a mesma finalidade no “National Bureau of
Standards”. Désse modo, atingimos a nossa finali-
dade de chamar a atencfo das autoridades superiores
para um problema com evidentes implicacées mili-
tares.

A duimica de superficie ndo vem sendo pesqui-
sada e os problemas de adesdo de lubrificacdo, cor-
rosdo e catalise homogénea nio tém sido levados
a. fundo. Sé recentemente é que as técnicas fisicas
da espectrometria e os conhecimentos sobre o es-
tado sélido foram obtidos para o estudo da prépria
superficie. ' Em conseqiiéncia, temos apenas um mo-
desto programa em quimica de superficie, mas vamos
empenhar-nos para amplid-lo.

Nos ualtimos 50 anos, vem-se estudando a me-
canica dos “quanta”. Entretanto, todas as tentativas
para aplicar essa mecénica aos sistemas da quimica
real tém sido desapontadores. Duas sdo as razdes
para isso:

— a natureza empirica de muitas pesquisas qui-
micas; - ke ‘

— a falta de conhecimentos, pelos fisicos, dos
sistemas da quimica moderna.

A quimica moderna, com os espectrometros e as
novas técnicas matematicas e sua teoria, permite aos
quimicos estenderem a quimica dos “quanta” para
explicar a estrutura interna e a propriedade dos
materiais; ésse.é, alids, um horizonte novo e muito
promissor.

A ciéncia do estado solido é um dos novos e
mais excitantes campos saidos da fisico-quimica.
Fla olha com certa critica as classicas artes da me-
talurgia e da cerdmica. No nosso mundo, um sélido
ideal — em que a vizinhanca de cada atomo é uni-
forme e igual a do atomo — €é muito dificil de en-
contrar. = O estudo das imperfei¢ées e de como elas
afetam as propriedades mecéanicas e eletronicas dos
s6lidos produziu ésses-novos elementos da eletronica,
os transistores, os novos materiais magnéticos, os fer-
roelétricos, os piezoelétricos, as fibras de ferro com
uma resisténcia nao muito inferior, teoricamente, a
da ligacido atomica e cerdmica que é muito ductil.

Um estudo basico como o da difusfo de metais
dentro de outros metais pode tornar-se muito im-
portante, quando se procura manter um semicondu-
tor termoelétrico, a temperaturas de trabalho em
uma fonte de energia colocada dentro de um sa-
télite; o semicondutor perde sua composicao cuida-
dosamente controlada; a solda age como anticatalista.
Certos elementos de estado sélido — amplificadores
sensiveis sem ruido — podem fazer pequenos radio-
telescopios realizarem o trabalho de grandes radiote-
lescoépios. A maior necessidade nesse campo, cuja
importancia cresce dia a dia, nfo é o de encontrar-se,
afinal, .equipamento de trabalho, mas de pesquisa
teorica, bésica.

, O homem ¢ o mais importante elemento de: tra-
balho da Forca Aérea e o nosso programa de cién-
cias na vida é dirigido para pesquisas béasicas rea-

REVISTA DE AERONAUTICA

s I s

lizadas em conjuncdo com a Escola de Medicina de
Aviagdo e o Laboratério Aeromédico. Pesquisa ba-
sica, acérca de como o homem age sébre as infor-
macgdes que o cérebro recebe e como éle as guarda,
e pesquisa bésica sobre neurobiologia e neuroquimi-
ca deverao dar informagées para facilitar a -cons-
trucdo de novos computadores. Estudos sdbre o 6lho
das abelhas permitiram a realizagdo de um diagra-
ma para um novo tipo absoluto de indicador de ve-
locidade. Alias, a Forca Aérea necessita sempre de
informacGes sobre: 0 modo como uma pessoa reage e
se adapta a outra, as tensdes fisicas e emocionais e
a influéncia do meio-ambiente.

Proximamente publicaremos um livro dando de-
talhes técnicos sobre cada um dos 1500 contratos
para pesquisa basica, realizados pelo ARDC. Esse
livro ser4d um excelente guia para o progresso no
futuro — uma lista dos pesquisadores e uma no-
ticia s6bre as pesquisas que estdo empreendendo.
Pela primeira vez a Forca Aérea fara conhecer as
pesquisas basicas que esta apoiando.

E impossivel prever exatamente qual porcao
avancada da fronteira da ciéncia permitird uma des-
coberta que venha a ser de alta significacdo para a
tecnologia militar. Em 1938, muito pouco se podia
prever sObre as poderosas armas advindas do nucleo
do 4tomo. Mesmo agora, a maioria dos cientistas e-
tecnologistas hesita em predizer as areas da ciéncia
que terdo maior significacdo para a Forca Aérea
daqui a 10 anos. Devemos lembrar-nos do que disse
certa vez o Géneral Doolittle: “A pesquisa é como
um extintor de incéndio; ndo se deve esperar que
o fogo arda na casa para comprar um extintor!”
Deve-se manter uma vigilia permanente em toédas
as areas, a fim de desenvolver todos os ramos da
ciéncia.

A ciéncia ndo conhece fronteiras nacionais e
esta é a razfo por que estamos financiando a reali-
zagao de pesquisa bésica em qualquer parte no mun-
do livre. Presentemente temos 140 contratos fora dos
Estados Unidos. Por exemplo, na It4lia estamos fi-
nanciando pesquisas em aerodinidmica de corpos em
fluxo nio uniforme, aero-elasticidade, fluxos transo6-
nicos e supersénicos, inclusive em torno de corpos
pontudos nas trés dimensdes. Os contratos alemaies
incluem aerodinAmica-subsonica, asas em forma de
anel, “vortexes” em paredes concavas, reacées atras
de fortes ondas de choque, superficies eliticas de
sustentacio oscilantes em fluxos compressiveis e in-
teragdes entre o som e a turbuléncia. Recentemen-
te descobrimos um forte potencial em pesquisa na
América do Sul e o Dr. Steinberg dard detalhes s6-
bre essas pesquisas. A ética biolégica e a regene-
racao de tecidos nervosos serao motivos de pesquisas
no Uruguai, e a neuroquimica, no Chile. Nos proé-
ximos meses haveré simpésios internacionais no Bra-
sil, na Argentina e no Uruguai apoiados por nos.

~Na Bolivia estamos estudando a fisica dos raios
cosmicos em um laboratoério na montanha, em com-
binag¢do com o M.1.T., a fim de térmos uma melhor
vista do plano de nossa galaxia, de onde provém os
raios cosmicos. Um outro Laboratério, no Peru, es-
tuda as manchas solares.
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Temos muitos contratos com os paises europeus
e com o Japdo, havendo um intercambio de cien-
tistas.

Procuramos obter o esforco de inteligéncias onde
for possivel obté-las, e sabemos que em nosso pais
ha excelentes inteligéncias trabalhando em pesqui-
sas. Normalmente, a Forca Aérea ndo pode utilizar
os resultados da pesquisa basica diretamente, pois
tem de esperar até que éles estejam materializados
em equipamento para ser utilizado. Os cientistas
e tecnologistas na industria estdo em excelente po-
sicdo para fazer tal materializacdo.

O fato de poder a industria trabalhar em boas
condicoes na conversio da pesquisa basica feita nas
universidades é muito importante; 85% de nossos
contratos sdo com universidades, institui¢cdes nao co-
merciais e laboratorios do Govérno. Dai sobrarem
15% para a industria. :

Todavia, é atrds de gente inteligente que nés
‘estamos. Apoia-la-emos onde estiver: universidade,
organizacdes, laboratérios e industria privada.

Presentemente, as propostas da industria ao
AFOSR tém sido aceitas, na sua maioria, nos cam-
pos da aerodinimica e propulsdo, ramos que dificil-
mente podem ser desenvolvidos nas universidades;
cremos que os contratos de pesquisa industrial devem
ser passados com outros o6rgdos do Govérno. Nosso
critério na avaliagdo das propostas estd baseado na
novidade e originalidade das idéias e na competéncia
dos homens que realizardo o trabalho.

Nosso AFOSR deve por nossos resultados a dis-
posicio da industria e tratar nossos programas de
pesquisas como se fossem seus préoprios. SO no ano
passado publicamos 1300 relatérios técnicos; cérca
de metade foi republicada em jornais cientificos.
Tais relatorios sdo escritos, por cientistas, para cien-
- tistas.  No- futuro,- esperamos publicar resumos dos
trabalhos, destinados aos nio-cientistas.

O publico cientifico pode adquirir tais relatérios
no “Office of Technical Services of the Department
of Commerce”.

A missdo do AFOSR €, em nossa opinido, defini-
da como:

— apoiar e financiar os melhores programas de
pesquisa exploratéria que pudermos encon-
trar;

— obter os resultados dessas pesquisas para o
pessoal em melhores condi¢Ges para .utiliza-
-los.

E o que estamos rea}jzando.
0O PROGRAMA DE PESQUISA DO ARDC NA
EUROPA E NO ORIENTE MEDIO

Cel Av NATHAN KRISBERG

O ARDC reconheceu a grande importancia da
Europa quando o EDARC foi estabelecido em 1952.
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Os seis anos seguintes de operacdes confirmam cada
dia essa importancia.

Duas sdo as missées da EDARDC na Europa e
nos EE.UU.:

— Realizar contratos para pesquisas necessarias
ao ARDC.

— Promover a ligagdo cientifica entre as comu-
nidades cientificas norte-americana e euro-
péia.

Assim é que nos desincumbimos dessa dupla

missio da Irlanda a Israel e da Noruega a Espanha.

Em téda essa area financiamos a realizacio de
pesquisas nao-secretas, basicas, e nos 16 paises o
EDARDC opera a base de cooperagao com permissdo.
Obtivemos a permissdo do Govérno local para rea-
lizar contratos em cada pais. Os canais competen-
tes, através dos quais ndés operamos, sdo de trés
naturezas: “diplomatica, - informativa e técnica. No
canal diplomaético, nés entramos em ligacdo com a
Embaixada Americana mno pais, explicando nossa
missdo. A Embaixada intercedeu junto ao Ministé-
rio do Exterior do pais para que a pesquisa pudesse
ser realizada. Com a permissio para operar, somos
conduzidos a dois escritérios do Govérno interessado
em nosso trabalho: um civil e outro militar.

Entra em acio o canal de informacGes.

Como nosso trabalho sé tem a ver com pesqui-
sas basicas, ndo-secretas, conservamos cada pais com-
pletamente informado de todos os detalhes de cada
fase do programa. Isso é feito mensalmente, em
relatérios especiais, preparados para ésse fim.

Quando tédas as exigéncias estdo satisfeitas, po-
demos entdo nos dirigir as Universidades e aos Ins-
titutos, a fim de discutir detalhes com os cientistas
e técnicos, o que se faz necessdrio como pesquisa ao
ARDC. Procuramos elementos de pesquisa que se
encaixem hNos NOSSOS programas e essas pesquisas
devem formar uma parte de cada um déles. Pro-
curamos gente que esteja trabalhando em assuntos
que nos interessem ou que seja capaz de realizar
tais pesquisas. Quando um cientista supde que tem
um idéia interessante para nos, éle nos submete uma
proposta contendo detalhes técnicos e financeiros.

As propostas recebidas sfo selecionadas e subme-
tidas ao ARDC para avaliagdo e julgamento.

As razdes por que adotamos o processo de rece-
ber propostas ao invés de indicarmos um problema
particular sdo duas:

— nédo poderfamos indicar diregdo do esforco
cientifico em um pais estrangeiro;

— os melhores resultados sdo obtidos quando os
cientistas e técnicos estdo interessados no
programa de trabalho.

Apbs selecdo das propostas, sdo elas enviadas ao
EE.UU. a fim de que o ARDC diga, s6bre cada uma:

— se ela é parte de um esfoérco desejado;
— se o.Centro interessado a considera de valor;
— se ha recursos.
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Um Centro, em aprovando as propostas, nos re-
mete os recursos necessarios (¢ EORDC nao tem
recursos para ésse fim) e nés podemos, entdo, assinar
um contrato com o proponente, onde fica especifi-
cado que:

1) Nosso principal interésse estd no trabalho
técnico que necessitamos, sbbre o qual um
relatério técnico deve ser redigido e faz parte
do contrato.

2) Conservaremos o Govérno local informado
do trabalho, sua progressao e sua finalizacio.

3) Nosso contrato abrange uma proposta feita
a ndés e ndo uma imposicdo de nossa parte.

3) Pagaremos na moeda local, cobrindo salarios,
despesas de viagens, despesas gerais, publi-
cacOes e, em ocasiGes especiais, equipamen-
tos.

5) Encorajamos nossos contratantes a publicar
seus trabalhos em documentos ostensivos,
pois. nossos trabalhos sdo nao-secretos.

6) Pediremos direitos de patentes livres de
“royalty” para o Govérno Norte-Americano.

Em 1953, escrevemos 15 contratos no valor de
US$ 250.000,00 e, em 1958, 243 contratos no valor
de US$ 3.100.000,00. Cada contrato é da ordem de
US$ 15.000 — 20.000,

Os contratos sdo pequenos e bem distribuidos,
sendo que o total é de 325 contratos por US$ ......
6.800.000,00, dos quais 95% sdo com universidades.

Em relacio com ésses contratos, 293 cientistas
estrangeiros visitaram os EE.UU,, a fim de discutirem
com seus colegas norte-americanos detalhes técnicos
contratuais. Todos voltaram para a Europa ou para
o Oriente Médio. Cérca de 500 cientistas nos visita-
ram no Escritério em Bruxelas e j& conversamos com
alguns milhares déles a servico de nossa missao.

| [

0 HOMEM NO ESPACO

Maj Av RALPH O. GRIFFIN

Através do mundo h& uma preocupacio constan-
te com a exploragio do espago e com as viagens side-
rais. Entre todos os fatores importantes para ésses
problemas, tais como propulsdo, materiais, comunica-
¢oes etc.,, o mais importante e o menos conhecido é
o homem.

As naves siderais tém de ser'concebidas e proje-
tadas compensando as limitacGes humanas, e, para au-
mentar a.capacidade do homem no que tange a visio,
audicdo etc., é necessario conhecer-se a fundo essas
limitacoes e capacidade.

Limitar-nos-emos, entretanto, a cuidar da parte
da pesquisa que tem sido realizada em térno do cére-
bro humano.

Muito se tem aprendido através da cirurgia, mas
pouco se conhece a respeito de seu funcionamento.
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O homem tem feito muitos progressos no aperfeicoa-
mento de maquinas que realizam grandes feitos in-
telectuais, tais como a resolucdo de equacgdes, o for-
necimento de grandes quantidades de dados com enor-
me rapidez e geralmente aumentando a capacidade do
proprio homem. Mas, nenhuma maquina é capaz de
lembrar-se de informacoes que nio lhe foram forne-
cidas, consolida-las em novos esquemas e fazer novas
aplicacbes para atender a novas situacoes diferentes,
como o pode fazer o cérebro humano.

Dai o interésse da Divisdo de Ciéncias Bioldgicas .
apoiando fisiologistas, psicanalistas, neurologistas e
bioquimicos, para analisarem a maquinaria mental do
homem. E certo que um ataque de pesquisas por to-
dos poderé trazer muita luz nos problemas que cercam
os esforgos para por o homem no espago. Assim é
que o programa lida com homens e animais, e, por
isso, estamos apoiando os trabalhos do Dr. Jouvet
da Franca, realizando experimentos sébre os érgaos
sensoriais do homem e dos animais, e do Dr. Sen
Jacober da Noruega, um neurologista e psiquiatra
realizando experimentos com o registro de ondas ce-
rebrais no piléto de avides a jato em voo e no solo,
com interessantes resultados. O Professor J. Z.
Young, na Universidade de Londres, ocupa-se do
trabalho de instruir a um polvo as letras, e seu fra-
balho inclui o efeito de certas partes do cérebro que
éle pensa sfo responsaveis pela memoéria. Com o Dr.
Young trabalha o Dr. Taylor, um especialista em
computadores e em eletronica, fazendo um modélo
cuja capacidade de percepcdo e de atencio as formas
aproxima-se a de um polvo. O Dr. SUTHER LAND,
um psicologista, acredita que o polvo utiliza um sis-
tema de anéalise e de reconhecimento das formas que
é simples e mais econémico que o atualmente pro-
posto.

Por ésse motivo, nosso programa apdia estudos
com formigas, abelhas, polvos e outros animais, ha-
vendo contratos com muitos cientistas, como os Drs.
MORUZZI da Itilia, DEEL da Franga, LARSSON
e OSDERBERG da Suécia, KADAA da Noruega,
BRADLEY da Inglaterra.

000

O Projeto “Space Track” tem como fim a obser-
vacdo e a deteccio de tddas as naves espaciais e
satélites artificiais da Terra. A experiéncia a ser
adquirida serd utilizada em um futuro Centro de
Controle e de Observacio do Espago.

Os métodos de detecciao e de previsdo da traje-
téria de tais naves é baseado na balistica e na meca-
nica celeste. O primeiro passo para observar e
prever a trajetéria das naves espaciais em sua Or-
bita é uma aprendizagem cujo problema é o de en-
contrar expressoes matematicas para tais trajetérias
em funcido das forcas fixas e variaveis. Pontos de
observacdo na trajetéria de uma nave sdo utiliza-
dos para a fixacdo das equagbes a um To inicial e
elas sdo resolvidas com um computador eletrdnico
para o resto do tempo.

A observacio e previsdo, os dados devem ser os
mais precisos possiveis e, no momento, depende-se
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— e muito — de observacgdes oéticas; para isso, foi
construido um telescopio para todo o céu, conhecido
como o BAKER-NUNN, a ser instalado em Oslo na
Noruega, no Novo México, na América do Sul, no
Hawai, na Australia e no Alasca.

A primeira estacdo sera instalada perto de Oslo
e serd operada pelo Instituto de Astrofisica Teorica
do Professor ROSSELAND que tem contrato conos-
co ha cinco anos. ja. N

O telescopio trabalhard durante 24 horas por dia
e terd comunicacio direta com o Centro Controlador
em Bedford, Massachusetts.

PREVISAQO NUMERICA DO TEMPO

As necessidades da Forca Aérea em previsao me-
teorologica aumentaram muito nesse época de avides
supersénicos e de engenhos-dirigidos. Ela intervém
nas correcbes de ar em altitudes elevadas, sua den-
sidade e velocidade, e nas correcées em baixa alti-
tude para a aproximacdo e o pouso.

O procedimento da previsdo sindtica tem suas
primeiras limitacGes no préprio homem, pois ha um
limite para a velocidade e precisdo na manipulagio
de uma infinidade de dados, plotando-os, analisando-
-0s e extrapolando-os para uso no futuro, usando
para isso uma combinacido de experiéncia, intuicdo
e julgamento influenciada pela matematica e pela
fisica.

Para resolver essas dificuldades, a Férca Aérea
estd aperfeicoando a chamada Previsdo Numérica
de Tempo.

O sistema é baseado na fisica e na matemaética
através, da determinacio de uma série de equacdes
matematicas complexas, que representam o movimen-
to da atmosfera dependente do tempo e todos os
efeitos désse movimento, com dados das observacées
meteorolégicas para fixar os valores das equacdes
no inicio de um periodo de previsdo; as equacdes
sao resolvidas por um computador eletrénico. As
solugbes representam o comportamento previsto para
o ar e que € interpretado diretamente de elementos
como o vento, a pressdo, a temperatura, indiretamen-
te de elementos como as nuvens, a precipitacio e a
visibilidade.

O EOARDC tem 2 contratos sébre Hidrodin&dmi-
ca Técnica para o NWP na Europa. Um, com o Dr.
BERT BOLIN, de Estocolmo, e outro, com o Dr.
K. HINKELMANN, da Frankfurt.

Faz-se necessario desenvolver modelos matema-
ticos representando a atmosfera e verificar seu rea-
lismo com computadores eletrénicos, a fim de fazer
predicdes. Um grande nimero de modelos mate-
maticos pode servir e, por isso, é necessario desco-
brir quais os modelos mais promissores e, através
de testes, aperfeicoar o sistema de trabalho.

O grupo de Estocolmo trabalha em um modélc
de 2 pardmetros, baroclinico e que tem permitido
previsdo de 24 horas no Atlantico e na Escandinavia
a niveis de 5000, 18 000 e 30 000 pés que podem ser
usados operacionalmente.
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O grupo de Frankfurt relacionou um sistema de
multicamadas, aplicavel ao uso do hemisfério. Os
resultados tém sido promissores a curto prazo, dan-
do resultados muito melhores para 72 horas que o
sistema normal do previsor comum.

Todavia, um sistema pratico e definitivo ainda
ndo existe. As equagbes empregadas sdao para de-
terminados niveis e nfo se aplicam de modo geral.
Temos, entretanto, muitas esperancas.

METEOROS

Os meteoros nao sdo poucos, na atmosfera. J&
se conhece bastante sdbre a sua ocorréncia para sa-
ber que a Terra recebe algumas toneladas de massa,
diariamente, désses corpos. A densidade dos me-
tecros é suficiente para fazer a colisdo com um en-
genho-dirigido ou com um satélite, com muitas pro-
babilidades. Os satélites tém recebido e registrado
o impacto de meteoros. '

Os meteoros criam particulas ionizadas, no seu
processo de desintegragdo, e ela mantém a ionizacdo
de certos niveis da atmosfera. Essa ionizacido é um
fator importante, na propagacido das ondas de radio.

Estamos a véspera de viajarmos no espaco si-
deral e pouco conhecemos sébre os meteoros e seus
efeitos. Estamos procurando descobrir-lhes a dis-
tribuicdo em volume e dimensées, bem como sua
massa e composicdo. Procuramos saber também as
caracteristicas de desintegragdo e de ionizacio da
atmosfera e como elas estao relacionadas com outros
efeitos geofisicos.

