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A Importancia da Educacao Integral

na Formacdo da ‘Personalidade

Dr.

HUMBERTO BALLARINY

Prof. de Higiene e Saude Escolar do D.N.C.

Prof. de Puericultura Social da L.B.A.

Prof. do Instituto de Nutricdo da U.B. e do E.G.

Prof. da Escola Nacional de Satde Publica

Superintendente da Associacdo dos Amigos da
Crianca e do Adolescente.

Educar integralmente é for-
mar uma personalidade fisica e
psiquicamente equilibrada, culta
e socialmente construtiva. A per-
sonalidade de um individuo é
traduzida pela reacdo intima e
total do seu organismo conside-
rado como uma unidade reacio-
nal frente ao seu meio interno
e em particular ao meio social
que o cerca.

- Faz-se mister que, inicial-
mente, conceituemos o térmo
personalidade do ponto de vis-
ta do educador, antes de desen-
volver o tema principal déste
artigo.

Definir o que vem a cer per-
sonalidade, de maneira satisfa-
toria e definitiva, é motivo de
angustia para os valores expo-
nenciais das diversas escolas
psicolégicas, os quais, frustra-
damente, se vém debatendo em
polémicas filoséficas, conse-
quéncia da falta de auto-afir-
macdo da psicologia cientifica.
De todas as definigdes, a que
mais nos agrada é a que con-
sidera — “Personalidade” — a
reacio total do organismo co-
mo unidade frente ao seu meio
e em particular ao meio social.

Como higiene mental e pro-
curando fugir a ansiedade do
didata, advinda da responsabi-
lidade de transmitir conceitos
filosGficos ainda mal definidos,
ousamos, estribados em nossa
providencial ignorancia, con-
ceituar simplisticamente a per-
sonalidade através da concep-
¢ao piramidal reprezentada na
figura ao lado. :

REVISTA DE AERONAUTICA

O recém-nascido traz estru-
turados na sua base genética
os caracteres hereditarios e con-

génitos responsaveis pelo seu
comportamento instintivo.

A base genética da piramide
da personalidade é formada
por cinco lados que, sob a in-
fluéneia do meio ambiente,
crescem e se desenvolvem, dan-
do origem as cinco faces da
personalidade.
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Como podemos ver na figu-
ra 1, as cinco faces: somética
(aspecto fisico), ritmica, timi-
ca, frénica (aspecto fisioldgico)
e ética (aspecto social) crescem
a partir dos tecidos organi-
cos do recém-nascido e desen-
volvem-se fisiologicamente as
custas do sistema nervoso co-
mo um todo, dos érgaos dos sen-
tidos e da cértex cerebral, e
atingem a maturidade ético-so-
cial a custa da disciplinagdo
dos impulsos ou instintos ata-
vicos.

As influéncias do meio am-
biente que envolvem o recém-
-nascido no seu “habitat”
atuam:

a) na face somatica, provo-
cando o crescimento dos teci-
dos organicos através da ali-
mentacdo e do microclima;

b) na face ritmica, através
das vivéncias motoras, promo-
vendo a expansio e as conexdes
dos prolongamentos das células
do sistema nervoso ou dendri-
tos, dando lugar aos reflexos
condicionados; (Fig. 3 e 4)

c¢) na face timica, através
das vivéncias emocionais e afe-
tivas, condicionando as emo-
¢oes do médo, da agressividade
e do afeto que se traduzem pe-
las reacGes, respectivamente de
inibicdo ou flexao, de cblera ou
extensdo e de prazer ou rela-
xamento muscular;

d) na face frénica, através
da alfabetizacdo e transmissio
da cultura intelectiva, amplian-
do-lhe as capacidades criadores
e de resolver situagdes novas;

e) na face ética, através da
disciplinacido dos instintos e da
socializagdo do ego, transfor-
mando aquéle pequeno animal
no homem civilizado.

Racionalizar as influéncias
désse meio, com o objetivo de
adequar o comportamento de
ser vivo as exigéncias da comu-
nidade, é a finalidade da edu-
cacao.

Do pleno éxito dessa educa-
¢do integral resultari o indivi-
duo de personalidade equilibra-
da, intelectiva, sentimental e
materialmente, reagindo social-
mente de maneira construtiva.

REVISTA DE AERONAUTICA

Da influéncia negativa dos
estimulos ambientais, ou da fa-
léncia dos recursos educacio-
nais, o individuo: ou nio sobre-
vive por falta de crescimento
fisico; ou ndo se desenvolve
psicologicamente; ou se torna
um desajustado social.

Portanto, para que o recém-
-nascido se transforme num in-
dividuo sadio, feliz e auto-afir-
mado, em outras palavras que
venha a gozar de um perfeito
bem-estar fisico, psiquico e so-
cial, é mister que lhe ministre-
mos uma educacio integral, ao
mesmo tempo que lhe assegu-
remos uma eficiente higiene do
meio ambiental.

A higiene do meio comeca
com a eugenia através do exa-
me pré-nupcial, segue-se nos
cuidados pré-natais, continua-
-se com a puericultura dos ze-
ro anos ao término da adoles-
céncia e complementa-se com o
saneamento do meio ambiente,
procurando melhorar o mais
possivel o microclima.

A educacdo integral ou a
humaniza¢do do recém-nascido
comeca no lar, complementa-se
na escola e aperfeicoa-se inde-
finidamente pelo convivio so-
cial.

A educagdo processa-se no
lar através:

a) da disciplinagdo das fun-
cOes vitais assimilativas e de-
sassimilativas;

b) da humanizacio das rea-
¢oes temperamentais e egoisti-
cas, transformando-as pelo culto
da afeicido e da bondade em
condutas altruisticas;

c) da orientacdo moral dos
familiares (pais e educadores),
os quais, pelos exemplos e pra-
ticas religiosas, colaboram na
espiritualizacio do comporta-
mento animal instintivo de seus
filhos.

A educacdo complementa-se
no periodo escolar através:

a) da instrucido intelectual,
onde as conquistas da erudigao,
da inteligéncia humana sao
transmitidas ao educando;

b) do aprendizado técnico-
-profissiona..

— —

A educacio aperfeicoa-se atra-
vés:

a) do convivio social extra-
lar;

b) da aquisicio dos verda-
deiros sentimentos sociais, os
quais colocam a felicidade co-
letiva acima do bem-estar indi-
vidual.

Assim sendo, a educacdo in-
tegral ou socializacdo do ser
humano consiste na transfor-
macio das reacfes instintivas
do recém-nascido, na conduta
ético-social do cidaddo possui-
dor de uma personalidade equi-
librada e construtiva.

Dentro dessa ampla concep-
¢do de educacdo, para que um
recém-nascido se torne um adul-
to feliz e realizado, é necessa-
rio:

1.°; que a higiene e a pueri-
cultura assegurem os fatores
hereditarios e congénitos im-
prescindiveis a formacdo de
uma base genética, bem como
orientem o crescimento e o
aperfeicoamento da face soma-
tica da personalidade do noévo
ser;

2°) que a familia procure
adequar as influéncias ambien-
tais as reacdes temperamentais
do ego infantil ou vice-versa,
sem que disso resultem frustra-
¢Oes, mas sim um ser emocio-
nalmente equilibrado;

3.°) que as familias se agru-
pem ou que a comunidade se
organize para propiciar vivén-
cias motoras ao citadino e para
incutir no individuo a moral
cristd e os codigos de ética que
devem reger as relacées huma-
nas sem gerar as formas extre-
mas das condutas evasivas ou
agressivas que caracterizam o
comportamento anti-social;

4°) que o sistema do ensino
transmita ao educando a cultu-
ra intelectiva béasica, adquirida
através da marcha progressis-
ta da civilizacdo, bem como lhe
favoreca o aprendizado técni-
co-profissional, capacitando a
face frénica da personalidade hu-
mana a forjar um mundo me-
lhor para os seus semellhantes.