A EDARDG tem 3 contratos sébre meteoros, com
dois grupos importantes na Europa. Eles sdo os dos
Laboratérios do Professor LOYELL, de Manchester,
e do Prof. PANETH, de Mainz.

O Prof. LOYELL usa um gigantesco radioteles-
copio associado a um aparelho de radar de freqiién-
cia varidvel de 37 MC e no qual éle obtém reflexdes
de ondas de radio da cauda ionizada dos meteoros.

Do retardo do eco éle obtém a altura de desin-
tegracdo de meteoro. Medindo a absorcio e a refle-
x8o dos sinais de radio em um curto periodo de
tempo, o Prof. LOYELL determina a densidade de
ionizacdo da cauda e sua taxa de desaparecimento.
Com essa informacfo e as fotografias simultineas
de luminosidade da cauda, éle determina o coeficien-
te de difusio, a temperatura e densidade da atmos-
fera a altitudes de 50 a 65 milhas. Pela deriva da
cauda, determina os ventos e essas altitudes. Pela
taxa de formacio da cauda e direcfo da observacao,
determina as velocidades do meteoro e radiantes.

A frequiéncia da ocorréncia das caudas dos me-
teoros e as luminosidades da ionizacido relacionadas
com as dimensdes do meteoro permitem estimar a
densidade de populacio dos meteoros em relacdo as
dimensoes.

Um segundo projeto, pelo Prof. LOYELL, es-
tuda a taxa do influxo e a distribuicio, em dimen-
sao, dos meteoros que entram na atmosfera. A téc-
nica é o eco do radio — um operando nas caudas
dos meteoros, usando freqiiéncias particularmente
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sensiveis as densidades de ionizacdo produzidas e
feixes dirigidos. Xle procura obter dados sobre as
dimensées que vdo de um milésimo de polegada a
algumas polegadas em didmetro.

O grupo de Mainz estuda as microanalises quan-
titativas dos isétopos dos gases raros e elementos
transmutados em meteéritos. Dai se sabera a idade
e a origem dos meteoros e as intensidades de radia-
cdo espacial a que os meteoros estdo expostos. Os
primeiros resultados mostraram que os elementos
transmutados nos meteoros usados como medida de
radiacdo cosimica sde definitivamente originarios dos
raios césmicos, porém que a radiacdo cosmica, atra-
vés da qual passou o meteoro em seu tempo de vida,
é quase desprezivel.

Iisses projetos sdo magnificos exemplos das in-
formacdes sb6bre o espacgo, obtidos pelos europeus,
com uma economia enorme e. sem deixarem a Terra.

B: 53

A CIENCIA AERONAUTICA E A NATO

THEODORE VAN KARMAN

Considero uma honra ter sido convidado para
falar neste banquete, pois ndo sou militar e ndo me
imiscuo com a politica.

Falo apenas como um cientista que por muitos
anos se¢ tem interessado na aplicagdo da ciéncia a
seguranca nacional. Esse interésse foi acentuado em
minha colaboracdo com o finado Gen. Arnold que
achava indispensavel “mobilizar a ciéncia e os cien-
tistas para a seguranca nacional”.

Tisse ponto-de-vista féz com que eu me juntasse
a NATO, ha muito tempo, mas minha colaboracio
86 teve inicio hé sete anos atras. O Paragrafo (2.°) do
Tratado define a cooperacdo cultural e espiritual
entre as nacgbes-membros como uma das finalidades
da “Alliance”, antes mesmo das ligacées militares e
politicas; assim, estd no primeiro acordo assinado hi
10 anos atras, mas, nos primeiros anos, havia pro-
blemas de organizacio a serem resolvidos, e éles ti-
veram prioridade.

A culpa néo cabe aos europeus, pois todos re-
conhecem a importéncia da ciéncia: Napoledo foi
o fundador da “Ecole Polytechnique” e toédas as na-
¢cOes tém um potencial cientifico mais ou menos de—
senvolvido e que eu muito respeito.

Em 1950 escrevi ao Sr. Robert Hovett — Ministro
da Aeronautica — s6bre a possibilidade da coope-
racio da ciéncia no problema da seguranca da NATO.
Ele mostrou-se muito interessado, aprovou a idéia e
encaminhou meu documento ao Gen Alfred Gruen-
ther, a quem perguntei se recomendaria uma Comis-
sdo Cientifica para todos os campos ou se somente
para a Aeroniutica. Ele respondeu que adotaria a
segunda solugao.

Assim, a F.A.N.A. tomou a iniciativa e uma
‘conferéncia teve lugar em Washington, em janeiro
de 1951. Dai saiu o “Advisory Groupe for Aeronau-
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tical Research and Development” (AGARD). Dois
anos depois, AGARD foi incorporada & NATO com
uma Agéncia Oficial para o Grupo Permanente
(Standing Grup), localizado em Paris.

Hoje, a NATO tem um Comité cientifico direta-
mente responsavel perante o Conselho da NATO, com
um conselheiro cientista do Secretario Geral. Assim,
o principio da cooperacdo cientifica geral foi reconhe-
cido e adotado.

As atividades do AGARD sio varias e dao tra- .
balho aos 23 delegados representando 13 nacgdes (t6-
das as nacées, exceto Holanda e Luxemburgo). A
politica é tracada pelos delegados das nacées desig-
nados pelos Governos-Membros.

HAa um Secretariado localizado em Paris. O tra-
balho é realizado em Grupos (palestras ou simpésios),
a saber:

— aerodindmica

— aviacdo — eletronica

— combustdo e propulsido

— ensaios-em vOo

— estruturas e materiais

— tdneis aerodindmicos e modelos em escala
— documentacio.

Os relatorios dos Grupos e Simpédsios sdo publi-
cados e os chamados AGARDOGRAFICOS estio a
venda para as organizacfes cientificas. Ha um tra-
balho importante: o MANUAL DE VOO DA NATO.

H4 visitas de cientistas e permuta de documen-
tos. O AGARD faz recomendacbes s6ébre materiais,
equipamento etc. H4 uma instala¢io de ensaio para
equipamento de vbo a altitudes elevadas na Grécia;
h4 um moderno radiotelescopio em Ankara, centro
de Instrugdo; ha um tinel aerodinimico na Bélgica;
e em breve haverd um centro de pesquisa em Spezia.

Desde 1956 que um Grupo Especial faz pesqui-
sas na ionosfera; ha trabalhos importantes s6bre en-
genhos-dirigidos, problemas de retérno e barreira tér-
mica, motores a ar e foguetes.

Um outro Grupo Espec1a1 cuida do Caga — Re-
conhecimento G91.

Estou convencido de que nos proximos 10 anos
a comunidade da NATO obtera u’a maior cooperacio
intelectual e cultural em todos os campos da cién-
cia.
I I 1| S S

PESQUISAS AERONAUTICAS NA
AMERICA DO SUL

Prof. SAMUEL S. STEINBERG

O Professor Steinberg iniciou sua palestra de-
clarando que, na América do Sul, afora no Brasil
e na Argentina, ndo havia pesquisas nos outros pai-
ses. Foram esquecidos o Peru, com seu laboratério de
Manobras Solares, e a Bolivia, com seu laboratério

‘de Raios Césmicos - em Chacaltaya, fundado pelo

Prof. Cesar Lattes, com a anuéncia do Govérno do
pais amigo.
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A seguir, o Prof. Steinberg enumerou os avides
que estdo sendo estudados e pesquisados na Argen-
tina, a saber:

-— TA 35 — “Huanquero”, bimotor, IA19R “El

Indio™;

— IA 37 — de pesquisas, monoplace, motor
“Derwent”;

-— IA 45 — bimotor Lycoming 0-320, de 150 hp;

-- TA 46 — monomotor, com um motor 0-320, de
150 hp.

Em seguida, passou a descrever o Centro Téc-
nico de Aeronéutica. Aqui estdo suas palavras:

“Q Centro Técnico de Aeronautica é uma das
instituicoes pioneiras em matéria de investigacoes
cientificas dirigidas em um campo altamente espe-
cializado.

Situado em S3o José dos.Campos, cidade afas-
tada das grandes metrépoles, em menos de dez anos
de existéncia ja apresenta apreciaveis resultados de
seu esforco. Mantém dois institutos que funcionam
auténomos, porém coordenados, para cumprimento de
sua alta missfo: o Instituto Tecnolégico de Pesqui-
sas e Desenvolvimento (IPD) e o Instituto Tecnolo-
gico de Aeronautica (ITA).

Instituicdo universitaria “sui generis” no Brasil,
para ensino e desenvolvimento industrial do Pais,
o CTA estd instalado em zona de clima salubre, em
terrenc que mede 4 km x4 km, compreendendo di-
versos edificios, alguns ainda em fase de construgio,
de formas funcionais, ligados entre si por estradas
bem conservadas. E impossivel dar, mesmo resumi-
damente, uma idéia, de tédas as complexas ativida-
des do CTA. Entretanto, algumas facetas, focaliza-
das a seguir, servem para revelar, eloqiientemente,

_a _seriedade e a importincia dos trabalhos que ali
se desenvolvem. Apoiado no eixo ITA-IDP, o CTA
estd realizando uma obra que, realmente, revoluciona
estd realizando uma obra que, realmente, revolu-
ciona o-ensino universitario e abre novas perspecti-
vas para a pesquisa e o desenvolvimento tecnologicos
no Brasil.

Moldado na filosofia educacional do “Massachu-
setts Institute of Technology” (MIT) e do “Califor-
nia Institute of Technology” (CALTECH), o Institu-
to Tecnoldgico de Aeronautica é uma academia de-
dicada ao estudo e a pesquisa.

Escola de Engenharia de alto nivel, o ITA conta
atualmente com 400 alunos, sendo a maioria cons-
tituida de civis, bolsistas. Por esta razdo, nfo esta
subordinado ao Ministério da Educacdo, dadas as
suas finalidades especificas: Est4 o ITA dividido em
quatro divises de ensino, a saber: Curso Fundamen-
tal, Divisdo de Aeronautica, Divisdo de Aerovias e
Divisdo de Eletronica. - Seu corpo docente compre-
ende 20 pessoas, inclusive professoéres de 20 naciona-
lidades, alguns nomes de projecao internacional. Ha
pouce o ITA assinou convénio com o Ponto IV para
receber seis professéres (full professors) americanos
especializados em: motores e turbinas; desenvolvi-
mento de maquinas; transferéncia de calor; producio
técnica; projetos de avides; e energia nuclear. Ainda
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como resultado do mesmo convénio, seis professbres
brasileiros irdo aos EE.UU. aperfeicoar-se (cursos
com durac¢ido maxima de um ano), nos préximos
quatros anos; receberd o ITA fundo para a aquisicdo
de equipamentos necessarios a atividade dos novos
professores no Instituto. Estd o ITA em entendimen-
tos com a Comissdo de Engenharia Atémica dos
EE.UU., através da Comissao Nacional de Energia
Nuclear, para a compra de um reator-nuclear sub-
critico, que se destinard aos laboratérios de estudos
de energia nuclear a serem criados.

Entrosado com as atividades do ITA funciona
o Instituto de Pesquisa e Desenvolvimento, destinado
a promover a investigacio cientifica e técnica, vi-
sando ao progresso de nossa aviacdo. Outra finali-
dade sua é cooperar com a industria do Pais, para
orienté-la em seu aparelhamento e aperfeicoamento,
atendendo as necessidades da Aeronautica. Divididos
em equipes especializadas, os elementos do IPD cons-
tituem os-diversos departamentos que respondem por
determinados setores de pesquisas e desenvolvimento
{écnico.

O Departamento de Aeronautica é responsavel
pelo desenvolvimento do “Beija-Flor I” e de outros
helicdpteros para 5 lugares e convertiplanos, cujas
caracteristicas ainda nfo foram divulgadas. Sabe-se,
porém, que os convertiplanos serdo aeronaves capa-
zes de vbos verticais e horizontais bastante rapidos.
No Departamento de Aeronaves realizam-se, ainda,
estudos basicos varios, inclusive sébre a aplicacgéo
de modernas resinas e tecidos de vidro a estrutura
de aeronaves. Este Departamento inclumbe-se, tam-
bém, de trabalhos técnicos de homologacgio deé.ae-
ronaves no Brasil.

Departamento de Elefronica: conjugado com a
indGstria e 6rgdos do Ministério da Aerondutica; és-
te Departamento desenvolve, sob encomenda, apa-
relhos e sistemas eletrdnicos, como, por exemplo,
o estudo da ligacdo direta em UHF entre Rio e S.
Paulo, sem o emprégo de repetidores. A primeira
experiéncia foi realizada, com éxito, em fevereiro
ultimo, para a transmissdo S3o Paulo-Rio. Faltfa,
agora, a prova Rio-S. Paulo, que serd efetuada opor-
unamente. Outro exemplo, relacionado com-a pro-
tecio ao voOo: os transmissores de terra, sintonizados
com ¢ avide, sdo geralmente de 100 watts, pesam 460
quilos e necessitam de 21 valvulas. Com o aperfei-
goamento realizado no DE, verificou-se que era pos-
sivel usar transmissor de 10 watts, com péso de 8
quilos e 3 valvulas. HEssa simplificacio resultara nu-
ma economia de mais de 200 milhGes de cruzeiros
para o Ministério da Aeronautica. Como acontece

‘com todos os projetos desenvolvidos e aperfeicoados

do CTA, também neste caso o protétipo foi entre-
gue a uma emprésa particular para produc¢io indus-
trial. O CTA ndo cuida da industrializacio dos seus
projetos. Um grupo de estudiosos construiu um egqui-
pamento eletrdnico denominado projeto “Minitrack”
vara captar sinais dos “Explorers” — satélites arti-
ficiais estadunideneses. Os sinais gravados sio en-
viados a Washington. E o Unico servigo de gravacio
dos sinais dos “Explorers” existente no Brasil. Como
se.sabe, existe um grupo da Sociedade Interplane-
taria Brasileira, que recebe os sinais dos “Sputniks”.
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Em conjugacdo com o projeto “Minitrack”, foi comns-
truido um telescépio com capacidade de ampliacio
de 600 vézes.

Sic numerosos os estudos realizados pelo Depay-
tamento de Materiais. IMerece especial atencac o
traballio relativo ao aproveitamento de fontes na-
cionais de materiais estratégicos, como germéanio, he-
rilo, zircdrio ete., de grande futuro, principalmente
com a evolucdo da eletronica da aeroniutica e da
astrondutica. Para a extragdo do germénio foram
feitas pesquisas com carvao nacional de Santa Cata-
rina. Ja existe um laboratério parcialmente cong-
truido, e devera ser instalada uma fabrica-piléto nas
proximidades da usina de carvdo. Para a obtencao
de 10 gramas de germéinio, era necessario uma to-
nelada de carvao; utilizando-se a fuligem do carvao,
obtém-se hoje 4 gramas do mesmo elemento por qui-
lo de matéria-prima. Outra pesquisa imporiante ne
DM é a relativa a corrosividade da atmosfera em
todo o pais. Sabe-se que o avido € retirado de cir-
culagdo por corrosdc sofrida no aluminio. Dai a
importéncia do estudo déste assunto, para se encon-
trar um meio adequado de protecao.

Concentra-se no desenvolvimento de motores de
diversos tipos, inclusive exoticos, como o “pulsc-ja-
to” M-60, de futuro promissor. Tal motor esta sendo
experimentado num sistema de combate a geada, Ma-
ringd, Estado do Paranid. Sio estudados também
motores a imparto-jato e a turbina. O IM possui
equipamento necessario para efetuar provas capazes
de definir a qualidade dos motores de explosédo in-
terna: estacionarios, de automoéveis e de avides. Es-
ta, ainda, equipado para realizar outros ensaios, po-
dendo experimentar a resisténcia de pecas e estru-
turas, efetuar anélises diversas, estabelecer pontos
de fadiga de material em diferentes condigbes de
trabalho.

Todo o trabalho de pesquisa e aperfeicoamento
se estriba no espirito verdadeiramente universita-
rio, cuidadosamente cultivado no CTA. Preocupa-se
o Centro, séria e realmente, ndo sé com a instrucao,
como também com a educacio dos jovens que néle
ingressam. A orientac¢do basica consiste em dar o
méximo de autonomia aos alunos, desenvolvendo nos
mesmos a nocao de responsabilidade e dignidade.
Assim, a prépria administracio dos departamentos
lhes é entregue, elegendo os proprios estudantes um
sindico para cada bloco de 3 apartamentos. Cada
apartamento abriga 3 a 4 alunos. Dentro do espi-
rito de autodeterminacfio e de dignidade humana, os
préprios estudantes conduzem, através do Centro
‘Académico, intensa atividade extracurricular, desta-
cando-se a atuacio do Departamento de Ordem e
Orientacdo, que orienta os novos estudantes na vida
universitdria no CTA e, pelo seu Conselho, sugere
penalidades a colegas que infringem as normas da
comunidade. Durante os cinco anos de curso, no
ITA, o estudante aprofunda conhecimentos de sua
predllecao e forja o seu carater no mals perfeito
instituto universitario do Brasil.

A selecdo dos alunos é feita, em todo o Pais,
mediante exames escritos realizados em 20 cidades.
No corrente ano letivo, por exemplo, apresentou-se
cérca de millar e meio de candidatos. Dos 250 apro-
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vados, apenas 100 foram admitidos nas vagas corres-
pondentes. Uma vez admitido, o aluno recebe aloja-
mento e alimentacdo nas residéncias construidas no
CTA, tendo ainda uma ajuda de custo de €§ 400,00
mensais, nos primeiros dois anos, e de €$ 500,00 men-
sais, nos trés anos restantes. O grau minimo da
aprovacao por matéria é 65, sendo desligados os que
tiverem notas inferiores a 50. Desde a primeira tur-
ma formada em 1950, diplomaram-se até agora 270
engenheiros. Para cada diplomado ha trés empregos
a escolher, no momento da formatura.”

PROGRAMA DA DEFESA...

(Continuacido da pag. 45)

a ARPA, auxiliada pelo laboratério de Propulsdo a
Jato e a NASA (esta, desde a fundacio da ARPA),
féz um estudo dos sistemas de alerta para a utili-
zacdo no espaco, a fim de obter um s6 sistema, inte-
gralizado, sem duplicacdo desnecesséaria de esforco.
Em conseqiiéncia, foi assinado um convénio, recen-
temente, entre a NASA e o M.D,, para o estabeleci-
mento de um sistema nacional de alerta.

Em sua esséncia, o convénic prevé a aquisicio
de 4 estacOes de deteccio e acompanhamento de
satélites a serem instaladas em engenhos experimen-
tais. Duas dessas estagoes serdo operadas pela NASA
e duas pelo Ministério da Defesa.

O convénio também prevé estacGes para o con-
tréle do homem-no-espago e de “minitrack”, as quais
serdo operadas pela NASA, mas de que sera benefi-
ciario o Ministério da Defesa.

Estd comprovada a necessidade da existéncia de
dois centros de recepcio e andlise, trabalhando em
cooperacdo: um operado pela NASA, especificamen-
te para atender as exigéncias cientificas, constituin-
do-se numa continuacio e expansao do Centro VAN-
GUARD, e outro operado pelo M.D. e constituido
em prototipo para o que definitivamente assegurara
a coordenacio da vigilancia para a defesa nacional;
éste ja esta sob a direcdo do 6rgdo encarregado do
desenvolvimento da detecgao de satehtes no Centro
de Pesquisas de Cambridge.

Os dois Centros permutarao entre si os dados
e informacses, apoiando-se mutuamente para a rea-
lizagdo do programa nacional.

Além disso, prossegue o trabalho em um siste-
ma de detecgdo de satélite, FENCE, no M.D. O fim
désse sistema é o de assegurar a deteccdo, a identi-
ficacio e a predicio da orbita de tdédas as naves que
passem sbbre os Hstados Unidos. Uma boa parte
désse sistema ja estd completa — embora em sua
fase experimental — e ela compreende estagdes de
“Minitrack e Doploc”, estendendo-se particularmente
para o sul do pais.

(Conclui na pag. 52)
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NJUNTORA NTERHACIONA

JOSEPH M. GOLDSEN (da Rand)

As realizacoes tecnoldgicas em relacdo ao espaco
podem ser estudas de varios pontos-de-vista.

O teologista se pergunta se a descoberta da vida
nos outros planétas nao interfere com os preceitos
biblicos e, com a vinda, ao mundo, de Cristo. Sua
Santidade, o Papa Pio XII, em um Congresso, adver-
tiu a Federacdo Astronautica Internacional de que
se devia lembrar sempre do antigo e consagrado
meio para atingir o céu, embora procurando desven-
dar o universo exterior com suas aeronaves espaciais.

Os psicologistas e socidlogos estdo preocupados
com as modificacbes que os estudos sébre o espaco
trardo a nossa maneira de pensar, as nossas escolas,
a possa cultura.

Os economistas pensam nas conseqiiéncias para a
vida econfémica, para as formas de organizagio in-
dustrial, nas exigéncias de mao-de-obra e despesas
das pesquisas, aperfeicoamentos e equipamentos ne-
cessarios a era espacial. O Dr. Keith Geeman, da
NASA, disse que, em 1961, pedir4d um orcamento de
1 bilh&o de dblares.

QOutrossim, os satélites meteorolégicos trardo no-
vas e importantes informacoes para a vida econd-
mica. Outros se perguntam: quais as conseqiiéncias
econdmicas dos satélites de comunicacées ? Como
competirdo ou suplementarfio éles os presentes sis-
temas de TV, radio e telefones ? Até que ponto pode
a indtstria privada investir seu préprio capital em
satélites de comunicacgbes antecipando um lucro de
investimento ?

Os militares tém o problema dificil e complicado
de conceber a utilidade militar, as vantagens e os
perigos dos satélites e astronaves, utilizando proces-
sos de acdo ainda desconhecidos.

O advogado procura obter as leis para governar
0 espaco.

Concentremo-nos agora no problema de asse- |

gurar a estabilidade politica. :

O cientista politico deve ver o espaco como um
negécio mundano, mas eu creio que nosso problema
nio é a sobrevivéncia da Terra entrosada em uma
luta politica e militar com outros planétas, e sim o
de uma luta dentro da prépria Terra. Nosso traba-
Tho, liberando o homem da Terra, é o de vencer nos-
sos inimigos na propria Terra, seja com paz, seja
com violéncia, sem que os combatentes destruam o
planéta ao realiza-lo.

Algum dia, penso, a Terra serd tdo ameacada por
“extraterrenos” que os homens do planéta se unirdo
para combater o inimigo comum.
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A luta atual — a guerra fria — nfo serd modi-
ficada pelo desenvolvimento dos meios tecnolégicos.
A nova tecnologia da astronautica incorporou-se na
luta, e os resultados continuam agregados na arena
politica mundial.

Penso que tal ponto é muito importante: o con-
flito basico atual néo seré resolvido por meios tecno-
l6gicos e a dominacdo no mundo politico nio sera
alterada pelos engenhos-dirigidos modernos ou fu-
turos.

Todavia, a Uniflo Soviética nio perde uma sé
oportunidade de pér énfase em que o escrito sdbre
assuntos espaciais tem significacdo internacional,
qgueiramos ou nao.

A Russia tem feito grandes esforcos para tirar
vantagens de seus bem sucedidos lancamentos de sa-
télites; declara que possui um ICBM pronto e armas
nucleares. Em sua propaganda, em sua diplomacia,
ela pretende:

— convencer o mundo de gue a Unido Soviética é
atualmente a poténcia mais forte e mais avancada
cientificamente;

— convencer o mundo de que a Unido Soviética
deseja a paz e de que seu poder militar serad utili-
zado no interésse da paz mundial, contra os designios
agressivos do Hemisfério Ocidental;

— explorar as realizacdes dos ICBM e satélites,
a fim de atingir os ONA;

— enfraquecer e dividir a coalizdo do mundo li-
vre, continuando a misturar ameacas e admoesta-
coes com gestos de amizade e utilizando-as como ta-
tica de chantagem internacional.

Os lideres soviéticos querem deixar bem nitido
que — pensam — declarando suas intencdes de paz,
tém o poder em suas maos para utilizarem a seu bel-
-prazer. Assim, procuram éles convencer o mundo
de que:

— o poder aéreo com avides estd obsoleto;

— as bases americanas fora dos EE.UU. nio tém
utilidade e n&do podem ser defendidas contra enge-
nhos-dirigidos de grande velocidade, enquanto que
plataformas de engenhos s@o pequenas e faceis de
esconder;

— a URSS tem ICBM e que passou a capacidade
predominante de poder com engenhos-dirigidos em
apenas alguns anos;

— os demais paises devem livrar-se das bases
norte-americanas; em caso de guerra, tais bases se-
rao destruidas e devastados os paises em que elas se
encontram.
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A TUnido Soviética tem explorado seu poderio e
prestigio procurando intimidar nagdes de menor po-
der no mundo livre e, se possivel, a propria Ameérica
do Norte, ao mesmo tempo que levanta esperancas
de que tais nagbes facam novos acordos entre si.

E dificil prever os resultados, a longo prazo, da
campanha soviética. E provavel que a Russia haja
obtido certo resultado na frente psicolégica além dos
resultados técnicos, até mesmo nos EE.UU., mas nao
se deve exagerar a utilidade militar imediata dos sa-
télites como engenhos para o bombardeio.

E claro que as rampas de lancamento de satélites
podem ser utilizadas com o crédito dado a Russia de
sua possibilidade de posse de ICBM. Em 2 de ja-
neiro de 1959, Kruschew declarou que a Russia ha-
via usado o ICBM para lancar o satélite.

E claro que os proprios russos nio acreditam em
sua propria propaganda e os aliados nfo dao indi-
cacdo de haverem mudado de atitude em relagdo
quer aos EE.UU., quer a URSS.

Entretanto, todos sabem que o equilibrio de po-

der estad na possibilidade que tiverem os aliados de
manter suas-téenicas-e ciéncia contrabalancadas as
da Russia.

Com o tempo, as realizagbes da NASA virdo su-
perar as vantagens iniciais da Russia, quer politica,
quer psicologicamente. Mas, tais realizacoes de-
penderdo de como nossos ONA estdo integrados em
nossas diretrizes politicas, ou pelo modo como se-
remos frustrados por indecisdo, inagdo, guerra psico-
légica inepta e excessiva falacéo.

Nao podemos controlar o mundo para torna-lo
de acdérdo com nossos desejos. Mas devemos reali-
zar o maximo, evitar nossos erros e explorar em nosso
proveito as oportunidades que estdo em nossos meios
para influenciar os demais.

O Dr. John Hagen deu um exemplo das vanta-
gens do controle dos voos espaciais: o problema de
distinguir no momento do lancamento se estamos li-
dando com um ICBM ou com um satélite, ou se de-
vemos determinar se se trata de uma orbita ou um
teste de engenho agressivo.

Houve uma proposta interessante, pelo Professor
Myres Mc Dugal da Yale Law School, mediante a
qual as nacgdes declarariam seus planos de lanca-
mento, a fim de haver inspec¢ao dos mesmos antes do
lancamento e de assegurar ao mundo que os lanca-
mentos ndo seriam agressivos.

Caso os russos recusem um acbrdo para ésse
fim, os' EE.UU. deveriam prosseguir em uma base
unilateral, mostrando uma intencdo real de paz.
Esse é um exemplo de boa iniciativa diploméatica no
campo da seguranca.

Ao encerrar éste trabalho, devo declarar que:

1.°) E necessario que o mundo livre adquira
superioridade técnica e militar sébre os inimigos da
liberdade.

2.°) E fundamental que as realizacbes técnicas
constituam a necessaria base para o desenvolvimento
de sa politica e estratégia.

3.9) ' E a Unido Soviética quem ameaca o mun-
do, a despeito de declarar constantemente que de-
seja a lideranca moral para a paz e a liberdade.
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4° E de esperar e de se levar em conside-
racdo novos sucessos dos russos no espaco.

.5.%) A publicidade e as declaracdes nos EE.UU.,
sbbre as atividades dos EE.UU. e de outras nacoes
no espaco, devem ser feitas a fim de causarem o
efeito desejado internamente e no &mbito inter-
nacional.

O advento do homem no espaco ndo deve le-
var-nos fora do mundo. Ao contrario, éle nos conduz
a estudar cada vez mais a posicdo do mundo, a exa-
minar mais e mais os problemas do mundo, a neces-
sidade de combater a guerra fria, de acertar a de-
vida estratégia politica e as acdes politicas que po-
dem evitar que os soviéticos destruam o mundo.

O trabalho com as incégnitas do nosso problema
— tecnoldgicas, militares e psicolégicas — constitui
uma complicada e dificil operacdo. O planejamento
e a coordenacdo exigem um esfér¢co enorme no pla-
nejamento de integracdo das consideracdes politicas,
militares, econémicas,  legais, cientificas e psicold-
gicas com as decisées. E a nossa sobrevivéncia !

Oo.-0o 0

DEMONSTRACOES AEREAS...
(Conclusio da pag. 40)

breve estara obsoleto, caso prossiga a producgio dos
“B-58” e tao logo haja o “B-70”, de Mach 3.

— Um “KC-135”, com todo o equipamento para
o reabastecimento em vdbo, a 800 km/h.

— Um “Lockheed” a radar de aviso e detecgdo
a distadncia de aeronanaves inimigas; o aspecto ex-
terno é o do “Super-Constellation”.

— Um Avro “Vulcan” que ja féz demonstracoes
no Brasil, em abril do ano passado.

— Téda a série “Centtria” (exceto o “F-103",
da Republic.e o “F-107”), a saber:

— o0 “F-100”, nosso ja velho conhecido “Super-
-Sabre”’;

— o0 “F-101” “Voodoo”, uma enorme aeronave,
bem maior que os demais cagas;

— o0 “F-102”, com sua cintura de vespa e suas
balas de engenhos-dirigidos “Falcon” na barriga,
a fim de nfo perturbar a asa deltdide e seus peque-
nos lemes de diregdo, auxiliados pelos freios aero-
dindmicos;

" — 0 belissimo “F-104”, com sua pequena asa in-
clinada para baixo e de pequena espessura; o bordo de
ataque estava convenientemente protegido para nao
ser alterado e ndo cortar algum visitante descuidado;
ésse é um avido realmente impressionante, pois é
facil conceber as cargas aercdindmicas que se apli-
cam naquelas pequenas asas;

— o0 “F-105”, com suas reentrancias dianteiras
para a entrada de ar do motor;

— 0 “F-106” da “Convair”, um estagio avancado
do “F-102” maior e mais pesado, mas com configu-
racdo semelhante, exceto que a “Regra da Area” de
Richard Whitcomb nfo obrigou a adocdo de cintura
de vespa para a fuselagem.
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CABO CANAVERAL

Brig Ar Eng JOAO MENDES DA SILVA

Pousamos as 18;45 do dia 6 de abril.

O jantar estava programado para as 19:30, mas
uma noticia infinitamente mais importante que o
jantar foi transmitida ao Gen Donald Yates, Coman-
dante da Base Aérea Patrick, no Sul da Flérida, pelo
telefone: um SNARK deveria ser lancado dentro de
dezesseis.minutos, de Cabo Canaveral.

Nao havia um s6 segundo a perder: corremos
para os carros que dispararam, a velocidade acima da
maxima estipulada, para a area de lancamento do
SNARK. i

Todos. os engenhos sdo. lancados em direcdo ao
mar na trajetoria do poligono de lancamentos, de
modo que em qualquer insucesso éle caira, na pior
das hipéteses, em terreno baldio do préprio Cabo
Canaveral, ou no mar.

O ponto central do Cabo Cafhaveral dista 18 mi-
lhas do Gabinete do Comando do General Yates.
Dai a necessidade da corrida em desabalada.

Outrossim, sendo Patrick uma Base Aérea Militar,
tem seus aspectos estritamente militares, enquanto o
Cabo Canaveral é policiado por uma organizagdo que
é apenas para-militar e os guardas trabalham para a
“Pan American Airways Inc”, que contratou com a
USAF a construcdo das facilidades e subcontratou
com a RCA a fabricacdo dos equipamentos.

Todos que ali trabalham tém de usar suas placas
de identificacdo para entrar em qualquer das depen-
déncias do Cabo Cahaveral e da “Patrick Air
Force Base”.

De longe ja ouviamos os motores do J-57 funcio-
nando; tudo escuro, ou melhor, com pouca luz, em
volta do engenho, comparado com a luz dos 6 proje-
tores que, em linha, a 200 m do mesmo, o iluminavam
em seu belo cinzento com as cores da FA.

Nao nos foi explicado se agquéle SNARK era do
tipo antigo, um avido sem pil6to, subsdnico, ou do
tipo modificado, cujo nariz é destacavel da fuselagem
em uma operacdo. Assim, ao chegar perto do alvo,
ao invés de atingi-lo diretamente com a bomba no
nariz, o SNARK (modificado) comeca a subir, com
toda a poténcia. Ao chegar ao maximo de sua su-
bida, uns 35-40 000 pés, o nariz separa-se do resto da
fuselagem caindo em uma trajetéria balistica s6bre
o alvo; no resto do SNARK, as asas separam-se da
fuselagem e tudo se desintegra.
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A espera é ansiosa; os motores estdo funcionando,
o pessoal estd fazendo as verificagoes que sé termi-
nam 90 segundos antes do lancamento e nés estamos
a 200 m, ao lado dos projetores.

A noite esta belissima e pareceu-me mais escura
que as nossas noites no Brasil; Vénus, quase no-cen-
tro do firmamento, estd belissima; Orion, bem vi-
sivel; as demais constelagbes do hemisfério norte nio
me s@o familiares.

O telefone soou; o Cap americano que estava co-
nosco foi chamado & guarita da guarda; alguns se-
gundos depois éle veio avisar-nos de que o lanca-
mento estava atrasado, porque havia panes no sis-
tema de direcdo celeste do SNARK e também no
sistema elétrico para o lancamento.

Entdo, o Gen Yates contou-nos que, na semana
anterior, um lancamento havia sido retardado por
trés vézes por pane no sistema de fornecimento de
energia elétrica. Isso, como que nos desencorajou um
pouco. Mas, continudvamos esperando.

Algum tempo depois, novo telefonema; as tripu-
lacoes que estavam procedendo ao lancametno e que
eram da USAF continuavam a trabalhar até o limite
do combustivel que seria possivel esgotar antes de
suspender o teste.

Dependiamos entdo dos fatores técnica e sorte
para assistir ao lancamento, e, naturalmente, esta-
vamos ansiosos que éle ndo falhasse.

Dentro de uns dois minutos de espera angustiosa,
se veriamos ou ndo o lancamento daquele SNARK,
ouvimos que os motores estavam acelerando para a
poténcia de decolagem e alegramo-nos! famos as-
sistir & decolagem. Mas, uns 20 segundos  depois,
éles diminuiram a marcha; novo e mais profundo de-
sapontamento, pois supinhamos que estdvamos a
ponto de assistir ao lancamento. Todavia, uns 10 se-
gundos mais tarde, os motores comecaram a acelerar
e 60 segundos depois os motores auxiliares da deco-
lagem foram postos a funcionar. Um grande clardo
iluminou o SNARK que, sem se mover da sua traje-
téria regulada para 15° acima do horizonte, se des-
locou rapidamente subindo e iluminando por 2 se-
gundos a area do langamento, quando os motores au-
xiliares cairam e incendiaram o capim alto nessa
parte da trajetoria. Mais dois segundos e o SNARK
ja nfo era mais visto no céu.

© JULHO - AGOSTO — 1959



0 “THOR” em preparativo

REVISTA DE AERONAUTICA

para lancamento no Cabo Canaveral

— B

B B A 3

JULHO - AGSSTO — 1959

R



O “SNARK” em plieno voo

Apbs sua decolagem, o SNARK foi seguido, pra-
ticamente, em cada pé de sua trajetéria, por teleme-
tria, verificando-se, constantemente, sua posicdo a
fim de agir prontamente, caso fésse necessario, com
uma mudanca de trajetoria.

Os dois motores auxiliares sdo de combusivel s6-
lido, da THIOKOL, e queimam durante 8 segundos,
sendo 4 no solo e 4 & decolagem. Os 2 “J-57" utili-
zavam “RP-1”, o combustivel-padrdo dos motores
a_ jato.

A pane havida — e depois o soubemos — foi no
sistema da luneta, que, juntamente com o sistema
de inércia, guiou o SNARK em seu voo; a luneta é
predeterminada para, a certos intervalos, procurar
determinadas estrélas e fazer o fixo, corrigindo, en-
tdo, a trajetéria; como o SNARK viaja a baixa alti-
tude, o contrdle de sua. trajetéria tem de ser muito
apurado enquanto em v6o, pois, do contrario, éle
podera perder-se. :

Dai a importincia de dois fatéres fundamen-
tais no lancamento do SNARK e que independem
propriamente do engenho:

— o fator meteoroldgico, pois a presenca de nu-
vens altas pode obstruir a tomada dos fixos pelas es-
trélas e dai nfo ser possivel a correcdo exata do
cierdle de trajetéria, especialmente nos primeiros
7000 m de altitude;

— a correcao do dngulo no qual o engenho é lan-
cado, pois qualquer variacdo, por pequena que seja,
podera lancar o engenho fora de sua trajetéria a
ponto de ser necessario destrui-lo.

Isso, sem contar as panes no proéprio engenho e
nos sistemas auxiliares que sdo utilizados para o lan-
camento.

E de se notar que um engenho relativamente pe-
queno como o SNARK possa conter a carga final no
nariz destacavel, os sistemas de controles, os sistemas
auxiliares (pois éle nio tem empenagem na cauda
e tédas as modificagdes de trajetéria sdo feitas mnos
motores e nos elerdes) e 2000 galées de combustivel
(quase 8 000 litros) !

No dia seguinte visitamos:

1.°) O “JUPITER”. Dois motores, 1500 milhas.
Hangar abrindo e deslocando. O engenho é posto no
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local por secdes dos estagios. 2 motores e “verniers”.
Torre para umbelical.

2.%) O “THOR”. Dois motores, 1500 milhas. O
engenho, colocado em seu lugar j& montado, é levan-
tado para ser posto em pé, O hangar abre quando o
engenho estd pronto e é afastado. Fica somente a
torre umbelical. As chamas caem sbbre 15000 ga-
16es de agua por minuto.

3.9 O “THOR-ABLE”. Vimos s6 de longe. Ia
ser lancado no dia seguinte a noite e havia muito tra-
balho em toérno déle. <

4°) O “ATLAS”. 3 motores e “verniers”. H4
duas torres, pois em uma delas pode ser montado so-
mente o primeiro estagio. Vem montado e sobe, mas
o hangar tem uma parte abrindo e outra deslocan-
do-se em pé. As chamas caem sbbre 30 000 galdes de
agua por minuto.

5.9) O “TITA”. Vimos de longe.
lancado dois dias depois.

6.9 O “VANGUARD”. Vimos.-de longe.

Devia ser

7.°) O -equipamento de movimento para simu-
lar os 3 deslocamentos de um navio e de onde deve-
rao ser lancados os “POLARIS”. E um equipamento
interessante e de 14 s@o lancados (como se fara de
submarinos e de navios), com ar comprimido, mode-
los de mesmas caracteristicas — quanto ao péso e as
dimensées — que o “POLARIS”.

8.9) As “Blockhous”, de onde se comanda cada
lancamento em equipe; uma Unica pessoa nio.pode-
ria fazer o lancamento de um engenho tal o nimero
de operagbes a serem realizadas simultineamente
(algumas centenas foi o nmero indicado no momen-
to), o que, até certo ponto, é uma garantia de que uma
pessoa sozinha ndo poderia fazer uma loucura e ra-
lizar um langamento capaz de fazer confusdo.

Em uma havia janelas de vidros a prova de cho-
que, mas em outras a observacao do lancamento era
feita somente pelo radar (como na outra) e por pe-
riscopio.

Os hangares de estacionamento dos engenhos séo
semelhantes; as pequenas diferencas sao: !

a) a posicao em que o engenho chega;
b) o modo como o hangar se afasta do engenho;

c) se tem ou ndo Aagua para apagar parcial-
mente as chamas.

Em funcio éles sdo parecidos; cada um désses
hangares: tem muitos andares e elevadores para o
transporte de pessoal e do material; é desenho espe-
cial do fabricante do engenho, com uns 10 a 40 m de
altura, conforme a natureza désse engenho; constitui
um problema proéprio, onde tudo tem de ser prote-
gido contra as chapas.  Por exemplo, todos os fios
e pecas das torres umbelicais tém de ser protegidos
com amianto e félhas de aluminio. As pecas désse
equipamento que serve os engenhos sdo, freqliente-
mente, projetadas e fabricadas com grande precisio,
pois devem funcionar automaticamente e com muita
precisao, por controle remoto; as pecas da térre um-
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- belical tém de sair, automaticamente, do engenho,
alguns segundos antes do lancamento do mesmo e,
praticamente, ao mesmo tempo.

O engenho é préso na térre do hangar sob ten-
sdo, para evitar o enrugamento do revestimento ex-
terno. Cada peca do mesmo é constantemente con-
trolada até segundos antes do lancamento e essa é a
Gnica maneira de assegurar o éxito do engenho.

9.9) A grande sala de contréle, na Patrick onde,
por radar - (televisdo), telemetria e contrdle remoto,
se tem o comando de tudo o que se passa no Cabo
Cafiaveral e onde vém ter tédas as informacdes que
os engenhos remetem durante seu véo. O oficial de
seguranca, encarregado de destruir o engenho em
voo, caso éle saia de sua trajetoria, trabalha na sala

- de onde éle pode acompanhar os movimentos do en-

genho a cada metro de sua trajetéria (ndo ha ne-
nhum exagéro em dizer cada metro). Outrora, fa-
zia-se o contrdle de posicdo do engenho duas vézes
“por segundo. Hoje, com os cérebros eletrénicos,
faz-se tal contrdle um grande nGmero de vézes por
segundo, o que corresponde a acompanha -lo, pratica-
mente, cada 3 pés de sua trajetoria.

‘ Acabadas essas visitas, fomos almocgar. No ini-
cio da refeicdo vem a noticia: oito horas apds o lan-
camento o SNARK havia atingido seu alvo ao longo
~da Ilha de Ascencéo, percorrendo, em oito horas, os
8000 m do poligono de langcamento.

Histérico do Poligono. Custo.

As varias Bases.
O equipamento dessas bases.

Os motivos fisicos do poligono: lancar no mar com
- contrdle pelas ilhas. Em nossa opinido:

a) o motivo fisico, correto;

b) a seguranca: protegdo do Canal do Panama,
regulando cada engenho para o alvo que se deseje
“dentro da possibilidade do engenho;

) c) o politico: a protegdo das linhas de supri-
mento do Hemisfério Ocidental, pois o poligono pro-
tege todas as Américas.

Comentarlo Geral

Somente um pais com uma grande inddstria,
avancada ciéncia e competente tecnologia serd capaz

das realizagbées que vimos em Patrick e Cabo Ca-.

naveral.