Infelizmente, o rosso sistema
de educacio integral vem falhan-

MARGCO - ABRIL — 1963



do, pois a maioria confunde
educacio com simples alfabeti-
zagdo ou com ensino intelec-
tivo, isto é, instrucio.

Educar ndo é, como muitos
pensam, simplesmente, propor-
cionar aos filhos a aquisi¢io de
certificados de conclusao dos
cursos de niveis primario, mé-
dio e superior.

Educar psico-socialmente ¢é
proporcionar a aquisicio de
reflexos condicionados como res-
posta aos estimulos ambien-
tais, é socializar os instintos, é
promover vivéncias emocionais
baseadas sempre em reacoes
afetivas e por fim, como coro-
lario, transmitir ao educando
os conhecimentos intelectivos
adquiridos através da civiliza-
¢ao humana.

A rigor, a educacdo do ser
humano deve ser planejada an-
tes do matrimonio e durante a
gestacio; deve iniciar-se no lar,

deve continuar ininterrupta-
mente no convivio social da
comunidade, completar-se nos
bancos escolares e académicos,
e s6 deve terminar com a morte.

A seguir analisaremos a im-
portancia da educacdo integral
na estruturacio da personalida-
de e apontaremos as deficién-
cias do nosso sistema educacio-
nal a luz dos dados estatisticos.

A personalidade estrutura-se
pela influénecia dos estimulos
ambientais, modificados pela
higiene e disciplinados pela edu-
cacdo, como podemos ver no es-
quema abaixo e depreender das
definicbes que se seguem.

DEFINICOES DA TERMINO-

LOGIA EMPREGADA NO ES-

QUEMA “ESTRUTURA DA
PERSONALIDADE”

O genotipo ou base genética
da personalidade é o resultado
dos caracteres hereditarios pro-

ESTRUTURA DA

faroass

NI

PERSONALIDADE

CONCEPCAO DE H BALLARINY

Fig. 2
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venientes do cruzamento dos
genes cromossomiais existen-
tes nos gametos feminino (6vu-
lo) e masculino (espermatozbi-
de) e da influéncia do microcli-
ma uterino denominado fator
congénito.

O Genotipo é constituido pelo
somatotipo e pelo psicotipo.

O Somatotipo é formado pe-
los tecidos organicos que pos-
suem a faculdade de multipli-
car suas células, mesmo apds o
nascimento, influenciados pela
acdo do microclima e da ali-
mentac¢do. O somatotipo da lu-
gar ao crescimento da face so-
matica da personalidade.

O Psicotipo, formado pelo sis-
tema neurovegetativo, medula
nervosa, tronco cerebral, cor-
tex, nervos e 6rgaos do sentido
constituindo o aparelho nervo-
so, cujas células nio se multi-
plicam, ndo crescem mas ape-
nas aperfeicoam seu funciona-
mento. O psicotipo, sob a in-
fluéncia das vivéncias motoras
e emocionais, da experiéncia
social e da instrugao intelectual,
da4 lugar ao desenvolvimento
das faces ritmica, timica e fré-
nica da personalidade.

O Temperamento, que é ina-
to, resulta das reagdes do so-
matotipo e do psicotipo, aos es-
timulos viscerais e cerebrais.
E um modo de ser do organis-
mo sem relacdo com o ambien-
te exterior, do qual éle ndo so-
fre influéncias e contra o qual
éle ndo reage. O temperamento
é o “ID” de Freiid, a parte
mais -profunda do psiquismo
que imprime o ritmo psiquico
da personalidade. E o verdadei-
ro inconsciente. E o recepta-
culo dos impulsos instintivos.

Vivéncias ou Experiéncias é
o que nasce do contato do ser
com o meio exterior e compre-
ende tudo aquilo que o indivi-
duo incorpora ao seu proprio
modo de ser e agir, modifican-
do-o, seja consciente, seja in-
conscientemente. Vivéncia é ‘a
experiéncia vital no mais am-
plo sentido biopsico-social. As
vivéncias motoras, agindo so-
bre o genotipo e em particular
sébre a face ritmica. desenvol-
vem as coordenagdes neuro-
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musculares, que redundam no
aperfeicoamento das aptiddes.

Aptidao é a faculdade de fa-
zer alguma coisa por dom na-
tural (vocagdo) ou por expe-
riéncia. E a capacidade de rea-
lizacdo de tarefas, considerada
do ponto de vista do rendimen-
to social.

O impacto das vivéncias emo-
cionais sobre a face timica ge-
ra as emocoes ou sentimento.
Emocio € a manifestagdo ani-
mica do médo, da cdlera e do
prazer. A instrucio intelectual
atuando sobre a face frénica
aumenta o nimero de conexoées
entre os dendritos da cortex e o
resultado é o aumento da eru-
dicdo do individuo. As expe-
riéncias sociais agem sobre o
psicotipo como um todo, e de
acdordo com o grau de desenvol-
vimento das faces ritmica, ti-
mica e frénica, teremos uma
reagdo global traduzida pelo
comportamento psicomotor ou
ego.

Comportamento psicomotor
ou Ego é o resultado das rea-
¢oes do genotipo as influéncias
dos estimulos ambientais. S&o
todas as reagles psico-sométi-
cas do individuo. E a organiza-
cao dos reflexos condicionados
adquiridos apo6s o nascimento,
resultante da acdo do microcli-
ma, da alimentaciao e das vi-
véncias motoras sébre o soma-
totipo e exteriorizada pelas
aptidées individuais. E o desen-
volvimento do psiquismo por
influéncia das vivéncias am-
bientais sébre o psicotipo, tra-
duzido pelas reacGes emocio-
nais. E a maneira do subcons-
ciente agir sem as restricoes da
moral e sem observar os dita-
mes da cultura social.

O Cariter ou Conduta ético-
-social é o resultado da acdo da
higiene roental, da cultura, da
ética, da educacgdo afetiva, so-
bre o ego, transformando o com-
portamento psicomotor egoista
e animalesco, na conduta éti-
co-social altruistica e humani-
taria.

Carater, portanto, é o con-
junto de tendéncias instintivas
e afetivas orientadas pelas rea-
¢oes intelectivas do individuo
de acHrde com as normas que

REVISTA DE AERONAUTICA

regem o meio social. A conduta
¢ o comportamento no seu sig-
nificado ético e moral.

Cultura é o desenvolvimen-
to intelectual do individuo (eru-
dicdo), da estrutura moral de
ume sociedade e da civilizacio
de uma época.

Etica é a parte da filosofia
e da teologia que dita as leis
ideais da verdade moral.

Superego ou Consciente € a
disciplinacdo do Ego pela acio
da moral e da cultura adquiri-
da pela educacdo. Quando a
disciplinacdo do Ego visa a
transformar o ccmportamento
psicomotor na conduta ético-
-social, cerceando exagerada-~
mente as manifestacoes do Id e
contrariando, frontalmente, o
temperamento do individuo pe-
la rejeicao afetiva ou pela agao
compulsiva do médo ou da cb-
lera, o resultado serd uma per-
sonalidade frustrada, timida,
inibida, desequilibrada mental-
mente, agressiva, amoral, em
resumo um ser humano desa-
justado psiquica e socialmente.
E o fracasso da educacdo inte-
gral, mesmo que a instrugdo in-
telectual o tenha tornado um
homem culto.

Higiene Mental é a parte da
higiene que cuida de melhorar
as condigoes ambientais do mi-
croclima e de modificar as ex-
periéncias vitais no mais amplo
sentido biopsico-social, visando
ao harmonico e sadio desenvol-
vimento do psicotipo.

Hemisfério esquerdo do cérebro

Nervo sensitivo

raquidiano

A INFLUENCIA DA EDUCA-
CAQO INTEGRAL NO CRES-
CIMENTO DO SOMATOTIPO

Dentre os cuidados higiénicos
ligados & saude e que influem
no crescimento corporal, na
motilidade, na sobrevida e no
bem-estar fisico, destacamos a
importancia da alimentacao, das
vivéncias motoras e a influén-
cia do micrcclima, segundo po-
demos constatar pela “concep-
cao da estrutura da persona-
lidade”, descrita de maneira
simbélica na figura n.° 2.