Existe, no Cabo Cafiaveral, um grau muito adi—
antado de aperfeicoamento, que sera dificil de re-
produzir em qualquer outra parie

A metalurgia, a eletrénica, a rneteorologla a ae-
ronutica, a astroniutica e outras ciéncias indepen-
dentes estéo aqui representadas em grau que néo

atingiremos no.nosso.pais-em menos de 15’anos; pelo °

menos, em nossa opinido. Um engenho é todo em aco
inoxidavel, rebitado a solda elétrica, com complexis-
- simos instrumentos e, mesmo assim, quande um acon-
tece de ser um insucesso, é possivel detectar exata-
mente a causa, embora tudo seja destruido em
chamas.
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O equipamento auxiliar é outra maravilha indes-
critivel, complicada e delicada.

Todavia o mais importante € o intrineado, sensivel
e dificil sistema eletronico de contréle e de que de-
pende, em parte, o sucesso do engenho. Em nossa
opinido ésse é o mais dificil porque €le age a distancia,
como 8 a 10000 km !

“Patrick Air Force” é um centro de pesquisas e
estudos e ndo uma base operacional de langamento

- de engenhos que de la podem ser lancados, se hou-

ver necessidade. Mas ndo é essa a finalidade.  Os -
engenhos sio fabricados em emprésas especializadas,
bem como os hangares; as “blockhous” sdo construi-
das nas Bases Aéreas de lancamento e nelas insta-
ladas as salas de contrdle. A tendéncia é para por
tudo no subsolo, a fim de camuflar as Bases Aéreas
e evitar o impacto direto sébre as mesmas por enge-
nhos inimigos, ndo s6 pela destruicdo em si, como
também pela radiacdo.

. Outrossim, nas. Bases, Aéreas:Operacionais. .ésses
engenhos serfo lancados em muito menos tempo que
em Cabo Cahaveral.

O Brasil, na sua presente conjuntura, esta longe
de poder realizar, por seus proéprios meios, engenhos
como os Estratégicos que sao ensaiados na “Patrick
Air Force Base”, mas €éles seriam extremamente im-
portantes para a nossa defesa e a nossa participagéo
no avango da astronautica.

# Por isso, achamos que devemos comecar com ur-
géncia a pdr o problema em equacio e a realizar sua
execucao o mais prontamente possivel. Quinze anos
a partir de hoje nfo constituirdo mais um retardo de
quinze anos e sim de (quem sabe ?) trinta anos, um
século ou toéda uma civilizagdo: s6 Deus sabe !

oo o

CONGRESSO MUNDIAL...

(Continuacio da pag. 10)

deria ser medida ao microssegundo, dando assim uma
possibilidade para ser verificado se, na realidada, tais
radiacoes se deslocam a velocidade da luz. Tal teste,
disse éle, provaria que o grande mestre estava certo
e que as possibilidades de érro sdo da ordem de
0,001 %!

O Dr. Teller teceu inimeras consideragoes sobre
a importincia do estudo do espago, nido s6 para a
aeronautica, a astroniutica e a atomistica, como tam-
bém referiu-se a sua importancia como um fator de
incomensuravel importancia na defesa da civiliza-
cdo. E concluiu seu discurso dizendo que tal estudo
deveria ser empreendido pela colaboracio interna-
cional de todos quantos estejam interessados na paz
mundial, escopo dos paises ocidentais, mas que ésses
paises devem lembrar-se de que dornmara o mundo
quem dominar o espago, isto €, quem realmente puder
colocar satélites em oOrbita com objetivos e meios de

ataque e defesa.

(Conelui na pag. '17)
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Demonstracées Aéreas

no COhSresso Mundial de Véo

O Secretario da Forca Aérea, Sr. James H. Dou-
glas, chegou ao palanque onde j& nos encontrivamos
em companhia de autoridades e delegados, precisa-
mente as 10:02 horas.

Imediatamente o Brig Gen James C. McGhee,
Comandarite da Base Aérea de Nellis, féz uma 11ge1ra
alocugdo de boas-vindas 2o’ Secretarlo Douglas as
autoridades e aos Congressistas. «

As 10:10 horas, passaram os “F-84F Thunder-
streaks”, da NATO em formagao cerrada soObre os
palanques

As 10:13 horas, teve inicio a demonstragdo dos
aviadores da China Nacionalista, pilotando avides
“F-86 Sabrejets”. Eram nove avioes ao todo, em for-
macgdo  “Diamante”, e realizaram numerosas acro-
bacias em conjunto e isolados, descritas por um
Oficial da Forca Aérea ao microfone. Alias, tédas as
demonstracées havidas foram sempre descritas em
todos os detalhes para que os assistentes’ pudessem
ter uma nogdo exata do que se passava, pois as vézes,
em virtude da velocidade dos avides, era dificil per-
ceber-se, sem aviso prévio, u’a manobra aviatéria.
Acreditamos que ésses aviadores Chineses tenham
tido um adestramento intenso, pois a demonstracéo
feita foi soberba e, em se tratando de nove aviobes,
exigiu um alto grau de pilotagem.

As 10:30 horas, passaram dois avides “RF-101
Voodoos” em dlregao perpendlcular a linha dos pa-
lanques, fazendo fotografias aéreas a 30 metros (cem
pés), a velocidade de 800 quilometros por hora (500
milhas). Copias tiradas foram distribuidas antes do
término da demonstracao.

- Das 10:32 as 10:47 horas, a equipe acrobatica dos
‘V‘Thuhd'erbird”, voando- em avites “F-100 Super-
-sabres”
feicdo de manobras ja mostradas em demonstracdo
no Brasil. -

As 10:50 horas, avides “F-100 Super-sabres”; do
-Comando Aéreo Téatico Norte-Americano, atiraram
em um alvo “Redbird” rebocado por um “B-57".

S REVISTA 'DE AERONAUTICA

DEMONSTRACAO AEREA DE AERONAVES
MILITARES NO POLiGONO DA BASE AEREA
DE NELLIS, INDIAN SPRINGS :

, realizou ‘acrobacias ém ¢onjunto; com a per---

i P

Brig Ar Eng JOAO MENDES DA SILVA

. As 10:52 horas, essas mesmas aeronaves fizeram
varias manobras em v6o0, mostrando suas poss1b1h—
dades como avides de caca e 1nterceptaga0 de apoio
a tropas terrestres e de bombardeio com armas con-
vencionais e nucleares. Pl

As 10:57 horas, um dos avides “F-100”, ainda do
Comando ‘Aéreo Tético, disparou um  engenho-diri-
gido ar-ar, “GAR-8 Sidewinder”, Esse engenho foi
utilizado: durante ‘a crise de Formosa, com grandes
resultados.

As 10:59 horas, essas mesmas aeronaves fizeram
uma demonstragao de bombardeio a ‘baixa altitude
pelos dois sistemas conhecidos, atirando ‘bombas
nucleares e convencionais. Como se sabe, em ambos
os sistemas a aeronave bombardeadora ji se encon-
tra longe do objetivo quando sdbre éle caem as
bombas.

As 11:01 horas, quatro dessas aeronaves jogaram
bombas de “napalm” sébre objetivos no solo, adrede
preparados, acertando com grande precisdo e mos-
trando o grau de aperfeicoamento dos visores de lan-
camento.

As 11:03 horas, dois “RF-101 Voodoos” fizeram
uma passagem a velocidade supersénica, a fim de de-
monstrarem a possibilidade de novas camaras de fo-
tografias de velocidades supersonicas.

As 11:04 horas, um “F-101B Voodoo”, do Coman-
do Aéreo de Defesa, lancou um engenho-dirigido
ar-ar “MB-1 Genie” para a interceptacio simulada de
uma aeronave inimiga. O “Genie” comporta uma

ogiva nuclear,

As 11:05 horas, foi a vez de os “F-101” fazerem
demonstracdo de bombardelo a baixa altltude

As 11:09 horas, passou uma esquadrﬂha de 5
“F-102 Delta Daggers” que, apés um mergulho, lan-
cou um estrondo sonico sébre os espectadores.

As 11:11 horas, ésses mesmos “F-102” fizeram de-
monstracdo de lancamento de engenho-dirigido.
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Foto tirada por um “F-101, VOODOO” da Mac Donnel, a 500 mi/h

e a 30 m de altitude.

As 11:13 horas, um “F-104 Starfighter” féz uma
1nterceptagao a velomdade de quase Mach 2 contra
4 aeronaves “inimigas”, “F-100”. Essa foi uma de-
monstracéo 1mpressmnante pela rapidez com que o
“F-104”, apds sua passagem sbbre os palanques, con-
seguiu chegar a altitude de 15 m11 metros, onde se
encontravam os “F-100". P

As 11:15 horas, os “F-104” demonstram sua éapa—'.

cidade como aeronave de apoio a tropas terrestres,
destruindo -alvos mno solo com tiros de canhdo
“Vulcan

‘As 11 17 horas, um “F-104” Etarflghter” lancou
um engenho “HVAR” e, em seguida, atirou no en-
calco do mesmo um engenho dirigido ar-ar “GAR-8
Sidewinder”, de atragio por raios infravermelhos e
que acertou em cheio no “HVAR”.

REVISTA DE AERONAUTICA
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Note-se a nitidez nos detalhes.

As 11:19 horas, um “F-105" féz uma passagem
baixa, deixando violento estrondo sénico e, as 11:21,
féz uma demonstracdo de bombardeio a baixa alti-
tude com arma nuclear, pelos processos ja indicados
anteriormente.

As 11:23 horas, um “F-106” féz uma passagem
baixa, provocando forte estrondo soénico. .

As 11:25 horas, um “F-100”, do Comando Aéreo
Tatico, féz o langamento s1mu1ado de - frés.; -armas
nucleares em estilo de pinhio, a 45 graus 90’ graus e ;
110 graus, mostrando o grande rendlmento de seu
trabalho. :

As 11:27 horas, passou um “KB- 50J 2 reabastecen-
do trés “F-100”, em -vdo.
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As 11:29 horas, um “C-130”, aeronave pesada de
‘Transporte Militar a Turbo-Hélice, féz um pouso
curto em frente aos palanques e em seguida decolou.
Foi realmente impressionante como uma aeronave
dessa envergadura pode realizar tal trabalho no ter-
reno a nossa frente. :

As 11:31 horas, um “RB-66", aeronave de reco-
nhecimento da Douglas, realizou fotografias noturnas,

lancando para isso bombas de iluminacdo. O poder

de tais bombas é tdo grande e a luminosidade resul-
tante é de tal envergadura que momentaneamente
pareceu haver maior nimero de sbéis no céu.

As 11:33 horas, passou uma esquadrilha de “B-47”

€, as 11:36, uma de “B-52”.

As 11:37 horas, houve uma impressionante de-
monstracdo a baixa altitude, de reabastecimento de
uma “B-52” com ‘uma “KC-135”. O mais importante
dessa demonstragdo ¢ que ela foi realizada a baixa al-

Um “F-100” passando

0 “B-58 HUSTLER”, da “Convair”, em desfile

REVISTA DE AERONAUTICA » — 37 —
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Um “F-100 Super-Sabre” lanca um FALCON

titude.
foi feita a ligagdo entre as duas aeronaves que voa-
vam uma atras e abaixo da outra, a distancia e alti-
tude necessarias a operacao.

As 11:39 horas, uma “B-52” lancou uma bomba de
4 toneladas em alvo préviamente fixado.

As 11:41 horas, passaram, baixo, dois “B-58”, dei-
xando sdbre o3 espectadores o mais violento dos es-
trondos sbnicos percebidos.

As 11:43 horas, tiveram inicio as abrobacias pelos
aviadores Italianos, em aeronaves “F-84F”.

Como medida de precaucdo, entretanto, ndo -

As 12:00 horas, passou uma esquadrilha de bom-
bardeiros “Vulecan”, da RAF.

As 12:10 horas, foram realizadas acrobacias por
pilotos Holandeses, voando em aeronaves “F-84".

. As 12:26 horas, os “Blue-Angel” realizaram suas
belissimas demonstracées de acrobacias, voando em
aeronaves “F-11F”. Essa foi a tltima demonstracao
do programa, e estavamos satisfeitos pela oportuni-
dade de ver tanta exibicdo de técnica e de arrdjo.

DEMONSTRACAO

O Congresso Mundial de Véo foi iniciado, em Las
Vegas, Nevada, 'a 12 de abril, com uma demonstra-
cdo aérea publica, por avides militares, uma visita
aos estandes, somente para repoérteres especializados,
e um vdo no “DC-8”.

“As 09:00 horas da manha, sob um céu azul e
séco, ja uma multidao de 30 000 pessoas se encontrava
no tridngulo de tiro de “Indian Springs”, onde a Base
Aérea de “Nellis” realiza seus exercicios.

- A demonstracdo teve a duracdo de 2h30 e in-
cluiu nao somente demonstracées de acrobacias por
pilotos de varios paises, como também bombardeios
simulados com Bombas “H”, lancamentos de enge-
nhos-dirigidos ar-ar, ar-solo, e de bombas ' de
“napalm”.

Nove pilotos da China Nacionalista fizeram uma
bela demonstracdo de acrobacia de prec1sao juntos,
em “Sabre” F-100, a velocidades supersénicas.

Eles vieram especialmente de Formosa para o
Congresso e contribuiram extraordinariamente para o

REVISTA "DE AERONAUTICA
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MILITAR PUBLICA

brilho do espetaculo. Demonstracdo semelhante te-
mos assistido no Brasil com a Esquadrilha de Fumaca
da Escola de Aeronautica (embora bem menores o
numero de avides e a velocidade operacional), com
pilotos da FAB em “Gloster” e com 4 pilotos ameri-
canos, também em ‘“Sabre” F-100; todavia, o espeta-
culo é mais impressionante com 9 aeronaves.

A Forca Aérea Norte-Americana féz uma per-
feita demonstracdo de bombardeio com bombas “H’
simuladas pelos dois métodos ja conhecidos dos nossos
pilotos militares:

— em um, o “B-52” (ou “B-47") sobe em um an-
gulo de 45°, lancando a bomba em seu alvo ao fim
da subida e, fazendo uma curva de Imelman, afas-
ta-se do mesmo, enquanto a bomba o alcanca; '

— no outro, o avido lanca a bomba na vertical do
alvo,:subindo; faz entdo a curva e, enquanto esta cai
sobre o alvo, éle se afasta do local.

Houve uma bela demonstracdo de reabaste01-
mento em vOo por um avido-tanque “KB-50J”, ali-
mentando de combustivel um “B-47” e um “F-86”
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> escolta. Dessa forma, as aeronaves modernas po-
am ser mantidas em voo durante o tempo que a tri-
1lagdo, o motor e o avido poderem aguentar sem
uses (entre os quais noés), Ten Cel Chuck Yager e
ines.

Outra magnifica demonstracdo foi feita por um
1genho “SIDEWINDER” contra um alvo, acertan-
»-0 em cheio, apods ter sido atraido ao mesmo pelo
{uipamento de infravermelho de que é dotado.

Duas aeronaves de reconhecimento fotografico
}F-84” passaram sobre o publico que, apés a conclu-
o do “show”, péde examinar, em pavilhdo especial,

fotos tomadas. Depois, os jatos iluminaram artifi-
almente uma enorme &rea a frente dos espectadores,
wra serem feitas fotos noturnas: Vinte e cinco bom-
1s e 208 cartuchos de “flashes” foram utilizados para

ésse trabalho. E désse modo os espectadores ficaram
sabendo como se ilumina um alvo inimigo, para serem
tiradas fotografias que, durante o dia, seriam dificeis
de serem obtidas. :

A “barreira do som” foi atravessada muitas vézes
sObre a multidao. :

O vbo no “DC-8” teve a duracido de 1hb0 e a
finalidade de mostrar a aeronave aos 67 convidados
que déle participaram; foi realizado um programa de
televisdo com os Srs. Donald Douglas Jr., Edward P.
Curtiss, Jaqueline Cockrane, convidados de iniimeros
paizes (entre os quais nés), Ten Cel Chuck Yager e
personalidades do mundo aerondutico. O véo reali-
zou-se a 17000 pés e a 900 km/h. O “DC-8” é uma
beleza de aeronave: calma, tranqgiiila, sem vibracio
e sem excesco de ruido.

DEMONSTRACAO DE AERONAVES CIVIS

EXIBICAO

\vides em exibicdo no “Mac Carran Field”, em Las Vegas. Véem-se: o “F-106” (deltéide da Convair), o “F-104”

la. Lockheed, o “F-161 VOODOO” da Mac Donnell, o “F-102” da Convair e o

“F-105” da Republic. A frente,

réem-se: o “B-52” e o “KC-135” da Boeing, o Connie, o Avro “Vulcan”, o “DC--8”, o “Convair 880” e outros avides.,

IVISTA DE AERONAUTICA
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Exibicio a céu aberto, nas vizinhancas do “Convention Center”. Veéem-se:

0 “X-15”,

Em Las Vegas ‘somente nos meses de dezembro
a. fevereiro é que chove e, assim mesmo, 5 cm de
agua por ano. E o deserto mesmo, sem arvores, com
rios secos, com a terra esturricada.
A demonstracio plblica de aeronaves civis foi
uma beleza, ndo obstante um sol intenso compensado
por uma brisa forte e constante. :

Um “C-47”, com um jatinho na barriga, mostrou
suas quahdades acompanhad{as com as de outro,
voando ao lado e sem jatinho.

Um “Electra” passou com um motor parado, se-
reno que era uma beleza.

~ Dois “Convair-540”, um da FANA e outro feito
pela “Canadian Aircraft” sob licenca fizeram demons-
tracoées com um motor s6 e pararam 6 segundos apds
as rodas haverem tocado o solo, no pouso.

Um “Gruman” anfibio féz uma bela demonstra-
¢cdo de decolagem e um “F4AN” féz uma exibicdo de

REVISTA DE AERGNAUTICA
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o “Snark”, o “Thor- Able”, o “Atlas”,

o “Thor” e outros engenhos e avmes.

lancamento de 5000 galdes (17 500 11tros) de agua na
pista.

Depois, mostraram suas qualidades visiveis do
solo um “DC-8” e um “Convair 880”; outras aero-
naves fizerem algumas passagens.

Na exibicdo a céu aberto, vimos:

— Um “B-58”, que também voou na demonstra-
cdo s6 para os congressistas. Cada motor do B-58
(os J-59) tem cinco metros de comprimento com um
metro e meio de didmetro. Sdo 4. Em exibicio, no
mesmo local, o equipamento usado pela tripulagdo
de 4 homens do “B-58” da Convair.

— Um “B-47”, a melhor aeronave que no Brasil
conviria, em nossa opinido, ao trabalho em qualquer
missfo de sua especialidade; é um hexamotor de que
os EE.UU. fabricaram mais de 2000, mas que em

(Conclui na pag. 30)
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O Programa da Defesa do Espaco

Organizado ‘

Pelo Departamento de Defesa

A “Advanced Research Projects Agency” (AR-
PA), tem planos para o emprégo do espago, a fim
de assegurar a defesa dos Estados Unidos e do mun-
do livre. E extremamente importante para nds que
toda a Nagdo Americana tenha conhecimento dos
problemas com que nos defrontamos, porque nossos
esforcos para resolvé-los dependem enormemente da
capacidade de nossa coletividade.

Os Estados Unidos lancaram ja varios satélites,
alguns déles ainda em o6rbita, e um asteréide em 6r-
bita no Sol. -Igualmente o fizeram os russos.

O fato de ter cabido a Unido Soviética a primazia
no lancamento do primeiro satélite artifical da Ter-
ra causou forte impacto emocional no mundo inteiro,
e isso revela ndo s6 a defesa de prestigio internacio-
nal, como também haver ésse pais iniciado um pro-
grama perfeitamente integralizado, militar, cienti-
fica e politicamente, para obter superioridade no
espaco.

O lancamento do primeiro satélite artifical pela
Russia poderia- ter trazido para o mundo comunista
o dominio do espaco, ndo fossem os Estados Unidos
capazes de realizar, como o fizeram, feitos seme-
Thantes. Os dirigentes russos estdo procurando co-
locar uma nave sideral pilotada o mais rapidamente
que puderem, tecnologicamente falando. Recente-
mente, o presidente da Academia Soviética de Cién-
cias anunciou que um homem, provavelmente um
russo, ird a Lua e aos planétas mais aproximados
da Terra nos proximos sete anos. Naturalmente que
consideramos ésses empreendimentos altamente am-
biciosos, mas nao visionarios, ou como, meramente,
um esforco cientifico.

A organizacido russa no que tange ao programa
do espaco nao é perfeitamente definida. As partes
que cabem. a Academia de Ciéncias, de um lado, e
a0 Ministério da Defesa, de outro, ndo estdao perfei-
tamente definidas, mas isso ndo deve, em hipdtese
nenhuma, confundir nosso raciocinio na apreciacio
do valor militar e cientifico que indubitavelmente
tém os empreendimentos soviéticos ja realizados e
os programas anunciados. No mais alto escalao da
hierarquia soviética, ha um grupo de dedicados co-
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Almirante JOHN E. CLARK

munistas que pode, sob o mais protegido segrédo do
mundo, organizar um programa cujas finalidades po-
iiticas e militares sejam estipuladas pelo Kremlin.

Nao podem ser comparados oS Processos russos
para a realizagdo de empreendimentos com os ame-
ricanos. Outrossim, pode-se notar que ha sempre um
toque de malicia e um certo espirito de iniciativa
em tudo que fazem os russos.

Os Estados Unidos por seu lado, sendo uma de-
mocracia, ndo desejam superar quem quer que seja
na Terra ou no espacgo; em conseqliéncia, suas ati-
vidades no espago nao sdo destinadas a prejudicar
qualquer outra nacdo ou a maneira de viver de qual-
quer povo.

Para demonstra-lo, os Estados Unidos estao des-
pendendo persistentemente esforcos no sentido de
ser assegurada a paz mundial, embora se mantendo
em condicées de fazé-lo através de um elevado grau
de seguranca nacional. Dai haverem programas ci-
vis e militares concernentes ao espaco.

O programa civil é conduzido pela “National Ae-
ronautics and Space Administration” (NASA) e o
programa militar pela “Advanced Research Projects
Agency” (ARPA) A decisio sébre o programa final
e as relacGes entre as duas agéncias cabe ao Presi-
dente da Republica assessorado pelo “National Ae-
ronautics and Space Council” (NASC).

A dualidade de organizacio referente a0 espacgo
e constituida pela existéncia da NASA e da ARPA
reflete exatamente o interésse civil e militar no es-

paco.

De um lado, o espaco é um desconhecido ilimi-
tado que explorard nossas energias nos séculos vin-
douros. De outro lado. o espaco é uma extensio da
Terra, do Mar e da Atmosfera que ja contém nossas
Foércas Armadas. -

A NASA tem por missdo explorar o espago do
ponto-de-vista cientifico, na conformidade dos obje-
tivos nacionais de uma democracia. A ARPA tem
por missdo descobrir novas maneiras de proporcio-
nar adequada defesa do territorio Norte-Americano
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e de seus aliados, utilizando para isso o espaco, o
que pode ser feito com maior rendimento do que por
terra, por mar e pelo ar.

Para a ARPA o espaco ndo é um ambiente para
descoberta de novos fendémenos naturais em si proé-
prios, mas aquéle em que se possam realizar novas
e melhores aplicacGes militares, novos meios para
impedir uma tatica, para comunicar a alerta as nos-
sas foérgas, para defender ativamente nossa nacio.
Para a ARPA o espaco ndo é um projeto, mas sao
projetos os empreendimentos que poderemos rea-
lizar néle. Realizamos pesquisas avancadas para
aplicagées militares do espaco, a fim de atender as
necessidades e as ordens de nossos chefes militares.
Tais necessidades, como, por exemplo uma comuni-
cacdo instantinea global, ndo apareceram porque nos

houvéssemos aprendido a lancar naves espaciais. Ao-

contrario, elas existem ha muito tempo. As naves
espaciais apenas cristalizam um modo melhor e mais
econdmico para atender a essas necessidades.

A aplicacdo do espaco para atender a necessida-
des militares exige uma organizacido colocada em
alto escaldo governamental e dotada de gente com
elevada competéncia técnica. Acreditamos que a
ARPA venha obedecendo a ésse critério, desde sua
organizacio, em 7 de fevereiro de 1958. Na recente
reorganizacdo do Ministério da Defesa, pode ser ve-
"rificado que ndo houve importante modificacdo na
organizacdo da ARPA, que continua sendo a agén-
cia responsavel pela pesquisa aplicada e o desenvol-
vimento de projetos especificamente assinalados pelo
Ministro da Defesa. Tais projetos estdo sob a su-
pervisdo e coordenacgdo do Diretor de Pesquisas do
Ministério da -Defesa, da mesma forma que outros
orgaos do dito Ministério.

A ARPA pode estender suas atividades a todos
os campos onde haja projetos cientificos e técnicos;
assim é que ela pode realizar contratos com 6rgios
do Ministério da Defesa, outros érgdos do govérno,
pessoas fisicas, entidades educacionais, firmas par-
ticulares e instituiges de pesquisas.

A ARPA pode adquirir ou contratar pesquisas,
desenvolvimentos, aperfeicoamentos e ensaios, bem
como equipamento, no interésse dos projetos que lhe
sdo designados; ésses métodos de operagdo sdo neces-
sdrios em face da urgéncia, da importancia e do
dinamismo de tais projetos.

Até o presente, a ARPA tem realizado seu tra-
balho atribuindo a organizacdes do Ministério da
Defesa partes de seus projetos para serem executa-
dos diretamente ou no interésse da Agéncia; apenas
alguns casos tém sido tratados com outros ministé-
rios ou Orgios governamentais:

No interésse do servico, os projetos sdo atribuidos
ao mais baixo escaldo capaz de realizar o trabalho,
isto €, a unidade que tem as necessarias facilidades
em pessoal e equipamento para completar o projeto
ou parte déle. Assim é que, ao invés de solicitar
ao Subsecretario que, por sua vez, determinaria a
realizacdo do trabalho em escaldao abaixo, a ARPA
contrata diretamente, por exemplo, o “Air Research
and Development Command” da Foérca Aérea, ou
0 “Army Ordnance Missile Command” do Exército, ou
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o “Chief Signal Officer”, igualmente do Exército, o
“Bureau of Ordnance” e o “Office of Naval Rese-
arch”, ambos da Marinha, e o “National Bureau of
Standards”- do Ministério do Comércio.

O Ministro interessado e o “Joint Chiefs of Staff”
sac participados do projeto atribuidec a ocasifo da
distribuicdo. Tal processo é eficiente e rapido.

~ Normalmente os projetos atribuidos & ARPA pelo
Ministro da Defesa podem ser divididos nas seguintes
categorias:

1.* — aquéles que, pela sua natureza avancada,
ndo podem ser identificados com a missao
especifica de um dos Departamentos do Mi-
nistério da Defesa;

2.* — aqueéles que atendem a uma missdo na qual
um ou mais dos Departamentos do Minis-
tério da Defesa podem ser interessados;

3.* — aquéles que por motivos varios podem ser
realizados por uma agéncia que nfo esteja
subordinada ao Ministério da Defesa.

A pesquisa nessas areas de atividade deve uti-
lizar-se completamente das possibilidades Norte-Ame-
ricanas. Ela ndo pode ficar limitada a uma parte
do pessoal e do equipamento de nosso laboratério
que esteja sendo empregada por um dos departamen-
tos do Ministério ou por uma companhia. Nés nio
nos devemos privar do valor tradicional da descen-
tralizacdo militar e garantir uma direcio eficiente,
se desejarmos tirar partido de tédas as possibilidades
em pessoal e equipamento a nossa disposicio.

Nesse particular, nossos projetos sio divididos em:
duas grandes categorias:

1.* — trabalhos realizados por nossas proprias
possibilidades em pessoal e equipamento;

2.* — trabalhos contratados.

No caso do trabalho contratado, a organizacio
governamental em contato com o contratante aje
como representante da ARPA, solicitando precos,
apreciando o valor do contratante, preparando o con-
trato e o administrando; em certos casos, nés mesmos
na ARPA fazemos ésse trabalho de selecio do con-
tratante, solicitando entdo & organizagio governa-
mental que negocie, prepare e administre o con-
trato para nods.

Essa é a maneira como a ARPA organizou o seu
servigo.

Nosso problema no espaco é o de obter a melhor
organizagdo possivel para cumprir nossa missdo. A
histéria das realizacBes tecnologicas americanas e o
evidente progresso didrio de todos os lados sdo tes-
temunhos do alto nivel cientifico e técnico de nosso
pais.

O problema de acelerar o avanco de nossa po-
sicdo tecnolégica consiste em aplicar todas as possi-
bilidades, eliminar todas as perdas pela duplicacio,
pela falta do devido esforgo e evitar que o desper-
dicio venha a prejudicar o todo. '

Através de nosso método de operaciao na ARPA,
estamos procurando mobilizar a enorme capacidade
|
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do Ministério da Defesa sob a disciplina da organi-
zacdo, o necessario planejamento de longo alcance
com prioridades para assegurar a lideranca militar
no espaco.

A ARPA foi criada no momento em que os rus-
sos faziam demonstracées impressionantes sdbre a
propulsdo dos engenhos-dirigidos. Em face disso, a
partir do primeiro dia de trabalho procuramos de-
linear projetos e propostas, no campo da propulsao,
que nos permitissem um salto de grande valor e néao
pequenas fragdes de salto. No dia 15 de agoésto de
1958, instrucoes foram emitidas, consistindo no “pro-
jeto SATURNO?”, cuja finalidade é a construcdo de
um motor lancador de 1 milhdo e meio de libras de
empuxo e constituido- de um conjunto de motores
de -engenhos-dirigidos do tipo intercontinental balis-
tico. Tal motor deverd ser ensaiado no outono de
1960, isto é cérca de 2 anos apds a iniciacido do pro-
grama.

O principio de construgio de motores constitui-
«dos de um conjunto de outros ja aprovados féz-nos
ganhar mais de dois anos e com a metade da despe-
sa, em relacdo ao que asseguraria a mesma tracio
sendo um s6 motor.

Em 29 de agoésto de 1958, a ARPA emitiu ins-
trucGes sbbre um programa para a obtencio de ele-
vados niveis de energia em altitude. Esse programa
devera ficar pronto ao mesmo tempo que o do pro-
jeto “Saturno”.

Eisses dois programas deverdo permitir-nos a co-
locagdo de 25000 libras de carga util em uma o6rbita
nominal de 300 milhas nauticas. Acreditamos que
estas serdo as possibilidades de lancamento e de im-
plantacdo em orbita que os Estados Unidos deverdo
ter dentro de 2 a 3 anos.

Além disso, e constituindo parte do programa
avancado de propulsdo, em 17 de abril de 1958 a
ARPA solicitou a Forca Aérea que projetasse e de-
senvolvesse um motor-foguete de camara Unica para
1 milhdo de libras de empuxo. Acreditamos que tal
‘motor venha a estar pronto para utilizacdo dentro
de 5 anos e nos vai permitir realizar um motor de
6 milhoes de libras de empuxo em um conjunto de
6 motores do tipo tratado. Esse projeto estd sob a
direcio da NASA. Um motor de 6 bilhdes de libras
poderd equipar um engenho-dirigido de varios estéa-
gios, o ultimo sendo uma carga util de 200 mil libras
.a ser colocada em uma 6rbita a 300 milhas nauticas,
ou entdo éle nos dard a propulsdo necessaria para
operar naves espaciais pilotadas para a defesa do
mundo livre.

Dessa forma, a NASA e a ARPA tém em desen-
volvimento dois grandes saltos no setor da propul-
'sdo: o primeiro é o lancador do ATLAS, com 350 000
libras de empuxo para um de 1500000 libras; o se-
gundo é de 1000000 para 6 000000 de libras de em-
puxo.

Todos ésses sistemas de propulsdo sdo destinados
primariamente ao langamento de naves espaciais.
Antes de térmos a possibilidade de manobrar saté-
lites, colocando-os e retirando-os de 6rbita, ou para
‘manobrar naves espaciais no espaco solar, devemos
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Quatro sistemas de propulsio no Projeto

SATURNO

aperfeicoar sistemas para obtengdo de altos niveis
de propulsdo nesse meio-ambiente. Ha um progra-
ma para isso sendo efetuado na ARPA; éle nos daré
resultados sobre pesquisas que estdo sendo realiza-
das sObre a propulsido nuclear, por idonios e outros
sistemas de elevados impulsos cientificos, para ésse
fim.

Além da propulsdo, a direcdo e o contrble das
naves espaciais estdo igualmente recebendo, cada
vez mais, nossa atencao; tais problemas também se
estdo tornando cada dia mais complexos e dificeis.
Ja iniciamos o programa DISCOVERER para resol-
ver os problemas da estabilizagdo e contrbéle em
orbita dos satélites, da capsula de ejecdo a altitudes
de orbitas e a recuperacio da capsula em determi-
nados tempo e lugar.

B0 PASSEIO QUE ELES FARAO.

Coabing das&rpu}unias.‘_

Foguetes de frecgem para tetdrno

O astronauta na sua capsula, ligada ao motor-foguete
do lancador

Como se sabe, temos lancado uma nave do pro-
jeto DISCOVERER cada més, durante o ano de 1959,
e alguns déles conterfo espécimens biomédicos. Os
resultados experimentais que forem obtidos serdo de
grande utilidade para o programa Norte-Americano
do homem no espaco, denominado “projeto MER-
CURY”.
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MERCURY.

Um astronauta na capsula do Projeto
Véem-se também os sistemas que éle pode comandar

Nio foi surprésa que o Ministério da Defesa es-
tivesse intensamente interessado no projeto MER-
CURY, e a ARPA tirard o méaximo de vantagem
do sucesso désse programa.

Com o vbo espacial do homem, mais um capitulo
extremamente importante sera escrito na histéria
da tecnologia. Os lances anteriormente alcancados
tém tido grande significacio militar, imediata ou de
longo alcance. Apds a colocacdo de um homem no
espaco, através do projeto MERCURY, de certo que
o Ministério da Defesa procurard utilizar-se désse
recurso para colocar o homem em situagdes estra-
tégicas e taticas no espaco. Noés sabemos da impor-
tancia de missdes defensivas que o homem e sua
nave espacial podem realizar.

Entre as vantagens da utilizacdo do homem na
conducio de tarefas militares no espaco, podemos
citar:

1.2 — a despeito da complexidade do equipamen-
to, 0 péso a ser deslocado é relativamente
pequeno; nao é facil perturba-lo, como na
atmosfera terrestre; :

24— ale pode (e somente o homem o pode) re-

solver quaisquer situacbes especiais que
se apresentem, pelo raciocinio, pelo julga-
mento, pela apreciacio, pela avaliacgio.

Tais situacdes, em combate, constituem a regra
geral e nao a excecdo, quando a batalha se torna
mais dura; com inumeros aviées no espago, ha toda
uma gama de contramedidas, de truques, de eva-
soes, possivel de ser utilizada como jamais se viu
antes. Cada uma dessas contramedidas, dessas eva-
sbes e désses truques pode ser prevista em cada uma
das contingéncias com o equipamento automético,
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mas, positivamente, ndo se obtém, em absoluto, o
mesmo resultado, pois s6 o homem pode raciocinar,
identificar, fazer comparacées e tomar decisces.

Homens com experiéncia, devidamente adestra-
dos, preparados de igual maneira que os 7 selecio-
nados para tripular a capsula do MERCURY, podem:
realizar, com grande resultado, missGes no espaco,
desde que estejam pilotando uma aeronave versatil.

A fim de incorporar uma nave realmente inte-
ressante em nosso esférco para a realizacdo do véo -
espacial tripulado, estamos aperfeicoando um pro-
grama denominado “MRS V”, nome com que bati-
zamos uma have espacial que pode voltar a Terra.

Nosso programa é destinado inicialmente ao de-
senvolvimento da tecnologia que se faz necessaria pa~
ra colocar um satélite no espago, mas, enquanto isso,
estamos também verificando as aplicacées que essas
naves podem ter para nossa defesa, decorrentes de
suas possibilidades no espago. Assim é que a ARPA
ja iniciou programas de satélites para utilizagio nos
campos da comunicacdo, da navegaciao e do aviso
de perigo.

Um periodo de ao menos cinco anos é necessario
para o programa de pesquisa e desenvolvimento de
um satélite para comunicacbes. Fsse programa foi
iniciado com o Projeto SCORE, a 15 de dezembro
de 1958, quando, como se sabe, um engenho ATLAS
colocou um repetidor defasado em uma 6rbita baixa.

Mas a ARPA ja emitiu ordens para a progra-
macdo de um projeto bem mais ambicioso. O en-
saio désse novo projeto sé poderd ser iniciado em
abril ou maio de 1960. Satélites serdo langados por
motores-foguetes dos lancadores do IRBM em o6rbi-
tas de 300 a 500 milhas. O sistema terd uma capaci-
dade equivalente a 20 canais de teletipo, trabalhando
continuamente a 100 palavras por minuto.

A fase de repetidores defasados no programa do
satélite de comunicacdes conduzira a liberacgdo dos
sistemas de comunicacoes elétricas intercontinentais,
pela manipulacio de grande trafego de rotina e dei-
xando, entdo, as comunicacGes de superficie livres
para as mensagens com prioridade.

A ultima fase do programa do satélite de comu-
nicacbes é a colocagdo em o6rbita de um sistema
repetidor instantaneo.

Essa fase conterd satélites capazes de receber .
ou retransmitir mensagens, instantaneamente, de 6r-
bitas de 3000 a 22300 milhas.

Um motor-foguete lancador do ATLAS serad em-
pregado para assegurar a possibilidade de colocar
um repetidor instantdneo em uma o6rbita estabilizada
de 24 horas, a 22 300 milhas de distancia da Terra.

O repetidor instantaneo seréd constituido de equi-
pamento de comunicacdes da importancia e capaci-
dade do utilizado no repetidor defasado.

Mais ainda, o sistema repetidor instantaneo
permitird comunicagbes intercontinentais ponto-a-
-ponto e navio-solo, além de comunicacbes do tipo
de “broadcasting”, para unidades fixas e unidades
moveis no solo, em base instantanea.
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Cinco satélites da Terra, sendo 3 no equador, a 22 300
milhas, ¢ deis nos poélos, a menor distancia

A melhor performance seréd obtida utilizando-se
3 ou 4 satélites em t6rno do equador, a 22 300 milhas
" (com 5000 libras cada) e dois nos pdlos, a menor
distancia.

Areas da Terra

cobertas pelos 3 satélites a 22 300
milhas, no Projeto

A rapidez e a seguranca da comunicagio ponto-
-a-ponto resultante désse sistema de satélites repre-
sentam o maximo a esperar-se da tecnolog1a em tér-
mos da capacidade atual das comunicac¢oes militares.

O interésse da nossa defesa também impde o
desenvolvimento de sistemas de navegacao empre-
-gando satélites.

Como as vastas areas do mundo e os oceanos
s@o inadequadamente plotados nos mapas, um sis-
tema para navegacdo mais preciso, para qualquer
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tempo e baseado nas p0351b111dades do espaco, sera
essencial para as operagbes militares de qualquer
tipo.

Utilizando satélites para a navegacio, estard sen-
do usada a semelhante déles com as estrélas que,
como se sabe, sempre foram tao importantes na na-
vegacao através ‘dos séculos. A grande diferenca
para a navegacao estd em que em um satélite pode
ser instalado um radioemissor ouvido e detectado por
qualquer navio, aeronave ou receptor, em qualquer
ponto da superficie da terra ou por aeronaves em
voo a qualquer hora do dia, com qualquer tempo.
Isso terd uma importincia extraordindria para a di-
recdo de aeronaves, projetis-dirigidos, navios de su-
perficie, submarinos e naves espaciais.

Nosso presente programa prevé que, nos meados
de 1959, teremos ensaios com satélites, e esperamos
que éles estejam operacionais dentro de alguns anos.

Outra parte de nossas atividades no espago é
o programa tatico de cobertura de nuvens. Esse
programa, de acérdo com o planejamento feito, re-
solvera as dificuldades presentes resultantes da falta
de informacées sobre o tempo, em areas inacessiveis.
Informacgbes meteorologicas em que se possa ter con-
fianca, especialmente quanto as nuvens e as condi-
cOes do vento, sdo necessarias e com urgéncia.

O satélite, em face da sua p0551b111dade de trans-
mitir raplctamente sobre uma grande area da _super-
ficie da Terra, é uma resposta, em potencial, as difi-
culdades presentes resultantes da falta de informacoes
sObre o tempo.

Naturalmente, tais satélites terdo grande impor-
tancia cientifica, além de seu valor para os interésses
da defesa, e o programa devera ser transferido para
a NASA em 1.° de junho de 1959.

Com a reducio do tempo de aviso de um ataque,
pois os ICBM, a 25000 km/h estaro em vinte mi-
nutos a 8000 km de distancia, os IRBM, cujos 15 000
km/h lhes permitem chegar, nos alvos mais afasta-
dos, a 2500 km em 7 minutos, faz-se necessario uma
grande rapidez na alerta; trés novos radares de 3 000
milhas de alcance (4800 km), um em Thule, um em
Prestwisk (Escocia) e um no Alasca ja constituem
uma cobertura; ja ha, também, um na Turquia. Mas,
ac mesmo. tempo, a ARPA esta realizando o projeto
MIDAS para desenvolver e aperfeicoar um sistema
de aviso baseado nos satélites.

Estamo-nos aproximando da época em que o es-
paco contera muitos satélites irradiantes e nao-irra-
diantes. Os EE.UU. devem ser capazes de detectar
todos ésses satélites; o programa de espaco a longo
prazo depende da obtencdo e acumulacdo de um
grande volume de informacbes detectadas da réde
de satélites. Sem uma deteccdo adequada, os sis-
temas de satélites em orbita ndo terao qualquer sig-
nificacgao.

Um sistema completo de deteccdo é muito dis-
pendioso e, por isso mesmo, é necessdria uma cui-
dadosa coordenacio de exigéncias a serem feitas dos
utilizadores em potencial. Durante o ano de 1958,

(Continua na pag. 28)
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A Exploragdo de

uma Nova Dimensao-

A “Era do Espaco” encontra o mundo surpreen-
dentemente consciente de uma nova dimensdo. Des-
de a colocacdo do primeiro “Sputnik” em érbita, no
dia 4 de outubro de 1957, que a atmosfera de nossa
Terra nio foi mais bastante para conter a imaginacio
ou os velculos que o homem pode imaginar. Novas
palavras entraram no vocabulario e conceitos outro-
ra confinados aos volumes cientificos ou a ficcao
tornaram-se comuns.

Até mesmo as revistas especializadas, que até
entdo tinham seu nomes ligados a aeroniutica, os
mudaram, a fim de se manterem de acoérdo com a
era do espaco. Temos hoje um horizonte sem limites
em distancias e velocidades estendendo-se aos espa-
¢os siderais.

As palavras de Machiavelli sio perfeitamente
aplicaveis a essa situagdo:

“Nao ha nada mais dificil para conduzir
nem mais perigoso para manipular ou mais in-

seguro de sucesso que a introducio de uma nova
ordem de coisas.”

. E aqui estamos nés introduzindo uma nova or-
dem, a das coisas ligadas ao espago e que tomou o
mundo de surprésa.

Désse modo, é com um incomum senso de res-
ponsabilidade que procurarei discutir a exploracdo
de uma nova dimens3o.

Que é a nova dimensao ? Que tem ela de novo?
Por que exploréa-la ?