Como depreendemos do con-
ceito de educacao integral, o
crescimento fisico e a aquisi-
¢do da coordenacao motora, ba-
se da vida de relacdo do indivi-
duo com o meio ambiente, sao
partes integrantes indissocia-
veis da personalidade do indi-
viduo.

QO crescimento ou melhor a
multiplicacdo celular dos teci-
dos organicos da origem a for-
macdo da face somatica da per-
sonalidade. E o fisico, é o es-
queleto, é a musculatura, sdo as
visceras, é a superficie cutinea
que reveste o nosso corpo que
formam o aspecto fisico, o so-
matotipo do individuo.

I a aquisicao de reflexos con-
dicionados gue se processam
através das experiéncias moto-
ras que permite ao ser vivo mo-
vimentar-se no meio ambiente,
expressar suas emocgoes € seus
pensamentos.

.,[,
§
94

‘Medula espinhal

Cdérno anterior

Cérno postericr
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I. o aperfeicoamento da co-
ordenacido neuromuscular que
dé origem ao desenvolvimento
da face ritmica da personalida-
de.

Quer o crescimento da face
somatica, quer o desenvolvi-
mento da face ritmica sdo pro-
blemas tanto de higiene como
de educacao.

Vejamos, a seguir, se a comu-
nidade esta realmente cuidan-
do da educacao integral das fa-
ces somatica e ritmica da per-
sonalidade de seus integrantes.

FACE SOMATICA

Estard a sociedade proporcio-
nando o bem-estar fisico dos
seus integrantes, assegurando-
-lhes o alimento necesséario? Es-
tardo as autoridades sanitarias
assegurando um microclima fa-
voravel ao desenvolvimento
humano? Pelas estatisticas abai-
xo ftranscritas, veremos que a
resposta € nao, e, de modo ge-
ral, neste aspecto a educagao
integral ndo estd contribuindo
satisfatoriamente para a efi-
ciéncia vital e sobrevida do
“homo socialis” contemporaneo.

Na era da conquista do espaco inter-
planetdrio, 2 homens em 3 dos que
vivem no nosso planéta sofrem a an-
gustia da fome.

Dos 60 milhGes de pessoas que mor-
rem por ano, 30 a 40 milhGes morrem
em conseqiiéncia da fome.

Dos 140 000 que nascem diariamente,
2/3 conhecerdo durante sua existéncia
a fome, a doenca e a miséria, e 1/4
morrerdo antes de completar 1 ano.

Nem 2/3 dos sobreviventes alcanca-
rdo a adolescéncia e sdmente um en-
tre 4 terda “chance” de ultrapassar 40
anos.

Centenas de milhGes de criancas se
encontram, nos dias de hoje, présas
num circulo vicioso da fome, da igno-
rancia, da doenca, da miséria, da
agressividade e da angustia.

Calcula-se que o montante de re-
cursos gastos com as criancas que mor-
rem entre a concepgdo e o 1.9 ano
de vida, nos paises subdesenvolvidos,
seria o suficiente para estimular o
desenvolvimento econdmico de todos
éles; se considerarmos que cada crian-
ca ao deixar de viver aos 10 anos
custa & coletividade americana pelo
menos 120 ddélares, chegaremos a con-
clusdo que os 8 milhGes de criancas
que morrerem anualmente naquela
idade custam aos EE.UU. aproxima-
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damente um bilhdo de délares por
ano.

O indice de mortalidade infantil que
na Europa e nos EE.UU. é de 30 por
1000, em alguns Estados do Brasil
atinge a 300 por mil.

2/3 da humanidade do século XX
vivem em fome crénica e como tal
sem utilizarem devidamente o seu po-
tencial fisico.

60% da humanidade ndo chegam a
consumir 2200 calorias das 3000 mi-
nimas necessarias, consumindo, dessa
maneira, suas préprias entranhas num
processo de autodestruicio.

Apenas 17% da populacdo do mundo
conseguem ingerir a cota minima de
proteinas,

FACE RiTMICA

A primeira fase da formacao
psiquica da personalidade con-
siste no desenvolvimento do
sistema nervoso como um todo,
a custa da aquisicdo de refle-
xos condicionados e da coor-
denacdo sensério-motora, atra-
vés de atividades fisicas.

E assunto pacifico que o ini-
cio da escolaridade s6 é possi-
vel com a maturidade do refle-
x0 visio-manual adquirido pelo
somatoério de um minimo de vi-
véncias motoras. Também é do
conhecimento geral que a mo-
tricidade é a iinica forma de ex-
teriorizagdo da expressdo men-
tal.

Sem uma razoavel maturida-
de neuromuscular e emocional,
nao hé boa escolaridade nem in-
teligéncia que consigam ser de-
senvolvidas culturalmente.

@uais as vivéncias motoras
que oferecemos as criancas das
grandes metrépoles? As crian-
cas do século XX vivem enclau-
suradas em apartamentos ou
em escolas sem patio e sem
horario de atividades fisicas.

As nossas grandes cidades sao
ricas em arranha-céus, em ruas
poeirentas, barulhentas e tu-
multuadas com um trafego in-
fernal, e nelas pululam publi-
cacbes e casas de espetaculos
deseducativas. Entretanto, nos-
sas cidades sdo pobres em colo-
rido verde dos jardins e nao
possuem parques de recreacio
infantil em ntimero suficiente.
Nossos escolares e adolescentes,

nessas condigGes, vivem rece-
bendo um verdadeiro bombar-
deio sensorial de estimulos an-
ti-sociais e se ndo lhes oferece
a possibilidade material de es-
truturar saudaveis respostas
motoras, imprescindiveis a boa
coordenacido neuromuscular.

A desritmia sensério-motora
assim adquirida predispde os
jovens a agressividade, a qual,
aliada ao abandono afetivo em
que se encontram, em virtude
da permanente auséncia de
orientacdo dos pais, gera a ma
escolaridade e a delinqgiiéncia
juvenil.

Na formacao da personalida-
de do individuo, a perfeita co-
ordenacao neuromuscular atra-
vés da precisdo e rapidez dos
reflexos é um objetivo a alcan-
car de grande importancia pa-
ra as aptidées necessarias ao
adulto.

A perfeita coordenacao dos
reflexos visio-manuais s6 pode
ser atingida através de um lon-
go processo educacional que in-
clua muita recreacao motora:
trabathos manuais, desportos e
exercicios de assimetria mus-
cular que desenvolvam um al-
to indice de sensibilidade aos
estimulos proprioceptivos. Cha-
mam-se estimulos propriocep-
tivos as correntes nervosas ge-
radas pelas excita¢des dos neu-
ronios sensitivos (células ner-
vosas) que se encontram na in-
timidade dos nossos 6rgaos in-
teriores. E através dos estimu-
los proprioceptivos que o avia-
dor reage muscularmente para
manter a sua postura, para se
orientar no espaco e para con-
trolar o equilibrio do avido.

Também, como podemos con-
cluir dos dados estatisticos abai-
xo compilados, o nosso atual sis-
tema educacional vem fracas-
sando no aperfeicoamento da
face ritmica.

Em pesquisas realizadas com 10000
criancas matriculadas em escolas pu-
blicas e particulares do Estado da
Guanabara, foram constatados 98 %
de imaturidade da coordenacdo mo-
tora.

Das 150000 escolas primdarias exis-
tentes nos EE.UU., 90% possuemn area
livre insuficiente para a pratica de
atividades motoras.
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Das 28000 cscolas secundérias fre-
quentadas por cérca de 15 milhges de
jovens, menos de 50% possuem pro-
gramas de Educacio Fisica. Na grande
maioria das outras 50% escolas res-
tantes, surpreendentemente dedicam
apenas 1/2 hora por semana do ho-
rario escolar para a Educagdo Fisica.

Apenas 32% das escolas secundérias
possuem 10 acres de 4rea livre para
a pratica de Educacio Fisica. Grande
é a deficiéncia numérica de profes-
sOres especializados.

(Os 2., 3% e 4.° pardgrafos dizem
respeito as escolas dos EE.UU.; ima-
ginem se tivéssemos apurado a esta-
tistica das escolas brasileiras.)

Um estudo, em 1708, sdbre criancgas
de escolas primdrias registrou 80%:
com postura defeituosa por hipotonia
muscular.

35% dos jovens americanos foram
rejeitados pela junta de satide das
classes armadas por falta de aptiddo
fisica para os exercicios militares.

Dos 65% dados como aptos, 50%
apresentaram falta de preparo fisico
para realizar o treinamento militar
adotado na Ultima Guerra.

(Quantos dentre 50% dados como
aptos pelas nossas Fercas Armadas
estardo em condi¢Ges fisicas para
realizar, satisfatdoriamente, o moder-
no treinamento militar?)

REVISTA DE AERONAUTICA

A INFLUENCIA DA
EDUCACAO INTEGRAL NO
DESENVOLVIMENTO
DO PSICOTIPO

E justamente no equilibrio
emocional e na formacao do ca-
rater de nossos jovens que a fa-
milia, como célula-mater da
educacao integral, vem falhan-
do redondamente.

O psicotipo genético (vide fi-
gura 2), ao sofrer as influén-
cias das vivéncias emocionais
da instrucgao intelectual e o im-
pacto das experiéncias sociais,
desenvolve-se dando formacao
as faces timica (emocao), fré-
nica (erudigdo) e ética (cara-
ter).

Partindo das reagoes tempe-
ramentais do id da bace gené-
tica, o crescimento e o desen-
volvimento somatopsiquico,
através das aptidoes e das emo-
¢oes, condicionam um compor-
tamento psicomotor subcons-
ciente, denominado por Freiid
como reacgdo do ego.
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O bom ou mau desenvolvi-
mento das faces ritmica, timi-
ca ou frénica condiciona o tipo
de comportamento psicomotor,
que, pela acao da educacao, da
moral e da cultura, ou pela dis-
ciplinacdo de um superego, in-
fluenciado ou nao pela higiene
mental, se transformara na con-
duta ético-social ou carater.

Se o Ego for dominado pelas
emocoes do médo, provenientes
de uma educacao compulsiva in-
cidindo s6bre um superego fra-
co e um temperamento intro-
vertido, teremos um carater on-
de predominardao a inibicdo, o
complexo de inferioridade e a
frustragdo. O resultado sera
uma conduta anti-social de fu-
ga a realidade.

Se a higiene mental nio vier
em socorro de tal personalida-
de deseguilibrada, teremos o
poltrdao, o ébrio, o viciado em
entorpecentes ou o doente men-
tal.

Mas, se pelo contrario, o Ego
for dominado pelas emocées da
colera, em face de u’a moral
inexistente, de uma cultura de-
ficiente e de um temperamen-
to extrovertido, teremos um ca-
rater anti-social onde predomi-
nardao a agressividade, o com-
plexo de rejeicio, responsaveis
pelo criine, pelo roubo e pela
prostituicdo. :

Suponhamos agora que a edu-
cacdo integral, em se fazendo
sentir de inaneira correta, an-
tes da fecundacio e depois do
nascimente, tenha formado uma
personalidade equilibrada e
construtiva, onde as reagées do
Id e do Ego ndo entram em gra-
ves conflitos com o superego.
Nesse caso teremos uma con-
duta ético-social dominada pe-
las emoches afetivas de amor ao
préoximo, de respeito ao seme-
lhante, cujo paradigma deve
ser a familia bem constituida.

Nao se forma uma personali-
dade crista, equilibrada emo-
cionalmente e construtiva do
ponto de vista ético, apenas com
trés a quatro horas diarias de
permanénca estidtica numa sa-
la de aula de um mero estabe-
lecimento de instrucdo intelec-
tual.
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Em acentuada desritmia sen- .

sorio-motora, sem a devida co-
bertura afetiva e portanto um
poco de frustracdes e comple-
xos, e sem a formacado ética, o
individuo, mesmo que alfabeti-
zado, ndv usara essa instrucio
em beneficio da humanidade,
mas, pelo contrario, a utilizara
em agressiva, torpe e desumana
destruicdo do seu semelhante.

Educar um filho apenas pelo
prazer de receber elogios, ou
alimentar vaidades,” é puro
egoismo. Superproteger um fi-
lho, visando a monopolizar as
suas manifesta¢Ges de carinho,
é uma forma anticristad de ca-
pitalizar o amor filial. Tam-
pouco alfabetizar, proporcionar
formacdo técnico-profissional
ou mesmo uma cultura livres-
‘ca através do ensino escolar
nio bastam para educar inte-
gralmente os nossos filhos.

Socrates, mestre do grande
pedagogo grego que foi Platao,
naquela tradicional e ultra-in-
telectualista Grécia, pregava
ser a estruturacdo da persona-
lidade mais importante que as
especulagoes culturais a respei-
to dos segredos do Universo.

Sécrates ndo concordava com
o desprézo a que eram relega-
:dos o equilibrio emocional e a
formacgio moral e ética em tro-
ca da exagerada énfase dispen-
sada & instrucio filosofica e
cientifica, método que no seu
modo de ver transformava a
cultura numa afma do mal e o
intelectual num criminoso.

Cultura e virtude sdo indis-
sollivelmente interdependentes.

Combater a ignorincia ape-
nas com a alfabetizac@o e a de-
linqtiéncia com a repressdo po-
licial nao é solucdo definitiva
para integrar o homem social-
mente, nem ¢é trabalhar cons-
trutivamente para o progresso
‘da civilizacdo.

: -
Montesquieu, no século XVII,
ja& pregava: “devemo-nos preo-
cupar em desenvolver boas ca-
becas e coracdes bem forma-
dos, e nio apenas ftratar de
criar cabecgas muito cheias”.

Confirmando o que pregavam
os ‘grandes soci6logos do .passa-
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do, estamos estaticamente apre-
ciando a crescente onda de cri-
mes, a falta de afeto nas rela-
¢Ges humanas, a ameacga de uma
‘hecatombe advinda do uso da
homba atémica e outros fatos
que indicam estar a humanida-
de do século XX repetindo -o
mesmo érro da culta Civiliza-
¢io IHelénica e nio levando em
conta o sublime sacrificio de
Jesus em pregar o amor ao pro-
ximo. L

Um estudo - realizado sbbre
processos criminais, do século
X1X, quando o analfabetismo
-dominava mesmo entre os pai-
ses-satélites da civilizagdo hu-
mana, demonstrou que 62% dos
criminosos  eram analfabetos,
379 eram alfabetizados e ape-
nas 1% possuia instrucio supe-
rior.

No atual século XX, onde pre-
domina tdo somente o culto da
hipertrofia intelectiva, a mes-
ma. estatistica levantada até
1950, com dados colhidos ape-
nas nas grandes e cultas nacées
da era atbmica, estarrecedora-
mente nos informa que 66% dos
ccriminosos possuiam escolari-
dade de nivel primério e secun-
dario, 4% eram universitarios
e apenas 309 eram ignorantes.

Para orientar a formacio da
personalidade com sabedoria, é
necessario ter nogdes basicas s6-
bre o crescimento e o desenvol-
vimento fisico, psiquico e social
da crianca e do adolescente, pois
estd certo F. E. Bolton quando
no seu livro “Adolescent Edu-
cation”, afirma: — “o que o in-
dividuo sera de fato na vida é
decidido na juventude, através
das vivéncias que o meioc lhe
impos”.

Mais uma vez teremos que
admitir a faléncia do atual sis-
tema-educacional no mundo in-
teiro, mormente se analisarmos
as estatisticas relativas ao de-
senvolvimento das faces timica,
frénica e ética.