A melhor maneira de descrever a nova dimensao
é subidivindo-a em grandes categorias. Em uma car-
ta datada de 1913, KONSTANTIN TSIOLKOWSK
I, sédbio russo e pai da astrondutica russa, escreveu:

“A humanidade ndo permanecerd na Terra
para sempre, mas perseguird na sua luta para
conhecer o mundo e o espaco, penetrando, de
inicio e timidamente, na atmosfera e conquis-
tando posteriormente todo o espaco em térno
do Sol.”
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Essa maneira de ver o problema caracteriza cer-
tas diferencas significativas em vastas regiGes do es-
paco e permite a compreensdo de dificuldades dos
veiculos associados com o seu estudo. Entre essas
regides, embora nio existam fronteiras bem delimi-
tadas, ha diferencas marcantes.

1. ESPACO AEROTERRESTRE

Circundando a terra e estendendo-se a uma dis-
tdncia de muitos quiléometros da mesma, existe a
atmosfera de que dependemos para a manutencio da
vida e que nos protege contra certos fenémenos do
espaco sideral. Nomes tém sido dados para certas
camadas, tais como: troposfera, para a camada que
vai do nivel do solo até 38 000 pés; estratosfera, para
a camada dai até 100 000 pés; chimosfera, para a ca-
mada entre 100000 e 260 000 pés; ionosfera, para a
camada entre 85 e 400 quilémetros; e exosfera, para
a camada além de 400 quilometros.

A atmosfera decresce rapidamente de densidade,
a proporcdo que aumenta a distincia da Terra. Os
motores que dependem do oxigénio da atmosfera,
sejam a jato, sejam a émbolo, bem como as aerona-
ves que dependem de sustentacdo para voar, ne-
cessitam de certa densidade na atmosfera terrestre
para poderem cumprir suas missGes. A cento e oi-
tenta quilometros de altitude, a densidade da atmos-~
fera é apenas um bilionésimo da existente ao nivel
do solo, e isso é, aproximadamente, o vacuo que pode
ser atingido em um bem equipado laboratério cien-
tifico. Nessa distdncia da Terra, ndo existe propria-
mente atmosfera como noés a compreendemos.

O espaco aeroterrestre constitui a regido dentro
da qual os campos magnético, elétrico e gravitacio-
nal da terra s@o dominantes. Isso inclui a sub-re-
gido onde os efeitos atmosféricos sdo insignificantes,
mas estendem-se por alguns milhares de quilome-
tros. E dentro dessa regido que os satélites estdo
em Orbita e também onde engenhos-dirigidos para
observacido em altitudes elevadas nos tém dado in-
formacGes concernentes a radiacdo no espaco.
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Os engenhos que se movimentam no espago ae-
roterrestre tém sua trajetéria modificada pelo fato
de que a Terra ndo é uma perfeita esfera, e dai
seus movimentos poderem ajudar-nos na determina-
¢ao da forma exata da Terra.

Uma velocidade de 25000 pés por segundo é ne-
cessaria para que um satélite artificial seja implan-
tado em oOrbita a algumas centenas de quilometros
de distancia da Terra; uma volta em térno de nosso
planéta por um désses satélites leva de 95 a 120 mi-
nutos. Alids, é aqui que tem lugar a transicdo dos
efeitos puramente gravitacionais s6bre um satélite,
para os problemas aerodindmicos impostos pelo re-
térno de um désses satélites a Terra.

Essa é a regido, por conseguinte, onde nio sé
noés podemos ir mais rapidamente, como também
aquela que apresenta problemas cujas solugdes sao
dificeis e criticas.

Dai a necessidade de engenhos como o X-15,
0 Dyna-Soar e a capsula do projeto Mercury, pro-
jetados para explorar o espaco aeroterrestre, retor-
nando ao solo da Terra, apds haverem investigado
varios niveis da atmosfera.

2. ESPACO CIS-LUNAR

Além da regido do espaco que acabamos de co-
mentar, isto é, o espaco aeroterrestre, encontraremos
inicialmente aquela em que os efeitos gravitacio-
nais da Lua se tornam significantes, comparados
com os da Terra e do Sol; essa regido do espaco é
denominada espaco Cis-Lunar.

Enormes quantidades de energia sdo necessarias
para a colocacdo de satélites em orbita no espaco
Cis-Lunar e as velocidades de 6rbita sdo bem me-
nores que as da regido anterior.

A distdncia que se encontra a Lua da Terra, um
satélite artificial permaneceria em o6rbita em uma
velocidade de 3300 pés por segundo.

E necessario por énfase no fato de que é extre-
mamente interessante a colocacdo de um satélite
nessa regido. Suponhamos que se chegue a implan-
tar em oOrbita um satélite com o seu movimento em
direcdo a leste, sobre o equador, a uma altitude de
22 000 milhas; ésse satélite, visto da Terra, parece-
ria estacionario no espago. Seu periodo seria exa-
tamente de um dia e sua velocidade orbital de cér-
ca de dez mil pés por segundo. Nao é necessario
dizer que tal satélite poderia prestar excelentes ser-
vicos como uma estagdo de relés para a comunicacgio
de mensagens.

3. ESPACO LUNAR

A proxima regido é a denominada espag¢o Lunar
e nela um veiculo pode tornar-se satélite da Lua.
Essa regido compreende algumas dezenas de milha-
res de quilometros, mas ndo é um problema simples
0 da implantagio de um satélite em oOrbita em tdrno
da Lua. Velocidades da ordem de 34800 pés por
segundo sdo necessarias para que a Lua seja atingi-
da ou mesmo para que os satélites cheguem a sua
vizinhanga. O tempo necessario para uma nave dar
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uma volta em térno da Lua, partindo da Terra e a ela
voltando, varia de um minimo de cérca de 6 dias a
aproximadamente um més. Observacoes sdbre o la-
do atualmente invisivel da Lua exigiriam um vbo
dessa natureza e os calculos tém de ser feitos com
extrema precisdo, para se evitar que a nave se torne a
lua da Lua.

4. ESPACO SOLAR

No espaco solar, o campo gravitacional do Sol
é a férgca dominante, se bem que essa estréla exer-
ca sua atracido permanentemente sébre os corpos co-
locados nas regides anteriormente estudadas. Pre-
sentemente, existem 9 planétas naturais e 2 plané-
tas artificiais, movendo-se nesse espaco que se esten-
de a uma distancia superior a 5000000 000 de quilo-
metros do Sol. Além dos planétas, movem-se, tam-
bém, nesse espaco, asterdides, cometas, particulas
desconhecidas e radiacges.

A viagem a Marte ou a Vénus exige utilizacio
dessa regido do espaco.

Aparentemente, para as préximas geracdes, s
as areas internas do espaco solar serdo acessiveis aos
engenhos lancados da Terra.

Viagens a Vénus ou a Marte, com velocidades
de lancamento minimas de 38 000 pés por segundo,
exigiriam 150 dias ou 260, respectivamente. Com
uma velocidade de 52 000 pés por segundo, poder-se-ia
lancar um engenho a Urano, Netuno ou Plutdo, o que
levaria, respectivamente, 16, 25 e 36 anos. Energias
mais elevadas no langamento permitiriam velocida-
des mais elevadas e um corte dramatico no tempo
necessario para a viagem. EstacGes Espaciais em ér-
bita no espacgo aeroterrestre poderiam ser utilizadas
como plataformas de lancamento para engenhos ex-
plorando o espaco solar.

5. ESPACO SIDERAL

A exploracao dos espacos siderais tem a ver com
distancias extremamente grandes. Uma velocidade
de lancamento de 54 000 pés por segundo ou maior
poderia permitir a um engenho escapar do espago
solar. Como, entretanto, a distincia da estréla mais
proxima (Alfa do Centauro) é de 4,3 anos-luz ou
ceja,- 1,2 PARSEC, as velocidades medidas em uni-
dades aplicaveis ao sistema solar nfo tém mais uti-
lidade. Nesse caso, fazem-se necessarias velocida-
des resultantes de impulsos infinitamente superiores
aos que se podem obter presentemente e que se apro-
ximem da prépria velocidade da luz. Como exis-
tem no préprio espago solar intmeras regides cuja
exploragdo seria extremamente interessante para o
homem, parece-nos que o Espaco Sideral continua-
ra, ainda por muitos anos, a ser observado somente
através dos telescopios Oticos e eletronicos. Tais
observacoes serao, entretanto, muito enriquecidas,
quando for possivel montarem-se tais telescopios em
um satélite implantado em orbita, pois, nesse caso,
éles receberiam suas observacdes sem o crivo da
atmosfera terrestre. Achamos, por isso, que mais
uma aplicacido, e importante, dos satélites deve ser
a da observacio, por meio de instrumentos adequa-
dos, do espaco sideral.
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UMA UNICA DIMENSAO

0 espago que nos circunda estd sempre conosco,
quer o consideremos finito, quer geocéntrico, quer
encurvado ou em expansdo. Por que entio tentar
descrevé-lo como uma nova dimensio ?

6. O ESPACO NA ANTIGUIDADE

As mais remotas realizagGes cientificas da hu-
manidade sdo assomadas com o espaco. O nascer
e o poér do Sol sempre foram muito importantes
em si mesmos. Eclipses do Sol e da Lua sempre pare-
ceram aviso direto dos Deuses para os homens na
Terra. O mistério das estrélas fixas no firmamento
e dos planétas que se deslocam foi o primeiro desa-
fio ao intelecto e a imaginacgio do homem.

Alguns dos mais antigos documen’cos em exis-
téncia sio relacionados com dados astrondmicos, ten-
tando uma conceituagio a partir dos dificeis movi-
mento que eram observados pelos primitivos astro-
nomos. Antigos edificios descobertos em escavagdes
tém sido identificados como construcées observando
direcées fundamentais obtidas dos corpos do espaco
— norte, sul etc. — altitude do sol no equinécio, posi-
¢do de alguma estréla em alguma data especial. Mais
tarde, ésses edificios, que teriam sido observatérios,
tornaram-se instituicGes.. Néles foram encontrados
instrumentos simples para a medicdo de angulos.

Muito antes da Era Crista, informacdes de cor-
pos celestes auxiliavam os egipcios a. detérminar a
forma e dimensdo da Terra e permitiam a navegagio
a curta distdncia, mas fora do alcance da vista.
Eclipses puderam ser previstos e os movimentos dos
planétas mais brilhantes puderam ser parcialmente
compreendidos.

Naturalmente houve muitos erros, em virtude
da grande complexidade do problema. E que a Ter-
ra, na Idade Média, era considerada como centro do
universo, e tanto o  Sol como a Lua giravam em
térno dela. As estrélas eram fixas em uma esfera,
cujo centro era também a Terra .

Com o passar dos tempos, aprendeu-se mais sb-
bre os movimentos dos planétas e uma complexa
curva em torno da Terra passou a ser o ponto cen-
tral da nova teoria. Um calendario preciso foi es-
tabelecido e foi possivel realizar-se maior ntimero
de observacdes, com grande precisdo, sbbre os corpos
no espaco.

Todavia, tudo isso terminou quando apareceram
as teorias de Copérnico, as leis de Kepler e Newton
e a invencido do telescoplo por Galileu. O espaco
na antiguidade serviu como w’a mola para a mente
humana e forneceu muitas aplicagées de alta signi-
ficacdo para a vida pratica. A Ciéncia moderna lan-
cou-se bem para diante, partindo de uma longa tra-
digdo de observagdes e de teorias discutiveis.

7. A CIENCIA MODERNA ESTUDA O ESPACO

A teoria gravitacional de Newton é uma exce-
lente ferramenta para o estudo moderno do espaco.
Sabia-se que corpos caindo de grandes alturas — ou
de qualquer altura — o fazem conforme determina-
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das leis. Havia sido determinado por Kepler que
os planétas, incluindo a Terra, se movem em tdrmo
do Sol conforme as trés leis de movimento, sendo
que a mais simples delas estabelece ser uma elipse
a trajetéria descrita por qualquer dos planétas, o Sol
ocupando sempre um dos focos.

O génio de Newton identificou a lei da queda
dos corpos no espaco estabelecida por Kepler. Seu
pronunaamento sobre uma lei de gravitagio teve
sua importancia salientada pelo fato de que esta -
era uma lei universal. Objetos movendo-se em tor-
no da Terra o faziam da mesma forma que esta se
comporta em térno do Sol no espacgo. Désse modo;
0 espaco passou a ser tratado com snnphcldade nas
aulas de fisica e nas ativididaes didrias da ciéncia.

Partindo dessa premissa, a Ciéncia moderna tem:
feito importantes progressos na solucdo -dos misté-
rios do espaco. Telescopios, cAmaras fotograficas, es-
pectrégrafos e antenas de radio tém contribuido enor-
memente para a penetracao pelo homem nos segre-
dos do Sol, da Lua, dos planétas e das estrélas. E,
assim, dispomos ja de informacses  concernentes a
temperaturas, velocidades, elementos ' constituintes
e muitas outras propriedades dos objetos do espaco.
Estamos investigando os meteoros, as auroras boreal
e austral, e os raios cosmicos. Nossas unidades de
medida tém evoluido tanto que expressées como “mi-
lhoes de anos-luz” se tornaram lugar comum.

A teoria da relatividade sugeriu que o espaco
deve ser.curvo, enquanto que outras teorias mostram
evidéncia de que éle estd em expansido ou em con-
tracdo.

A ciéncia criou imensos telescépios, que nos per-
mitem ver ou observar a mais ténue luz através do
universo. Utilizando filtros e placas fotograficas sen-
siveis aos raios ultravioleta e infravermelhos, foi pos-
sivel estender-se o espectro visivel da luz para os
lados da banda perceptivel dos nossos sentidos. Tem
sido possivel a observagido de sinais, eco de outros
lancados para corpos no espago.. Os raios césmicos
estdo sendo desvendados. Infelizmente, entretanto,
todas essas observacgdes, quando feitas da Terra, pas-
sam pelo crivo da atmosfera terrestre.

8. A ERA DO ESPACO

Todavia, é surpreendente que o homem tenha
podido aprender tanto sobre o Universo em face de
todas essas restricoes; a possibilidade de fazer obser-
vacoes fora da atmosfera tornou-se, de repente, uma
realidade, em 1957, e o impacto de tal possibilidade
somente agora comeca a ser devidamente apreciado.

Os conhecimentos necessarios ao projeto de naves
para o voo no espago solar, instrumentos e equipa-
mento compreendem o estudo de uma nova dimensao.
Nesse estudo, nossas apreciaces nao mais se expri-
mem em térmos de milhares de pés, mas em milhdes
de milhas. Altitudes atingidas antes do “Sputnik”
ndo . tinham valor, quase, quando comparadas com
o didmetro da Terra; na era dos satélites e das naves
para as viagens siderais, ndo nos estamos preocupan-
do mais com pequenas perturbacées do nosso nivel
do mar, mas explorando-as em uma dimensio Unica.
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PCR QUE EXPLORAR?

9. A EXLORACAQ em uma nova dimensdo pode
ser puramente em um exercicio académico, mas
acreditamos que haja razdes para fazé-lo de ma-
neira objetiva e para que sejam obtidos resulta-
dos praticos.

Entretanto, é nessa area que o cientista e o en-
genheiro encontram as maiores dificuldades para
se comunicar com o cidaddo médio. O que se passa
nas ruas, os detalhes do trabalho em uma oficina
ou as atividades normais de um fazendeiro parecem
ter muito pouco em comum com o trabalho de um
engenheiro que estuda o espaco: a terminologia que
cada um emprega e o vocabulario usado diferem
muito e as comunicacdes tornam-se dificeis. Explo-
rara o espaco ? Por que? Que pode isso significar
para mim ?

10. AVENTURA

O pico de uma montanha, o emaranhado de uma
floresta ou a largura imensa de um oceano tém sem-
pre desafiado o homem através de tddas as eras. Ha
sempre — e os havera, como houve no passado —
aquéles que desejam verificar o que ha em tudo isso
e sentem uma verdadeira fascinacgdo pelo desconhe-
cido e pelo perigo.que éle lhes pode oferecer.

O homem tem sido sempre um explorador avido
para conhecer novas terras, para examinar o fundo
dos oceanos e o céu azul que envolve a Terra. O es-
pirito de aventura estd em todos, com maior ou me-
nor intensidade, seja nas salas de aula, seja nos la-
boratoérios, seja, em suma, nas miriades de atividades
que o homem pode realizar. Entretanto, poucos sao
os que podem dedicar-se a ésse tipo de trabalho por
motivos complexos e intimeros, e o espirito de aven-
tura incitou Edmund Burke a escrever:

“Aventura desafia a mente do homem com
asas ao vento.”

A maior largueza que a mente pode conceber é
a do espaco: dal nfo ser ilégico esperar-se que a
aventura desempenhe um papel importante na ex-
ploracdo do mesmo. A ficcio cientifica tem tratado
da exploracido espacial como uma aventura extrema-
mente excitante. Muitos de nds se lembram dos ou-
sados aviadores que realizavam arriscadas acroba-
cias em avides precarios e de pequena poténcia, entre
as duas Grandes Guerras, pelo prazer da aventura, e
seria surpreendente que o espago nfo participasse
da mesma fascinacio para o homem.

Fsse, alias, pode tornar-se um aspecto importante
ha promocido dos programas-de exploracido do espago
aéreo.

11. CIENCIA

Todavia, a aventura em si s6 da uma fraca jus-
tificativa para a exploracdo de uma nova dimensao,
particularmente quando as despesas e os esforcos
na realizacdo désse desiderato devam ser tremendos.

As investigacbes cientificas;, essas sim formam
uma base firme para tais despesas e esforgos. A cién-
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cia é eternamente dedicada ao trabalho da busca
e as explicagGes e interpretacdes de todos os feno-
menos que se passam no universo. Com essa mis-
sdo, a ciéncia encontra-se ainda no inicio de seus
trabalhos e tem estado em tal situacfo, nos ultimos
mil anos, que recebe, por isso mesmo, -de bracos
abertos, a oportunidade para expandir-se no reinado
verdadeiro de sua atividade.

A exploracdo do espaco para fins cientificos tera
um profundo impacto no curso da ciéncia da Terra,
confirmando e estendendo suas descobertas. . A pré-
pria existéncia no nosso planéta depende de uma es-
pecial criacio de energia no Sol, sébre a qual conhe-
cemos muito pouco. Por exemplo, a temperatura
a superficie do Sol é de cérca de 6000° C, enquanto
que na corona, a 20 000 quilémetros de distincia do
astro-rei. o seu valor é de 1000000° C. As observa-
coes que se puderem fazer do Sol, fora da atmosfera
terrestre, sdo extremamente importantes para a in-
terpretacdo désse estranho fendémeno.

A composicdo do universo (existem os mesmos
elementos da Terra nos planétas e nas estrélas ?)
pode ser estudada observando-se um espectro estelar
de satélites, cujas dimensdes sdo as mesmas que as
dos em Orbita. E um exemplo é a descoberta feita
héa um século atras de um novo e estranho elemento,
até entdo nfo detectado na Terra. Fsse elemento
¢ o hélio, cujo uso se expandiu de maneira extraor-
dinaria e hoje é extraido comercialmente do gas
natural.

O estudo de outros corpos em mnosso universo,
feito por camaras fotograficas localizadas em sa-
teélites fora da atmosfera terrestre, tera uma grande
significagdo cientifica. A radiacio, por exemplo, tal
como aquela encontrada nas camadas de Van Allen,
em faixas de freqiiéncia de radio, em raios césmicos
e em outras formas, é extremamente importante, nio
s6 pelos perigos ou beneficios que possa apresentar,
como também pelas respostas que possa dar a natu-
reza do universo e & da matéria.

Tbdas as perguntas atualmente feitas pela cién-
cia exigem uma resposta que, acreditamos, seria mais
certa, se fossem apreciados os fenémenos de um la-
boratério colocado mno espago e ndo na superficie
da Terra.

12. PODER MILITAR

Nao seria completa uma discussdo em tdérno da
exploracdo ‘do espaco sem se poér énfase na sua ex-
traordindria importancia militar. Nenhuma bomba
foi lancada para a Terra do espago, nem jamais al-
guma foi posta em satélite implantado em 6rbita.

A importancia militar do espaco tem sido dis-
cutida e a sua utilizagdo militar ndo tem sido feita,
mas o potencial militar-é enorme.

Indiretamente essa importancia ja tem sido sen-
tida.

Archimedes disse, certa vez:

“De-me um  ponto de apoio e eu levantarei o
mundo”, e isso foi realizado pelos russos. Utilizan-
do o espaco como um .ponto de apoio e o “Sputnik”
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como alavanca, éles conseguiram movimentar o mun-
do. Os efeitos da propaganda militar nos programas
sobre o espaco, embora de natureza fundamental-
mente cientifica, tém sido muito largamente demons-
trados. :

Uma década apds a descoberta do avifo, as ac-
ronaves pouco representavam nos planos militares
e nas taticas de guerra. Isso aconteceu no coméco
da. Primeira Grande Guerra. Muitos anos foram
necessarios as técnicas e aos conceitos de poder aé-
reo para se materializarem na “blitz-krieg” com que
foi iniciada a Segunda Grande Guerra. De 1939 para
c4, as possibilidades da aeronave como arma de com-
bate aumentaram tdo rapida e poderosamente que
a estratégia militar moderna tem como centro o po-
der aéreo. Exatamente o mesmo resultado deve ser
esperado da utilizacdo militar do espaco.