FACE TIMICA

Timica é uma palavra deriva-
da do grego e exprime a idéia
de coracio, alma. A face timica
é aquela que se desenvolve atra-~
vés das vivéncias emocionais e

__..Q -

é responsavel pelas trés princi-
pais manifestacdes da alma hu-

mana — o médo — a cdlera —

e o afeto.

Todos os estimulos ambientais
captados pelos 6rgdos dos sen-
tidos se transformam em rea-
¢Oes emocionais de desprazer ou
de prazer, que, por sua vez, dao
origem ao comportamento psi-
comotor, de fuga, agressividade
ou afetividade. A acfo do su-
perego sdbre o ego, por sua vez,
transforma o simples compor-
tamento psicomotor na conduta
ético-social ou carater.

© As vivéncias emocionais, as
quais sdo submetidas o ser, dao
origem as reacGes psiquicas. De
acordo com o tipo de estimulo
ambiental e as reacdes tempe-
ramentais da base genética, o
ego vai-se formando e reagindo
com os mais variados compor-
tamentos psicomotores, os quais,
pela educacio, se transformam
em condutas ético-sociais que
definem o carater do individuo.

Assim, um estimulo ambien-

tal, gerado pela atitude de um

progenitor que usa a compul-
sdo, o médo, a agressividade, e
nio a afetividade sadia, atuando
sObre uma criancga de tempera-
mento hipotimico, introvertido,
ir4d gerar uma conduta inibida,
timida, covarde, subserviente.

Se 0 mesmo estimulo ambien-
tal atuar sébre um temperamen-
to hipertimico, extrovertido, ira
gerar uma conduta agressiva e
anti-social.

Mas, se pelo contrario, o esti-
mulo ambiental partir ou for
modificado por quem dispensar
sempre o verdadeiro afeto al-
truista, e ndo a superprotecio
ou a rejeicio egoista, o educan-
do, quer seja possuidor de um
temperamento hipotimico e in-
trovertido, quer hipertimico e
extrovertido, reagira sempre
com uma conduta cristd e so-
cialmente construtiva, e, no de-
correr de seu desenvolvimento,
estruturard uma personalidade
emocionalmente equilibrada.

Que espécie de afeto recebem
os filhos de pais eternos ausen-
tes e simples hoéspedes no seu
préprio lar?  Que exemplos de
cordialidade e que espécie de
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seguranga podem é&les esperar
de progenitores beligerantes e
em interminaveis querelas pre-
nunciadoras da eminente sepa-
ragdo fisica do casal, que ha
muito ja esta afetivamente di-
vorciado?

Assim sendo, concluimos que
para bem educar ¢ imprescindi-
vel assegurar ao futuro cidadao
um completo bem-estar psiqui-
co. Nao serdao os pais e educa-
dores de hoje as criancas de on-
tem compulsadas, agredidas e
carentes de um afeto sadio, que
estruturaram uma personalida-
de emocionalmente frustrada,
instavel ou recalcada? Terdo os
pais de hoje recebido alguma
instrucdo de como orientar a
formacao emocional de seus fi-
lhos? ¥ evidente que nio.

Nessas condicoes, como esta-
rao ésses pais e educadores con-
tribuindo para o bem-estar fi-
sico, psiquico e social de seus
filhos?

O problema da mé escolarida-
de e da conduta dificil dos jo-
vens, as estatisticas de delin-
qiiéncia, a incidéncia da angus-
tia, da ansiedade e do indice de
internagcdo de neurdticos sao
atestados vivos ce que éste im-
portante aspecto da educacao
integral estd sendo descuidado.

As causas désse estado de coi-
sas sdo, a nosso ver, as seguin-
tes:

a) falta de conhecimentos
dos jovens pais sobre o desen-
volvimento psiquico da perso-
nalidade infantil;

b) instabilidade emocional
dos pais acrescida da falta do
verdadeiro afeto entre os cdn-
juges;

¢) disciplinacdo social ba-
seada na cecmpulsao e na trans-
feréncia das frustracdes dos pro-
genitores gue procuram reali-
zar-se nos filhos;

d) falta de maturidade emo-
cional e de formacao moral e
ética dos nossos jovens que, ao
tornarem-se pais, nao possuem
condicées de forjar o carater
dos filhos.

Alguns dados estatisticos abai-
x0 enumerados comprovam so-
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bejamente a nossa faléncia edu-
cacicnal no dezenvolvimento da
face timica do homem mederno.

a) As clinicas de orientagdo psico-
légica para criancas e adolescen-
tes estdo crescendo assustado-
ramente. Nos Estados Unidos,
mais de 100000 délares anuais
sdo destinados, pelo Congresso
Americano, ao estudo das cau-
sas e do tratamento dos distir-
bios da conduta das criangas.

b) Mais de 50% dos nossos escola-
res e adolescentes apresentam
sinais de mal-estar psiquico e
social, revelados por problemas
de conduta no lar e na escola.

2) Dentre 100 mil habitantes das
grandes metrépoles, 403 criangas,
dos 13 aos 18 anos, sdo inter-
nadas anualmente em hospitais
neuropsiquiatricos. A causa € a
falta de adaptacdo ao meio am-
biente que se torna hostil &s
rcacdoes de uma base genética
muito temperamental.

d) Em 1959, 688 000 leitos psiquid-
tricos de hospitais governamen-
tais constituiram péso morto pa-
ra a economia americana, ndo
computado outros tantos leitos,
e hospitais particulares, ocupa-
dos por doentes mentais.

e: Nos EE.UU. gastam-se anual-
mente 200 milhdes de ddlares
com tranqiiilizantes, dos quais
existem mais de 100 marcas.
Entre 7 adultos pelo menos 4
usam hipnoéticos ou abusam das
bebidas alcodlicas como meio de
fugirem as frustragdes.

FACE FRENICA

Frenologia ¢ a ciéncia que es-
tuda as funcgées intelectuais
humanas. As fungbes intelec-
tuais processam-se ao nivel da
cortex cerebral, a parte mais
nobre e superior do sistema ner-
voso central contida na caixa
craniana. (Fig. 5)

De acordo com o numero de
células da cortex cerebral com
que o recém-narcido vem ao
mundo, éle sera mais ou menos
inteligente, isto é, ter4 maior
ou menor capacidade criadora
ou de solucionar situacgbdes no-
vas que se lhe apresentem.

Se o meio ambiente, através
da in:ztrucfo, possibilitar o de-
senvolvimento dos cendritos
{prolongamento das células ner-
vosas) e o3 seus entrelacamen-
tos pelos diversos lébulos do
encéfalo, o individuo inteligen-
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te adquirird cultura humana ou
erudicao.

A simples instrucgdo, desen-
voivendo a dotacdo intelectiva
nata do recém-nascido, quando
nao precedida do desenvolvi-
mento das faces ritmica, timica
e ética, é inoperante, perturba-
dora e anti-social.

Fig. 5

Se o individuo nao possuir
um minimo de coordenagao mo-
tora e for acentuada a desrit-
mia netrcmuscular, as manifes-
tacdes da inteligéncia nao se
poderdo exteriorizar. Pois, sem
o dominio no uso da mao, da
palavra e da escrita, ndo exis-
te ato inteligente.

Sem afetividade, apenas com
reacdess inibitérias ou de agres-
sividade, o educando nio se tor-
na receptivo ao ensino escolar.
O timido ou o agressivo néo
conseguem aprender propor-
cionalmente a sua dotagdo in-
telectiva nata.

Aprender é formar hahitos e
adquirir reflexos condiciona-
dos. A capacidade de aprender
depende da dotacao da kacse ge-
nética da personalidade, do tem-
peramento, dos estimulos do
fneio ambiente e da instrucao
reinistrada.

Para aprendermos alguma
coisa € necessario ¢ue as nossas
disposi¢des 1ntericres estejam
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em conjuncdo com as mensa-
gens exteriores.

Toda excitagdo exterior que
ndo corresponder ao grau de
desenvolvimento interior do in-
dividuo, nem as suas possibili-
dades fisicas e afetivas, sera
forcosamente perturbadora.

Quando uma crianga esquece
tacilinente, ou nao aprende de-
terminado assunto, € porque
rdo pode integré-lo afetiva-
mente, pois nem sempre a fal-
ta de aprendizado se prende a
uma deficiéncia intelectual. Po-
demos atribuir o mau aprovei-
tamento escolar as causas abai-
X0 enumeradas.

CAUSAS DA MA ESCOLARIDADE

a) Oligofrenia ou méa dotacdo da
base genética, no que diz res-
peito & imperfeicdes da cértex
cerebral.

b, Defeitos da coordenacdo moto-
ra, congénitos ou adquiridos ap6s
.0 nascimento.

c) Falta de aptiddes especificas.
d) Defeitos associativos.

e) Excesso de excitacGes e incita-
coes.

f) Excesso de inibicoes.
g) Distiirbio emocional.

h) Falta de interésse ou de inicia-
tiva para aprender.

i) Falta de oportunidades.

Sdo necessarios a identifica-
cao afetiva e um estado de equi-
librio emocional para o apren-
dizado. Para que o comporta-
mento intelectivo seja constru-
tivo, é necessario que o indivi-
due a0 agir como membro da
sociedade nao esteja dominado
pela emogdo, pela colera, nem
tampoucc inibido pelo médo.

A falta da adequada educacio
ritmica e timica dos nossos es-
colares e adolescentes bem do-
tados, aliados aos absurdos e an-
tibiolégicos programas de ensi-
no, sdo as razdes do fracagso da
educacio frénica da nossa ge-
racao.

Sendo vejamos os dados esta-
tisticos que comprovam a nossa
faléncia no desenvolvimento da
face frénica:

a) Dos 57047 escolares matricula-

dos na 1.2 série priméria, em
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1956, apenas 12 064 completaram
em 1960 a 5.% série. 78% ficaram
pelo caminho.

b) Dos 74595 matriculados na 12
série das escolas primadarias, em
1960, 40% foram reprovados no
fim do ano, redundando em mi-
Ihdoes de cruzeiros de desper-
dicio para os cofres do Estado
da Guanabara.

¢} O Conselho Nacional de Higiene
Mental dos EE.UU. chegou &
conclusio, apés rigoroso inqué-
rito, de que pelo menos 400 mil
criancas matriculadas nas esco-
las publicas ndo possuiam ma-
turidade mental que lhes permi-
tissem assimilar os programas
ministrados.

d} O Centro de Orientagdo Juve-
nil da “Judge Baber Guidance
Clinic”, da Universidade de Ha-
ward (Boston), recebe entre ou-
tras as seguintes subvencdes: 11
mil délares do govérno sob o
titulo de estudos sdbre a “Fobia
Escolar”, 17500 délares para o
estudo dos “Distirbios Emocio-
nais das Criancas®, além das
anuidades de 1500 délares por
aluno externo e 8 mil délares
por aluno internado, sem exce-
coes.

FACE ETICA

A face ética desenvolve-se a
partir das reagdes temperamen-
tais ou do id, como vimos ao
descrever as figuras 1 e 2.

O ser vivo reage aos estimu-
los interiores dos dois grandes
instintos: o de sobrevivéncia in-
dividual e o de sobrevivéncia da
espécie ou instinto sexual.

O mecanismo reacional, refle-
xolégico, que responde a ésses
estimulos proprioceptivos, ja
nasce estruturado. Sio os refle-
x0s incondicionados préprios a
cada espécie que impelem o ani-
mal, sem aprendizado prévio, a
atender aos reclamos do seu me-
tabolismo, ou aos imperativos
do instinto sexual.

Limitacoes do meio ambiente,
porém, criam obstaculos ao ani-
mal, tornando insuficiente o me-
canismo instintivo da sobrevi-
véncia.

Este é o motivo pelo qual a
aquisicdo de um noévo compor-
tamento psicomotor, ou melhor,
de novos reflexos condicionados
é necessaria para que o animal
se adapte ou supere as dificul-
dades ou limitacGes que o meio
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ambiente antepde a sua sobrevi-
véncia.

Assim se explica o comporta-
mento psicomotor ditado pelo
id e pelo ego dos animais supe-
riores. Porém, dentre os animais
superiores existe um, o mais
evoluido na escala zooldgica —
o Homem, cuja superioridade
conseqiiente de sua inteligéneia
o levou ao gregarismo.

A aglomeracgdo de varios in-
dividuos da mesma espécie,
disputando juntos o direito de
sobrevivéncia pessoal e coleti-
va, aumenta as limitacées do
meio ambiente e torna neces-
sario nio s6 um periodo maior
para a aquisic¢ao de reflexos con-
dicionados (face ritmica), como
cria a necessidade de disciplina-
cdo ou melhor de socializacio do
seu comportamento psicomotor.

E a disciplinacio désse com-
portamento psicomotor pela in-
fluéncia da educagdo integral
que, quando bem orientado pe-
la predominéncia afetiva, trans-
forma a conduta animal na con-
duta civilizada do “homo socia-
lis™.

Erros educacionais, onde pre-
domina uma exagerada compul-
sao, ora inibitéria (isso faz mal,
isso é feio), ora agressiva (se fi-
zer isso, apanha), podem trans-
formar o comportamento em
condutas anti-sociais e reforcar
as manifestagoes temperamen-

. tais da introversao ou da extro-

versao.

Disciplinar os instintos atdvi-
cos pela agressdo fisica ou pela
coacio psiquica constitui a
maior fonte etiologica da delin-
qiiéncia e da criminalidade, as
quais estdo acusando indices
sempre crescentes no mundo
inteiro.

Tao completa é a metamorfo-
se e tao instavel é o equilibrio
de uma personalidade imatura,
como soem ser a do escolar e a
de adolescente, que poucas
semanas sob condi¢des ambien-
tais desfavoraveis podem desfa-
zer a orientacio cuidadosa dos
anos anteriores e levar o indivi-
duo a condutas anti-sociais.

Mas, infelizmente, bastam al-
gumas semanas de propicia in-
fluéncia vitalizante para cana-
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lizar os impulsos do “ID” ou as
manifestagées do “EGO”, no
sentido de transformar um com-
portamento anti-social em uma
conduta util a sociedade.

O escolar e o adolescente bus-
cam, através de permanente lu-
ta travada no seio da familia, na
escola e na vizinhancga, a auto-
-afirmacdo da propria persona-
lidade e a sua aceitagdo social.

Essa luta pela sua afirmacio
e socializagdo, ora marcada pela
emocao do médo, ora exteriori-
zada pela reacido agressiva, de-
ve ser orientada pelos pais e
educadores com sabedoria e afe-
to. Com afeto, quer dizer, trans-
mitindo aos filhos tudo que lhes
for util e benéfico, sem a com-
pulsdo baseada no médo e sem
os argumentos contundentes im-
postos pela agressividade ou pe-
la chantagem afetiva (se néo fi-
zer isso, mamae nao gosta mais
de vocé).

~ Afeto ¢ dar de si aos outros,
sem esperar retribuicéo.

O grande numero de desvali-
dos, de ansiados, de angustiados,
de viciados, de doentes mentais,
de cripulas, de marginais, de
delinqiientes, de transviados, e
de prostitutas existentes na nos-
sa estrutura social comprovam
a faléncia da educacio integral
na formacao da face ética.

Passemos os olhos sbdbre al-

guns dados estatisticos que obje- -

tivam a nossa faléncia educacio-
nal quanto a formacdo da face
ética:

De acdérdo com o Juiz de Menores,
A. CAVALCANTE DE GUSMAOQO, cér-
ca de 120 000 menores de 0 a 14 anos
vivem nas favelas da Cidade do Rio
de Janeiro em completo abandono ma-
terial e moral, e mais de 80000 en-
grossam as fileiras dos marginais “gra-
-finos”.