A guerra de superficie ndo pode ser realizada
sem o apoio das aeronaves. E logico esperar-se que
o poder aéreo com aeronaves venha a ser, no futu-
ro, substituido pelo poder espacial, com aeronaves
siderais, componentes da astronautica. :

Ha, entretanto, uma grande diferenca que é pre-
ciso salientar. A penetracio tranqiiila e segura do
avido no arsenal militar tornou-se de repente uma
avalanche avassaladora. As necessidades impostas
pela estratégia forcaram o estudo e os planos de
utilizacdo para essa nova dimensido em escala des-
conhecida anteriormente.

poder maritimo sendo substituida por uma em que
o poder aéreo oferecia importante contrapartida as
forcas terrestres e as forgas navais; hoje, além des-
sas, € de se esperar, como seqiiéncia logica, que a
geopolitica venha a ser modificada mais ainda pelo
controle do espaco.

A Nagédo, ou grupo de Nacdes, capaz de explo-
rar a astronautica em tédas as suas fases é que tera
em maos o controle do destino do mundo nas pré-
xXimas geracoes.

Os detalhes de um tal empreendimento estdo
certamente nas cogitacoes dos altos chefes militares,
ao projetarem as linhas-mestras de sua estratégia,
mostrando-o claramente através da construcio das
instalacGes de Cabo Canaveral, Vandenberg e Kapus-
tin Yar.

13. EXPLORACAO

Por que explorar? Aventura, ciéncia e mesmo
necessidade militar nao constituem somente os Uni-
cos motivos por que nés, os americanos, procuramos
encontrar uma utilidade para o que é novo.

A exploracgido, no sentido mais lato da palavra,
é a finalidade fundamental para a nossa aventura
no.espago.. Séculos atras, féz-se uma tentativa para
capturar a cabeca de um cometa, pois ela consistia
em brilhantes; foi um dos primeiros esquemas, para
“tornar-se rico rapidamente”.

Duvido muito que possamos obter minerais no
espaco. Entretanto, a ciéncia mostra-nos que ha ou-
tras aplicagoes através das quais- a exploracdo do
espaco devera ser util para a humanidade.
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massas humanas na Eurédsia é a da supremacia do
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O conhecimento do espaco implica ndo somente
na prépria existéncia do homem como também no
contrdle que éle deve ter de sua posicdo e de suas
acoes.

O espaco ndo podera ser utilizado devidamente
antes que as naves siderais possam ser livremente
manipuladas por seus passageiros e antes que pou-
sos seguros possam ser realizados na Terra, nos ou-
tros .planétas e nos satélites. Quando uma parte
désse problema estiver resolvida, o resto serd rela-
tivamente mais facil pelo aperfeicoamento das téc-
nicas e pelo ajustamento da nossa imaginacgido as po-
tencialidades da nova dimensdo. A utilizagfo pura-
mente cientifica e a militar sobressairo na seqiién-
cia do uso para a paz, o que tem sido, alids, uma
expansao de suas atividades no passado.

J& agora se sabe da possibilidade de naves es-
paciais para a retransmissdo de sinais de radio e

- de televisdo, para fins de navegacdo e para a previ-

sao meteoroldgica.

A utilizacdo de naves espaciais como hospitais
livres de germens, fontes de energia e outras aplica-
¢des terd de esperar futuros aperfeicoamentos. E
essencial, entretanto, reconhecermos que a totalidade
das aplicacGes nao seréd relacionada antes de térmos
obtido a mais simples de tddas.

Aeronaves a jato comerciais, atravessando o
Atlantico em 6h 30°, possivelmente nio estavam ain-

" da nos célculos dos pioneiros; hoje elas sdo uma es-

pléndida realidade. A pressdo continua para a so-
lugdo dos problemas do espaco terminard por obter
uma utilizacdo real do mesmo, tal como nés todos
desejamos.

PAPEL DOS EDUCADORES
14. CIENTISTAS

O progresso cientifico da Russia nos ultimos dois
anos deu muito o que falar apdés o lancamento dos
“Sputniks”. Criticas foram dirigidas aos educadores
por nao haverem produzido cientistas em quantidade
suficiente e de alta qualificacio em ciéncia.

Se tais criticas s8o ou ndo justificadas, nao po-
deria dizer, mas o certo é que tais criticas levanta-
ram a consciéncia norte-americana para o problema
de educar convenientemente os alunos que tenham
conhecimentos suficientes e ésse dom especial que
caracteriza o pesquisador, a fim de que éles pudes-
sem ocupar lugares no mundo cientifico. FEssa tarefa
nio pode ser realizada somente por cientistas e essa
néo é, mesmo, tarefa para éles.

A expansio do conhecimento acumulado e ne-
cessario ao progresso da civilizacdo estd sendo feita

em compasso acelerado.

Nas universidades, o espaco destinado & biblio-
grafia sobre espaco € o dobro do que havia ha 10
anos atrds. Métodos adequados para a organizacio
e a assimilacdo de tal material pela mente dos cien-
tistas devem ser encontrados e difundidos. No caso
em que isso nfo possa ser feito —e eficientemente
— o progresso da civilizacfo sera retardado pela fal-

JULHO - AGOSTO — 1959



ta de capacidade para a transmissao dos conhecimen-
tos, de uma geracdo a outra. A apresentacdo aos
jovens de uma incrivel, complexa e volumosa soma
de. conhecimentos é uma tarefa muito importante
€ que merece, dos educadores, o maior cuidado.

A ciéncia apresenta um “handicap” especial e
particular a todos que desejem ser ativos em qual-
quer de seus campos; raramente pode, um individuo
sem a base necessaria, tornar-se ativo e realizar con-
tribuicoes de valor. Cientistas em potencial sdo fre-
qlientemente perdidos, se éles ndo houverem adqui-
rido a base intelectual necessaria ao seu trabalho.

O problema da formacio de cientistas é dificil
de resolver, dispendioso e cheio de decepgoes. O
individualismo deve permanecer intacto, se ha for-
ca criadora. Se a preservacdo de nossa civilizagio
depende das idéias cientificas de alguns individuos,
nao ha prego que pague o esférco despendido na
obtencéo de quem satisfaca a essas necessidades. De-
sejo pedir e insistir para que se continuem os esfor-
cos no sentido de obter-se um maior numero de
cientistas e técnicos e maior énfase na educacio
cientifica da Era do Espaco.

15. A INSTRUCAO DO HOMEM DO POVO

Cientistas serdo apenas alguns formados sob mé-
todos peculiares e nio aplicidveis a todo mundo.

Entretanto, o povo deve ser orientado — e se
possivel instruido —- para as multiplas atividades
de nossa vida moderna. Cada individuo vivera em
um mundo cientifico e deveria ser instruido para
compreendé-lo e aprecia-lo, embora nio seja um cien-
tista. O mundo dos livros, da economia, da histéria,
da educacio — enfim, o mundo de amanha — nao
pode ser um lar para um homem que nfo tem co-
nhecimento do papel que a ciéncia desempenha na
vida, sem se dar conta da significagdo da potenciali-
dade da nova dimenséao.

Nao se pode esperar que uma criang¢a compreen-
da Einstein, se bem que, para o grande Mestre, a
acdo de uma barra de aluminio com uranio ou o
circuito de um receptor de televisdo causariam hor-
TOT.

Um homem instruido deve compreender o mun-
do em que vive e o papel que néle desempenha a
ciéncia; éle propmo deve “encontrar-se” dentro dés-
se mundo. E ai que se acha o maior desafio que a
Era do Espaco faz aos educadores.

16. A SOBREVIVENCIA DE UM POVQO

Séculos atras, um profeta hebraico escreveu:
“Um povo sem visdo tende a desaparecer.”

A visao, para o homem primitivo, ndo era mais
do que sua capacidade para ver o outro lado da ra-
vina em frente & entrada de sua caverna. A pro-
porcdo que sua compreensio da satisfagdo das neces-
sidades foi aumentando, interessou-se éle pelas coli-
nas, pelos habitantes da outra margem do rio e pela
alimentacgdo que poderia ser encontrada no vale e
nas montanhas.
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Depois, sua visdo sé dlargou, passando de sua
familia para a comunidade, .desta para o-estado feu-
dal, dai para a nacdo, grupo de nacdes e, afinal, pa"a
o mundo inteiro.

A instrucao tem desempenhado sempre uma par-
te muito importante no alargamento da visdo do
homem.

Em certas épocas é posta énfase nos aspectos
geograficos: uma compreensdo mais avancada do
mundo e dos homens que o habitam. 3

Em outras circunsténcias, o homem tem procura-
do “conhecer a si proprio”.

A imaginacdo tem sido desafiada a penetrar nas
moléculas, nos atomos, nos nucleos, bem como nos
planétas, nas estrélas e nas galéxias.

Nas épocas em que a tarefa de manter a visdo
ndo era realizada em alto nivel, a civilizacdo mergu-
lThava em noites negras. Quando o homem atingiu
seus apogeus, cheios de luz e de acgdo imaginativa,
a civilizacao mostrou-se brilhante.

Os mestres e professores tém uma dupla tarefa:
a de instruir seus alunos na tarefa de interpretar
o universo e a de conduzir a civilizagcdo para um
glorioso e visionario futuro. Eles devem explorar
cuidadosamente essa nova dimensdo e aplicar suas
interferéncias a todas as fases sob sua responsabili-

dade. S6 entdo um mundo indestrutivel pode ser
mantido.
CONCLUSAO
Existe uma nova dimensdo — o espago — e a

humanidade estd apenas comecando a ‘explora-lo.
Apenas indicios de sua interferéncia na vida do ho-
mem sdo visiveis presentemente, mas éle ja produ-
ziu uma revolugdo no pensamento humano.

A Era do Espaco é e continuard a ser um fator
dominante na civilizacdo, em qualquer setor de ati-
vidade, e para isso mestres e professéres devem pre-
parar a atual e as futuras geracdes.

EDWARD P. CURTISS FALA SOBRE
O CONGRESSO

“Facamos uma pausa, em um ponto critico na
era do jato, para considerar a era espacial que esta
bem clara no horizonte e raciocinar sébre novos
meios para lidar com ambas as eras.

Entre o advento do homem no v6o e o do homem
no espago, estamos aqui reunidos na esperanca de
que as realizacoes cientificas do homem nas dimen-
soes Einsteinianas sejam também dedicadas ao con-
flito que o homem mantém para atingir seus elevados
designios como ser humano.”
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CLUBE DE AERONAUTICA

Nas elei¢des realizadas no Clube de Aeronau-
tica, saiu vencedora a seguinte chapa, cujos compo-
nentes dirigirdo o Clube no biénio 1959-1961:

Diretoria: Presidente, Brigadeiro Gabriel Grim
Moss; 1.° Vice-Presidente, Cel Av Artur Carlos Pe-
ral; 2.° Vice-Presidente, Cel Av Manoel José Vi-
nhaes; 1.° Secretario, Ten Cel Av Paulo Victor da
Silva; 2.° Secretario, Maj Av Carlos Guimaraes de
Mattos; 1.°© Tesoureiro, Ten Cel Int Milton de Lemos
Camargo; 2.° Tesoureiro, Cap Int Antonio Marcelino
de Mello Costa. ;

Departamentos: Imobilidario, Maj Brig R/R Ben-
jamin Ferreira Bastos; Técnico-cultural, Ten Cel Av
Ivo Gastaldoni; Beneficente, Ten Cel Av Rodolfo Be-
cker Reifschneider; Recreativo, Ten Cel Av Paulo Sa-
lema Garcao Ribeiro; Facilidades, Ten Cel Av Wilson
Arinelli Espindola; Econoémico, Ten Cel Av Nilson de
Queiroz Coube; Desportivo, Maj Av Hélio Celso Car-
doso Lousada.

Conselho Deliberative: Maj Brig Carlos Pfaltz-
graff Brasil; Brigadeiro Oswaldo Balloussier; Briga-
deiro R/R Victor Cardoso; Cel Med Geraldo Cesario
Alvim; Cel Av Itamar Rocha; Cel Av Délio Jardim
de Mattos; Cel Av José Tavares Bordeaux Rego;
Ten Cel Int Miguel da Rocha Leal; Ten Cel Av Ha-
roldo Coimbra Veloso; Maj IG Demerval de Souza
Rios; Maj Av Alexandre de Oliveira Lima Teles;
Maj Av Napoleac Meirelles de Castro; Cap Esp Jilio
Valente; Cap Av Méario Joaquim Dias; Ten Int Nereu
de Mattos Peixoto.

Suplentes: Cel Av Antonio Raimundo Pires;
Cel Av Joléo da Veiga Cabral; Cel Av Firmino Aires
de Araujo; Ten Cel Av Adhemar Lyrio; Ten Cel Av
Alfredo Goncalves Corréa; Ten Cel Av Jodo Paulo
Moreira Burnier; Ten Cel Av Clévis Neiva de Figuei-
redo; Ten Cel Av Everaldo Breves; Maj Av Etien-
ne Andrade Bussiére; Maj Av Durval de Almeida
Luz; Maj Av Cassiano Pereira; Maj Av Maximiniano
de Aquino Ramalho; Maj Av Adélio Del Tedesco;
Cap IG Martinho.de Castro Machado; Ten Int Eve-
rardo Dias Martins.

(1 R )

SITUACAO DA CARTEIRA
HIPOTECARIA E IMOBILIARIA

Os associados da Carteira Hipotecaria e Imobi-
lidria do Clube de Aeronautica foram convocados
para se reunir, em assembléia-geral, no p.p. dia
29, as 20,00 horas, a fim de apreciar o parecer do
Conselho do Clube, relativo asvatividades do exer-
cicio e as situacOes administrativa, economica e fi-
nanceira da citada Carteira.

TOTAL DE AERONAVES NOS EE.UU.:

(€ 157 P R 66 000
Forca Aérea. =T 20 000
Nariihee 5« w = 5. 5 & 9500
Bxereitoh & wee = 2 & i 4 500
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PROGRAMA DA DEFESA...

(Conclusdo da pag. 28)

A fim de assegurar as demais partes dos progra-
mas em curso, a ARPA estd realizando varios tra-
balhos em pesquisa militar, basica e exploratoéria,
concernente a sistemas auxiliares de poténcia, a tec-
nologia dos combustiveis soélidos e a outros campos
relacionados com o espaco.

H4 uma grande dependéncia dos sistemas auxi-
liares de poténcia, na maneabilidade das naves, nas -
comunicacdes e nas plataformas espaciais.

O bom funcionamento é a primeira exigéncia a
ser feita de um sistema auxiliar de poténcia para
funcionar no espaco.

E tdo grande o investimento na colocagio de um
satélite em Orbita que a maior seguranca de bom
funcionamento tem de ser obtida de todos os con-
juntos que constituem o projeto. A garantia do bom
funcionamento désse espago deve ser maior que aque-
la a ser obtida do'equipamento que deve funcionar
no solo. Um conversor de energia, por exemplo,
talvez tenha de funcionar continua ou intermitente-
mente durante um periodo de varias semanas, de-
pendendo da missdo que tem a nave em que éle
venha a ser instalado. Dai ¢ problema désses siste-
mas de suprimento de poténcia, os quais, alias, nos
EE.UU., ja atingiram um alto grau de aperfeicoa-
mento.

. A tecnologia dos combustiveis solidos constitui
uma segunda faixa da pesquisa exploratéria na
ARPA.

Os atuais combustiveis s6lidos tém “performan-
ces” elevadas e permitem o projeto de excelentes
engenhos-dirigidos balisticos, sistemas de defesa com
projetis-dirigidos e outros sistemas.

Todavia, a ARPA tem em -desenvolvimento um
importante programa sobre combustiveis sélidos, que
trard enormes progressos na quimica désses combus-
tiveis. O objetivo principal é a descoberta de novos
compostos quimicos, o aperfeicoamento de métodos
préaticos de sintese e o conhecimento exigido para
utilizar tais materiais e processos em combustiveis
s6lidos de grande valor energético. Naturalmente
estamos expandindo o mais que pudermos as pes-
quisas nesse sentido, e esperamos novos combustiveis
com o aumento de 10 a 20 % no impulso especifico,
em relacdo a qualquer combustivel conhecido.

Tisses sdo os nossos projetos e trabalhos hoje,
mas reconhecemos que talvez venha tudo isso a es-
tar obsoleto amanhi. Estamos sinceramente impres-
sionados com um Relatério do Comité de Astronau-
tica e Exploracdo do Espaco, publicado em janeiro,
onde encontramos:

“Tnexoraveis modificacGes serdo introduzi-
das pela exploracdo do espaco na nossa politica
e em nossa sociedade; se nao nos dermos conta
disso. a tempo, estaremos. a. caminho da extin-
¢ao.”

Fste, um aviso dramatico e supremo, a que temos
de dar a maior importancia.

A vitéria nessa corrida do espago — e sdomente
ela — permitir-nos-a a sobrevivéncia e a perpetuacio
de nossa maneira de viver, de nossa propria vidal
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A ESCOLA DE AERONAUTICA

Criada em 1941, a histéria da Escola de Aero-
nautica dos Afonsos, porém, foi iniciada em 1919, na
antiga Escola de Aviacdo Militar. A vinda da Mis-
sdo Francesa muito contribuiu para o desenvolvi-
mento da Aviac¢do Militar, que recebeu a experién-
-cla e os ensinamentos adquiridos na I.* Guerra Mun-
" dial (1914-1918). TUtilizavam-se, entdo, no legendario
Campo dos Afonsos, os avides “Morane”, “Breguet”
“e os “Nieuport”.

Com a criacdo do Ministério da Aeronautica, em
20 de janeiro de 1941, fundiram a antiga Escola de
Aviacdo Militar com a Escola de Aviacido Naval, sur-
gindo a atual Escola de Aeronautica dos Afonsos, es-
tabelecimento de ensino a que, por direito e tradi-
cho, cabe a honra de preservar e cultivar o grande
patriménio histérico da Aviagdo Militar.

Comemorou a Escola de Aeronautica no pro-
ximo passado dia 10 o seu 40.° aniversario de fun-
dagdo. Construida dentro de padrdes de harmonia
e conforto, orgulha-se tambem de possuir belos jar-
dins. Funcionam atualmente nesse modelar estabe-
lecimento, orgulho da FAB, os Cursos de Formacao
de Oficiais-Aviadores e de Formagao de Of]ClaIS-II’l-
tendentes.

Também estudam anualmente na Escola de Aero-
nautica varios oficiais e cadetes de diversas Nacoes
Sul-Americanas.

Os alunos da Escola sio considerados pragas es-
peciais e tém a designacido de cadete-do-ar ou cadete-
“-intendente. Uma vez concluido o curso, sdo decla-
rados aspirantes-a-oficial. ~Segundo o regulamento,
constituem condi¢des para matricula no concurso de
admissao: ser brasileiro nato, solteiro, nao ter atin-
gido 22 anos (aviadores) ou 23 anos (intendentes),
< possuir bons antecedentes, haver concluido o Curso
Cientifico ou Cléssico, obter aprovacio no concurso
de admissdo e, finalmente, ser considerado apto em
inspecdo de saude. Os cadetes considerados inaptos
para a pilotagem militar poderdo matricular-se nos
- Cursos de Formacio de Oficiais-Intendentes e Ofi-
ciais de Suprimentos.
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-seu primeiro voo solo.
"execucao de manobras béasicas, acrobacias, voo de for-

o B

O ensino tem por finalidade aprimorar no ca-
dete as qualidade morais e outros atributos pessoais
indispenséveis ao oficial da Aerondutica e proporcio-
nar-lhe uma cultura fundamental compativel com a
sua futura situagdo, uma educacdo militar e conhe-
cimentos profissionais bésicos que lhe dém, medi-
ante constante aprimoramento, capacidade para o

_exercicio das funcgbes correspondentes aos sucessivos

graus de escala hierarquica.

Ministram-se, ali: Geometria Analitica, Calculo

‘Diferencial e Integral, Geometria Descritiva, Com-

plementos de Matematica e Matematica Financeira,
Estatistica Aplicada e Contabilidade Geral, Fisica,
Quimica, Mecénica, Aplicagées Militares e terceo-
logia, Direito, Historia Militar, Linguas Estrangeiras,

"Expressao Oral e Escrita, Geografia Econémica, No-

coes de Economia Politica e Financas, Organizagio

‘Racional do Trabalho, Aerotécnica, Pratica de Ofi-

cinas, Teoria do Avido, Teoria do Motor, Tecnologia
de Aviacdo, Navegacdo Estimada, Navegacdo-Radio,
Navegacdo Astrondémica, Meteorologia, Eletrénica e
Comunicagoes, Reconhecimentos Foto e Visual, No-
vos Desenvolvimentos, Higiene e Fisiologia do Avia-

_dor, Tiro e Bombardeio Aéreo, Organizacdo e Em-

prégo das Forcas Aéreas, Terrestres, Navais e do Ser-
vigo de Intendéncia de Campanha e Defesa Aérea.

No 1.° estagio, o cadete adquire as nocdes preli-
minares de vbo, inclusive a condicdo para efetuar o
No estagio basico, aprende a

magdo, viagens e aproximacfo. No estagio avan-
cado, executa acrobacias de precisdo, v6o noturno,
tatico, tiro, bombardeio e outras mais avancadas.
Finalmente, no estagio de v6o por instrumento, tal-
vez o mais dificil, porque requer grande precisio,
realiza viagens longas, noturnas, sob capota e por ins-
trumentos. Ao terminar esta Ultima fase, acha-se o
cadete habilitado a efetuar v6os em condigbes atmos-

‘féricas abaixo dos niveis prescritos para a realizacio

de vod visual.

Os novos métodos utilizados e o proprio desen-
volvimento da instrug@o concorrem para o reduzido
indice de acidentes.
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Procura-se incutir, também, nos jovens cadetes,
além dos ensinamentos técnicos profissionais, a car-
reira, o espirito de disciplina ao lado do sentimento
patriotico.

A Escola fornece aos cadetes pequena remunera-
¢do para seus gastos, além de alimentacfo, unifor-
mes, assisténcia meédica e ensmo inteiramente gra-
tuitos.