. No grupo etario, compreendido en-
tre 13 e 18 anos, 30% sdo fichados
como delingiientes, ndo incluindo aqué-
les de conduta anti-social que ainda
ndo foram envolvidos com o Poder
Judiciario. ou pela deficiéncia d6 nos-
80 mecanismo policial ou pela influén-
cia do pistoldo do padrinho influente.

Philipen. em 1949, analisou 18 376
mocas delinqgiientes internadas em re-
formatérios de 9 paises da Europa e
9 paises da América (inclusive o Bra-
sil) e concluiu que 82% das causas
eram atribufdos exclusivamente 3as
deficiéncias da educac¢do familiar, e
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apenas 18% & insisténcia ao alcoolismo
e as outras causas.

A prostituigao aumenta numérica-
mente, diminuindo a idade cronolégi-
ca das jovens iniciadas.

As esiatisticas do FBI, do ano de
1958, miostraram que, dos 2,5 milhdes
de crimes cometidos nos EE.UU., 95
foram praticadoes por menores de 18
anos.

Da Ultima Guerra para c4, aumen-
tou em 25% o numero de delinqgiien-
fes, cuja estimativa ultrapassa de
500 000, pelos dados colhidos nos tri-
bunais juvenis. A idade dos delin-
qitentes baixou, e os crimes contra a
propriedade alheia bem como os aten-
tados a integridade fisica superaram
a incidéncia do delito sexual.

95% de jovens ndo delinqgiientes
usam 0S recursos recreacionais ofere-
cidos pelas municipalidades dos Esta-
dos Unidos da América do Norte e da
Inglaterra.

35% apenas, dentre 100000 delin-
dlentes, cujos antecedentes foram es-
tudados por 1 pesquisador, estavam
registrados como freqiientadores de
instituicdes infantis para a préatica de
atividades motoras.

Parques de recreacio e Boys Clubs
instalados em &reas ocupadas por fa-
velas, nos arredores de Chicago, bai-
xaram a incidéncia da delingiiéncia
em 2/3 dos totais registrados anterior-
mente.

Apenas 20000 das 200000 criancas
abandonadas que existem na cidade
do Rio de Janeiro sdo atendidas pelas
institui¢Ges existentes. Isto é, apenas
10%.

PRINCIPAIS CAUSAS DO
FRACASSO DA EDUCACAO
INTEGRAL

Resumindo o estudo analitico
que acabamos de fazer sobre o
mecanismo de formacgio da per-
sonalidade, podemos atribuir o
fracasso da educacio integral:

1.°) a familia, no que diz res-
peito a formacdo ritmica e emo-
cional do recém-nascido e do
pré-escolar;

2. aos educadores respon-
saveis pelos desenvolvimentos
ritmico, frénico e ético do es-
colar e do adolescente; e

3.°) as autoridades pela de-
sorganizacao dos recursos da co-
munidade, no sentido de ofere-
cer vivéncias sociais construti-
vas e compativeis com o cres-
cimento somatico e a dignidade
da personalidade humana.

A faléncia da familia na atual
educacdo dos filhos pode ser
atribuida as seguintes causas:

a) Falta de conhecimento dos
jovens pais sobre o desenvolvi-
mento psiquico da personalidade
infantil.

b) Instabilidade emocional
dos pais, acrescida da falta de
verdadeiro afeto entre os con-
juges.

¢) Disciplinagdo social ba-
seada na rejeicdo, na compul-
sao, na superprotecio e na trans-
feréncia das frustragGes dos
progenitores que se procuram
realizar nos filhos.

d) Precaria formacgio moral
e civica dos nossos jovens que,
ao tornarem-se pais, nao pos-
suem condigées de formar o ca-
rater dos filhos.

e) Auséncia de orientagio
construtiva e do sadio hedonismo
durante as horas de lazer de
nossos filhos.

Na falta de observancia, por
parte dos educadores, dos deve-
res abaixo relacionados reside
uma das principais causas da
faléncia educacional da atual
geracao.

DEVERES
DCS VERDADEIROS
EDUCADORES:

a) Contribuir com tédas as
fércas da alma para o bem-estar
da humanidade e para a felici-
dade do homem.

b) Conhecer as influéncias
do meio ambiente soébre o cres-
cimento € o desenvolvimento do
genotipo.

c¢) Nao ignorar que existe
um minimo de vivéncias moto-
ras imprescindiveis a4 aquisi¢do
da perfeita coordenacio neuro-
muscular, sem a qual nao é pos-
sivel o uso eficiente da mio, a
marcha, a fala, a leitura, a es-
crita, a aquisicao de cultura, ou
qualquer outra atividade gera-
da pela inteligéncia superior do
homem.

d) Interpretar as reacgGes do
individuo como sendo apenas
manifestacdo do comportamen-
to instintivo, em virtude das ca-
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racteristicas hereditarias ou con-
gemtas ou'como, sendo uma con-
duta egmsta adqulnda pela in-
fluéncia de estimulos ambien-
tais compulsivos ou agressivos.

e) ~Ter a conviccdo de que a
educacdo integral baseada no
verdadeiro e bem-orientado afe-
to forma ou pode transformar a
conduta emocional' e ética do
individuo.

f) Admitir que a inteligéncia
humane é a responsavel pela
constante mutagdo na interpre-
tacdo dos fendémenos da nature-
za, e que a evolucao cultural da
comunidade transformara o dog-
matismo empirico no ecletismo
cientifico para a maior gléria
de Deus.

g) Acreditar que a espiritua-
lizagdo da humanidade libertan-
do-se da ignorancia é fruto do
desenvolvimento da Divina in-
teligéncia do homem e se pro-
cessa por vontade de Deus.

Como conseqiiéncia das duas
causas acima analisadas, chega-
mos a 3.* causa da faléncia da
educacio integral, atribuida as
autoridades e que pode ser re-
sumida nos dois seguintes itens:

a) Falta de mentalidade dos
legisladores para tracar melho-
res bases e diretrizes de educa-
¢do e nao apenas de ensino.

b) Incompeténcia das auto-
ridades em organizar os recur-
sos sdcio-econémicos da comu-
nidade, no sentido de prover ali-
mentos e de proporcionar recur-
sos fisicos imprescindiveis as vi-
véncias motoras adequadas e su-
ficientes a formacgédo da face rit-
mica, bem como favorecer as
condig¢Ges materiais necessarias
ao bem-estar fisico, psiquico e
social das comunidades huma-
nas.

SOLUCAO PROPOSTA

" Em quatro etapas de realiza-
¢bes, propomos a execugdg das
medidas que, a nosso ver, tra-
riam -uma solucio pratica para
o tdo magno problema da Edu-
cacio Integral.-

1.* ETAPA

Em primeiro lugar, deveria-
mos formar uw’a mentalidade na-
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.cional -através de palestras ra-

diofénicas ou pela televisdo, no
sentido de que:

a) pais, educadores, legisla-
dores e autoridades tenham
consciéncia e adquiram convic-
‘cdo da premissa de que edu-
cacdo integral ndo € apenas ins-
trucido intelectual a ser minis-
trada nos bancos escolares, mas
sim a formacao integral da per-
sonalidade equilibrada e cons-
trutiva;

b) os componentes da fami-
lia dispensem uns aos outros o
verdadeiro afeto, evitando as
frustragées responsaveis pela
instabilidade emocional e pelo
fracasso das relagbes humanas;

c) os integrantes das comu-
nidades residenciais, dentro do
espirito de solidariedade huma-
na, se organizem num volunta-
riado, a fim de orientar as horas
de lazer das criancas e adoles-
centes, com atividades hedéni-
cas que visem a melhorar as re-
lagées humanas e integrar so-
cialmente a crianca de hoje,
transformando-a no cidadao, cor-
dial no trato, nesponsavel e de
iniciativas construtivas.