A preparacio técnica dos pilotos militares foi e
continuara sendo uma das maiores preocupacodes dos
6rgdos técnicos do Ministério da Aeronautica.

Hoje, como ha 40 anos, o candidato a piloto mi-
litar é submetido a rigoroso aprendizado tedrico e
pratico de tudo o que concerne ao conhecimento
aeronautico. Naquele tempo distante, os oficiais-alu-
nos da tradicional Escola Militar do Realengo, que
escolhiam a arma de aviacdo, e, nos nossos dias, os
cadetes-alunos da propria Escola de Aeronautica
encontram nesse aprendizado a base sébre a qual se
apoéiam no desempenho de suas futuras funcées nas
linhas de pista, como Chefes de Segoes.

Atualmente sdo empregados na instrucao dos ca-
detes dos Afonsos — Ninhos das Aguias Brasileiras
— avides dos tipos “S 11-Fokker”, monomotor de
treinamento primario, de 200 km/h e 3,55 horas de
autonomia, fabricados no Brasil; “T-6-G”, monomo-
tor, de menor raio de agdo e maior maneabilidade; e
os “North -American”, monomotor de 160 MGH, de
6 horas de autonomia e equlpados para voos por ins-
trumentos.

Duas grandes emocdes sente o cadete: o seu pri-
meiro voo solo e a declaracdo de aspirantes. Das
‘intmeras tradicoes da Escola, a mais interessante
talvez seja o “laché”. £ o batismo do cadete como
piléto. O tradicional “lago do laché”, algumas vé-
zes utilizado para “banho extra”, significa que al-
guém executou qualquer coisa fora do programa, um
“cavalo de pau”, por exemplo.

"~ A praca de esportes € uma das atividades prefe-
ridas pelos cadetes. Nao s6 adquirem a capacidade
fisica necessaria aos imperativos dos vdos, como re-
compdem as mentes cansadas pelos estudos. Da Es-
cola de Aeronidutica dos Afonsos tém saido alguns
atletas laureados em competicdoes nacionais.

Muitas séo as reliquias sob sua guarda, mas, sem
davida alguma a mais grata é a urna de ouro con-
tendo o coracdo de Santos-Dumont.

Adota o aviador militar diplomado nos Afonsos,
como lema, a seguinte magnifica concepcio: “Se no
decorrer da vossa missdo fordes surpreendidos pelos
precalcos da adversidade, ndo vos deixeis dominar
pelo desinimo ou pelo desespéro e sejais altaneiros,
irredutiveis, amparados na estabilidade de vossa ro-
bustez moral, impulsionados pelo motor de vossa ar-
dorosa vontade, guiados pelos lemes de vosso acriso-
lado patriotismo, arrojai-vos heroicamente & luta com
a convicgdo inabalavel de que haveis de aterrar, se-
jam quais forem as condicbes do momento, no campo
da honra e do dever”.
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O BRASIL
DA

NA 12.2 ASSEMBLEIA
“ICAO”

O presidente Juscelino Kubitschek assinou de-
creto, na parte das Relacdes Exteriores, designando a
seguinte Delegacao, para representar o Brasil na XII
Assembléia-Geral da Organizacdo de Aviacdo Civil
Internacional (ICAO), a realizar-se em Sao Diego,
EE.UU., a partir do préoximo dia 15.

Chefe da Delegacdo, Brigadeiro-Engenheiro Ben-
jamin Manoel Amarante; delegados Srs. Anténio
Paulo Moura, Frederico Duarte de Oliveira e Cel Av
Epaminondas Chagas (Delegado do Brasil na ICAO);
assessor, Major Aviador Mauricio Eugénio do Nasci~
mento Silva; e secretaria Sra. Yara Macedo Rabelo.

O Brigadeiro B. M. Amarante é um dos oficiais
mais distintos da FAB, tendo tido tédas as promocdes
pelo principio de merecimento; culto e inteligente,
exerceu diversos postos de grande destaque, tendo
sido integrante da Comissdao Militar Mista Brasil-
-Estados Unidos.

Nasceu nesta Capital em 3 de janeiro de 1910.
Em 1921 matriculou-se no Colégio Militar do Rio de
Janeiro e, ao concluir o curso, ingressou na antiga
Escola Militar do Realengo, em 1927. Matriculou-se
na antiga Escola de Aviacdo Militar do Campo dos
Afonsos, onde foi declarado Aspirante-Aviador em 21
de janeiro de 1930. Foi instrutor de pilotagem; ser-
viu posteriormente no Parque de Aeronautica dos
Afonsos. E Engenheiro Aeronautico graduado pelo
Massachusetts Instituto of Technology (1936). Foi
promovido ao posto de Maj Av Eng, por merecimento,
em 25 de dezembro de 1940. Em 1941 foi nomeado
Diretor do Ensino da Escola de Especialistas de Ae-
ronautica; em 1943 exerceu as funcoes de Chefe do
Material da 2.2 Zona Aérea (Recife); em 1945 ser-
viu na Diretoria do Material da Aeroniutica e em
1946 assumiu as funcoes de Subchefe da Comisséo
Organizadora do Centro Técnico de Aeronautica
(COCTA) de Sao José dos Campos (Sao Paulo); em
1950 foi nomeado delegado do Brasil na “International
Civil Aviation Organization” (ICAO), com sede em

" Montreal.

Foi promovido ao pésto de Cel Av Eng por me-
recimento em 21 de setembro de 1951 e ao posto de
Brigadeiro em 25 de abril de 1956. Foi chefe do ga-
binete do Ministro Nero Moura e do atual Ministro
da Aeronautica (Brig F. A. Corréa de Mello), tendo
deixado o cargo para assumir a presidéncia da Fa-
brica Nacional de Motores. Foi diretor do Parque
de Aeronautica de Sao Paulo em 1955, ha cérca de
um ano, servindo na Comissdo Mista Brasil-Estados
Unidos. Desde 24 de abril do ano passado é o presi-
dente da “CERNAI” (Comissdo de Estudos Relativos
a Navegacdo Aérea Internacional). Tem 30 anos de
servico ativo e 3 000 horas de v6o; possui varias con-
decoragbes, dentre as quais se destacam: Ordem do
Meérito Aeroniutico; Mérito Militar; Cruz de Avia-

~cao e Campanha do Atlantico Sul (guerra) e Meda-

lha da Cruz de Aviagdo, da Polonia.
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AVIACAO COM CIENCIA E TECNICA

A Diretoria do Material do Ministério da Aero-
nautica vinha, até ha poucos dias, regendo-se por um
regulamento que datava de 1943, aprovado dois anos
apds a fundacdo dessa Secretaria de Estado, o que
bem evidencia a sua completa desatualizacio, face
ao consideravel desenvolvimento da FAB e do pro-
prio progresso tecnolégico processado nestes 16 anos
de intensa atividade no campo aerondutico.

Em particular, havia completa centralizacdo de
todos os problemas relacionados com os complexos
servicos do material nas mfos de um Unico agente,
o diretor-geral do Material, com evidente sacrificio
da eficiéncia da missdo atribuida aquele importante
orgao.

Por outro lado, a especializagio impds a sepa-
ragdo de certos assuntos e sua administracio com
certa autonomia técnica, embora a coordenacio e
direcdo-geral dos mesmos tenham que ficar centra-
lizadas nas mios de um dnico agente, evidentemente
o diretor-geral do Material.

Entre as principais alteracGes introduzidas na
regulamentacido désse importante o6rgdo, pela atual
administracdo do Ministério, cumpre ressaltar: a me-
lhor definicdo da missdo, limitando o seu ambito de
atribuicdes e evitando invasGes reciprocas nas esfe-
ras de acio de outras Diretorias especializadas, como
sejam a de Engenharia, a de Rotas Aéreas, a de In-
tendéncia e a de Aeronautica Civil; descentralizacdo
técnica, com a criacdo de trés Subdiretorias especia-
lizadas: 1.°) Subdiretoria de Manutencio, que tem
por missdo a direcdo, o planejamento e o controle
de todas as questdes relativas a manutencdo do ma-
terial da Aeronautica; 2.) atribuigio de dirigir o
planejamento e contrdle de tddas as questdes relati-
vas ao suprimento do material da Aeronautica; e 3.%)
‘Subdiretoria de Procura e Desenvolvimento Indus-
trial, com a finalidade de dirigir o planejamento e
controle da procura e desenvolvimento das industrias
de interésse para a aviacio.

O material afeto & Diretoria do Material foi es-
pecificamente definido no Regulamento recentemen-
te aprovado, o que de certo modo era mais ou menos
ambiguo no antigo regulamento. O material que
agora obedece a direcdo désse 6rgio é o seguinte:
material aéreo, compreendendo avides, motores, aces-
sorios, equipamentos de bordo, armamento e demais
elementos que equipam as aeronaves; armamento de
terra; equipamento de terra, excluido o de radioco-
municacoes; viaturas e equipamentos motorizados;
matérias-primas e produtos industriais para consumo,
transformacio ou aplicacdo; combustiveis e lubrifi-
cantes; polvoras, explosivos e municdes; e demais
materiais técnicos que ndo sejam da competéncia
especifica de outras Diretorias provedoras, tais como
0s de Intendéncia, os de Saude, os de Construcgio Civil
© 0s equipamentos terrestres de telecomunicacGes e
de protecido ao vbo.

Na moderna estruturagdo das diversas reparti-
¢oes do Ministério da Aerondutica, foram previstos
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ainda diversos orgaos especializados de execucio, os
quais dispéem de autonomia administrativa prépria,
embora diretamente subordinados ao diretor-geral
do Material.

Esses importantes Orgdos sdo os seguintes: os
Parques de Aeroniutica; os Parques Especializados;
os Nucleos de Parques, as Fabricas do Ministério da
Aeronautica; os Depositos de Aerondutica; e os Depo-
sitos de Material Bélico da Aeroniutica.

Observa-se, nesta simples enumerac¢io dos prin-
cipais aspectos da nova estrutura da Diretoria de
Material, que néo apenas a missao ficou melhor defi-
nida, como também as atribui¢des foram transferi-
das a 6rgaos tecnicamente auténomos de direcdo es-
pecializada, desafogando, assim, as tarefas do dire-
tor-geral do Material, que passou a ter mais liber-
dade de acdo para se dedicar aos assuntos de super-
visdo geral e coordenacio, conforme compete ao mais
alto escaldo do comando do material.

Em matéria de aviacdo, pouca gente, quase nin-
guém, comparado aos que vivem a realidade aero-
nautica de nossos dias, conhece a complexidade e a
importancia transcendental dessa atividade supermo-
derna, que representa, sem davida, uma das maiores
e mais significativas conquistas da civilizagdo bimi-
lenaria.

Cingiienta anos apenas separam o ciclo de tempo
que se caracterizou como a “era da aviagdo”, que,
desde os precursores herdicos até a memoravel e ex-
traordinaria vitéria de Santos Dumont, tém revo-
lucionado completamente todos os demais principios
e convengdes que regeram as organizacdes sociais,
econdmicas, politicas, geograficas, demograficas, mo-
rais e intelectuais.

A aviagdo modificou e alterou visceralmente a
fisionomia do mundo. Dando ao homem o poder da
dominacdo dos ares, mostrou-lhe, principalmente,
que o arr6jo, o denodo, o trabalho, a dedicacdo e a
constancia sdo os responséaveis diretos e Unicos pelo
progresso e pelo desenvolvimento crescente e pro-
dutivo das comunidades sociais. O avido, inclusive,
transubstanciou a propria concepcio de tempo em
trabalho, aglutinando os espacos e as distancias, atra-
vés do encurtamento das ligacoes entre ideais e acges.
A principio foi a época herdica e aventureira. Foi
gracas a ésse espirito aventureiro e quixotesco que
se constituiu a grandeza e pujanca da aviacdo mo-
derna.

E se naquela época a aviacio tinha importancia,
pelo que representava de herdico, hoje ésse wvalor
se transformou em forca reivindicadora e tonificado-
ra, que nio somente aproxima os homens e o pen-
samento, mas, como no caso brasileiro, ajuda pode-
rosamente a construir de modo positivo e insofisma-
vel, a propria grandeza nacional. O Brasil sofre de
uma terrivel caréncia de transportes. E um pais
cujos maiores problemas encerram solucdes quase
impraticaveis, de todos os pontos-de-vista da técni-
ca de intercomunicacgbes e transportes. Em nosso
territério s6 a rapidez pode realizar o milagre do
progresso. E o avido o Unico elemento de que nos
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poderemos servir. E ndo poderemos encarar a avia-
cdo como um meio de comércio, ou uma. industria
lucrativa. Tao pouco poderemos veé-la, quando em
maos militares, simplesmente como um meio de defe-
sa, de ataque ou de adestramento. A aviagio, de um
modo geral e por todos os titulos, é e serd sempre
o penhor de redencio da vida e da economia nacio-
nais. E é por isso que ela merece sempre, e cada
vez mais, o nosso melhor apoio, simpatia e estimulo.

Transformada a aerondutica em ciéncia e técni-
ca puras, a aviagio passou a ser praticada de manei-
ra rotineira, muito embora essa rotina deixasse trans-
parecer, também, um grau de heroicidade dos mais
elevados, dada a significacdo extraordinaria da avia-
cdo. E para ésse fim surgiram as organizacles espe-
cializadas da Aeronautica, para propiciar os meios
e os elementos para uma aviacio cientifica. Uma
vez instituido, no Brasil, o Ministério da Aeronauti-
ca, criou-se a Foérca Aérea Brasileira, integrante das
Forcas Armadas Brasileiras, como organizacio mi-
litar especialmente dedicada a aviacio. A FAB es-
palhou, por todo o pais, dezenas de unidades, quar-
téis, estabelecimentos, escolas e outras unidades, que

propugnam com galhardia, discernimento e brilhan--

tismo, pela grandeza da aviacdo nacional.

T o caso da Diretoria do Material, que supervisio-
na as importantes atividades dos Depésitos, das Fa-
bricas e dos Parques do Ministério da Aeronautica,
agora melhor estruturada para cumprir a alta missao
que lhe cabe.

FAC-SIMILE PARA AS CARTAS
AERONAUTICAS

Por ocasido das ultimas manobras realizadas em
Cumbica, o Estado-Maior da Aerondutica pbde con-
tar com um circuito-radiotelefonia diretamente liga-

do a direcido das manobras, o que lhe permitiu ime-

diata troca de informacdes e instrucdes e a trans-
missdo, alids pela primeira vez realizada na América
do Sul, de carta meteoroldgica, através de fac-simile.

Fisse servigo, que foi executado pela Diretoria
de Rotas Aéreas, juntou-se ao éxito das manobras,
quer pela rapidez com que. foi instalado, quer pela
eficiéncia de sua operacio. @

Désse equipamento, o fac-simile seréd instalado
definitivamente no Servico de Protecdo ao Voo, li-
gando as estacbes meteorolégicas do Galedo e Rio
de Janeiro, a fim de permitir que o Aeroporto. San-
tos Dumont disponha das mesmas informacoes me-
teorologicas, atualmente s6 fornecidas a aviacio in-
ternacional. Possibilitara, ainda, ao Centro de Pre-
visdes de Meteorologia do Galedo, dispor, em tempo
util, de anélises originais meteorologicas das Aareas
circunvizinhas, como a Africa e Caraiba.
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REDUCAO DE 45% NOS PRECOS
DAS TARIFAS AEREAS

Uma decisdo destinada & maior repercussdo aca-
ba de ser tomada pelo Ministro da Aeronautica, em-
penhado em dar fiel cumprimento ao plano gover- |
namental de contensdo do aumento do custo de vida.
Através de uma portaria, que tomou o n.° 411, tracou
o Brigadeiro Corréa de Mello as condicdes de esta-
belecimento do “Servigco Popular”, com a reducao de
45% nos precos das tarifas aplicadas.

Usando de suas atribiugdes, resolveu o coman-
dante-em-chefe da Férca Aérea Brasileira que, nas
linhas aéreas entre pontos do territério nacional, as
respectivas concessionarias poderdo estabelecer um
“Servico Popular”, numa ou mais freqiiéncias de
cada linha, utilizando aeronaves do tipo DC-3 ou
C-47, para ésse fim adaptadas, com observancia dos
seguintes requisitos: minimo de 32 poltronas de lona
com encosto fixo e eliminagdo: das instalacées e uten-
silios de copa; de tapetes e capachos; das caixas de
ferramentas e de lixo; dos sistemas de calefagdo e de
degélo; da reducdo do sistema de escapamento; de
prendedores de superficie de comando; do tanque
auxiliar de gasolina.

O “Servico Popular” s6 poderad ser executado
com aeronave DC-3 ou C-47 que, submetida a visto-
ria especial pela DAC, satisfizer todos os requisitos
indicados, verificando que, com as alteracdes intro-
duzidas, o péso da aeronave ficou reduzido de pelo
menos 240 quilogramas, e as suas condigbes de nave-
gabilidade sfo mantidas integralmente.

Nas aeronaves empregadas no “Servico Popular”,
nao podera ser embarcado comissario ou aeromoco,
limitado a trés o numero de tripulantes; nem pode-
rao ser servidos aos passageiros, a bordo ou nas es-
calas, alimentos, refrigerantes e bebidas alcodlicas,
por conta da emprésa.

Os precos das passagens do “Servigo Popular”
sofrerdo a reducdo de 45% soObre os pregos da tarifa
aplicada ao transporte nas aeronaves classificadas
na 1.2 categoria de que trata a portaria n.° 1.538, do
Ministério da Aeronautica.

O inicio do “Servico Popular” em qualquer linha
dependerad da apresentacdo pela concessionaria, e
aprovacido pela DAC, das medidas que tiver adotado
para assisténcia aos passageiros, pelos tripulantes,
tendo em vista a sua seguranca na decolagem, no
pouso e, eventualmente, durante o vbo.

Inicialmente serd facultado o emprégo, no “Ser-
vigo Popular” das aeronaves com poltronas do tipo
usual de que estejam providas as aeronaves DC-3 ou
C-47, desde que disponham de 32 ‘poltronas, no mi-
nimo, e atendam ao estabelecido na Portaria ora
baixada.
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Explicacdo sébre Colaboracées

A Revista de Aeronautica é pu-
blicada bimestralmente pelo Clube
de Aeronautica; o editor espera
poder manté-la nesse ritmo, a
despeito das dificuldades de toda
sorte que as vézes atrasam a pu-
blicacdo e a distribuicdo da revista.

Solicitamos aos nossos leitores
que enviem suas publicagdes, pois
a Revista é o porta-voz dos oficiais
da Aeronautica.

A Revista limita sua publicacéo
3 documentacdo sdbbre a AERO-
NAUTICA e as ciéncias correlatas,
de carater cientifico, técnico e
opinativo. A colaborag¢do assinada
é de responsabilidade integral dos
seus autores, néo refletindo, em
qualquer hipétese, as opinides da
Revista ou do seu editor.

Pedimos aos nossos colaborado-
res que cooperem conosco, obede-
cendo as instrucles abaixo, a fim
de simplificar o nosso trabalho de
edicdo e publicacido:

a)

b)

d)

as paginas devem ser dati-
lografadas em papel branco,
de um s6 lado, com espago
duplo ou triplo e com mar-
gem de, pelo menos, 3 cm
de cada um dos quatro
lados;

é preferivel colocar os sim-

bolos wutilizados mno texto
antes do inicio do do-
cumento;

as iluminagdes devem ser
bem nitidas, em fotografias
ou desenhos, e, sempre que
possivel, com largura, no
maximo de 9 cm; quando
forem maiores, nio devem
ultrapassar 19 cm,;

as férmulas e equagdes de-
verdo ser escritas mnitida-
mente; a fim de que nao
haja necessidade de inter-
pretacio por parte do pes-
soal da composicéo;

* %k ok

e) alguma parte que possa ser
omitida no texto, sem pre-
juizo para a boa compreen-
sio do trabalho, deve ser
marcada a lapis vermelho
pelo autor; no caso de ne-
cessitarmos ' cancelar algu-
ma parte do mesmo, para
aproveitamento de papel —
que nos é muito dispendioso
— as partes marcadas serdo
as suprimidas;

f) os trabalhos a serem usados
como referéncia serao rela-
cionados sempre no fim do
artigo.

As colaboracbes deverdo ser en-
viadas de modo que possam chegar
a sede do Clube de Aeronautica
antes do dia 15 de cada més, e no
envelope devera constar a indica-
¢do de que sdo destinadas a
Revista.

REPRESENTANTES DA REVISTA DE AERONﬂUTlGA NAS UNIDADES DA FAB

Quartel-General da 1.* Zona Aérea

Cap Av Heitor Cardoso.

Hospital de Aeroniutica de Belém
Maj Med Dr. Alcindo Nova da Costa.

Parque de Aeronautica de Belém

Cap Av Ary Grigorovski.

Parque de Aeronautica de Recife

Cap Av Gustavo Xavier Manoel Garnett.

Base Aérea de Salvador

Cap Esp Milton Amazonas Coelho.

Quartel-General da 4.2 Zona Aérea

Ten Cel Av Jorge E. Paranhos Taborda.

Base Aérea de Sao Paulo
Maj Av Helio Livi Ilha.

h

Policlinica de Aeronautica de Sao Paulo

Cap Med Dr. Horacio Neddermeyer Belfort
Mattos.

Escola Preparatéria de Cadetes da Aeronautica

Cap Av Daly Macolla.

Escola de Oficiais Especialistas da Aeronautica

—et

Cap Av Ivan Bernardino da Costa.

Base Aérea de Belo Horizonte

Cap Capeldo Jesus do Vale Mendonga.

Base Aérea de Santa Cruz
Cap IG Eduvaldo Costa Mattos.

Hospital de Aeronautica dos Afonsos

Cap Med Dr. Rosil Carneiro de Morais.