Apenas o} desenvolvimento
psiquico-social é da responsabi-
lidade dos pais e das familias,
como unidades que sao da estru-
tura social. Somos de opiniao
que o Govérno, dentro dos mol-
des cooperativistas, deva auxi-
liar ou mesmo chamar a sua res-
ponsabilidade a solugio dos pro-
blemas de higiene, de assistén-
cia ao crescimento da face so-
maética e ao desenvolvimento da
face ritmica de nossos' jovens.

Concordamos em que o Poder
Executivo deve auxiliar, patro-
cinar e mesmo, em certos casos,
responsabilizar-se pela instrucao

intelectual, visando ao desenvol-

vimento da.face frénica de nos-
sos filhos.

Constitui atribuicao da Igreja
orientar a formagdo da moral
rehglosa Entretanto, tdo somen-
te & familia cabe a responsabi-
lidade alienavel de orientar o
desenvolvimento emocional e
ético de seus filhos, visando a
integragdo social do futuro ci-
dadao, em bases fraternais e
construtivas, obedecendo as nor-
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mas morais e aos codigos de éti-
ca que regem os direitos do
homem.

Qualquer prepoténcia do Po-
der Executivo no terreno da for-
macao moral, ética e emocional,
usurpando as funcdes e os direi-
tos da familia, fatalmente redu-
zirdo um povo a escraviddo Es-
tatal.

2.* ETAPA

Em segundo lugar, as facul-
dades deveriam formar, ao lado
dos professéres das matérias
curriculares do ensino escolar,
os Educadores Sociais, cujo cam-
po de acdo seriam os Centros
Sociais de Recreacdo, os asilos,
os internatos para menores, etc.

Nos Centros Sociais de Re-
creacdo ou em qualquer coleti-
vidade, os jovens educandos te-
riam todos os recursos materiais
para o gozo hedénico mas sem-
pre educacional de suas horas
de lazer, bem como a assistén-
cia técnica e sempre amiga dos
Educadores Sociais a orienta-los
na sua formacdo fisica, ritmica e
emocional, bem como na inicia-
¢do musical, artistica e cientifi- '
ca, nos moldes de um verdadequ
ensaio pré-vocacional.

Os Educadores Sociais, atra-
vés de seu assessoramento, pro-
curariam desenvolver, tambémy,
o espirito fraternal nas relagGes
sociais entre seus orientados, a
fim de facilitar-lhes uma perfei-
ta integracio social.

Através das realizages espon-
tdneas e hedoénicas, o ego sem
inibi¢oes pde a descoberto as ati-
tudes anti-sociais. E nesse mo-
mento que cordialmente, sem
provocar frustracgées, o Educador
Social, amigo mais velho, pro-
curaria corrigir tais . atitudes,
forjando um carater sélido, ba-
seado nio na imposicdo de um
dever coercitivo, mas na trans-
formacao do comportamento psi-
comotor em conduta afetiva e
intelectiva ditada pela razado e
estribada na ética social.

32 ETAPA
Em terceiro lugar, deveriamos
incentivar, junto ao circulo de
pais e professores ou através de
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programas de radio ou televi-
sdo, cursos para educadores so-
bre: “Crescimento e Desenvol-
vimento da Personalidade Hu-
mana”; - “Puericultura Social”;
“Educacao Sexual”; “Educacao
Infantil”; “Higiene Mental”;
“Recreacgao”; e outros.

4" ETAPA

E, em quarto lugar, organizar
um voluntariado com os diplo-
mados pelos cursos acima cita-
dos, a fim de colaborarem com
os. Educadores Sociais nas suas
funcées, através das atividades
sécio-recreativas realizadas nos
Centros Sociais de Recreacio, a
serem criados em todos os bair-
ros residenciais.

Palestras e Cursos ministra-
dos em reunides do ciclo de pais
e educadores, em programas de
radio e televisio, entrevistas em
jornais e revistas, tentativas de
organizacio do voluntariado pa-
ra a orientacdo das horas de la-
zer dos nossos jovens e a cria-
¢io de Departamentos de Educa-

¢ao Social nos bairros residen-
ciais da Belacap ja constituem
realizacées da Associacdo dos
Amigos da Crianga e do Ado-
lescente.

Apelamos aos interessados no
movimento em prol da Educa-
cdo integral que se alistem co-
mo sécios-voluntarios da A. S. A.
C. A. — Associacdo dos Amigos
da Crianca e do Adolescente.

Dentro em breve, o Clube de
Aeronautica promovera um Cur-
so onde os assuntos tratados nes-
te artigo serdo melhor desenvol-
vidos para os pais e educadores
do seu quadro social.

O Curso versara soébre o Cres-
cimento e o Desenvolvimento da
Personalidade da Crianca e do
Adolescente e serd ministrado
pelo Dr. Humberto Ballariny,
sob o patrocinio da Legido Bra-
sileira de Assisténcia que forne-
cera certificados aos que con-
cluirem o referido Curso.

Informacdes e Inscricdes pelo
telefone 42-6807, das 13:00 as
17:00 horas.

BARREIRN CONTRA JATO

Contra a turbuléncia provocada
pelos aviGes a jato em terra e o
escapamento de gases, em alta tem-
peratura das turbinas dessas aero-
naves, nos patios de manobra dos
aeroportos, o Ministério da Aero-
niutica também esta estudando a
aplicacdo de medidas.

A Diretoria de Aeronautica Civil,
que estava elaborando estudos para.
a colocacdo de anteparos de meétal
e cimento armado no Aeroporto do
Galedo, instalagbes essas que se-
riam fixadas no solo, entre a esta-
cao de passageiros e o local de es-
tacionamento das aeronaves, no pa-
tio de manobras, nido podde até
agora executar o plano por falta
de verba proépria.

A barreira, ja projetada, seria
disposta em secbes e num &angulo
de 45 graus com relagdo ao alinha-
mento da estacdo de passageiros.
Tais instalacGes, construidas de tal
forma que os gases, que alcancam
elevadissimas temperaturas e gran-
de impulso, sao desviados para
cima, sem atingir pessoas ou obje-
tos préoximos, poderido ser executa-
das éste ano, se o Ministério da
Aerondutica obtiver a verba.

- Companhia Construtora e Agricéla S. A.

Terraplenagem e Pavimentacdes

Matriz"

Av. Rio Branco, 173-18.°

Tel. 52-6749 -Rio

Filial :

Al. Alvares Cabral, 211-s/1406,7

Tel. 4-3556 -Belo Horizonte
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A JANGADA

GERALDO LABARTHE LEBRE - Ten Cel Av

O avido voava sereno. Com o
piléto-automatico ligado, nada
havia para fazer. Bastava ob-
servar, de quando em quando,
os instrumentos. O co-piléto
dormia, confiante.

L4, a esquerda, a faixa bran-
ca da praia. As nuvens! Soé
quem voou, sObre a costa do
Nordeste, sabe imaginar a cor
do mar, das nuvens e das dunas.

Liguei o radio, procurando
distracao.

A mausica chegou-me aos ou-
vidos, numa surprésa agrada-
vel: “E a jangada voltou s6...”
Desliguei o radio apds a cancéo.

Verifiquei que a pressio de
6leo do motor direito estava os-
cilando ligeiramente.

Passei a observar as espumas
das ondas, tracos brancos que
apereciam e sumiam naquele
mar, que a distancia alisava.

“A jangada voltou s6...”

L .

Foi entdo que me lembrei
déle. Caira em algum lugar da-

quela imensa planicie liquida

Seu avido nao
a triste jangada.

e implacavel.
voltara como

k% *

fle era um bom sargento.

Certa vez, veio pedir-me para
dar um jeito, pois desejava pas-
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sar o Natal em casa, com sua
velha mae.

Consegui um avido pequeno
e 14 fomos os dois para a sua
cidade, no sertao.

O Dbélo que .sa velhinha me
ofereceu, quando o apanhei no
dia seguinte, foi meu Unico pre-
sente de Natal.

Lembro-me daquele domingo-

em que me encontrava de ser-
vigo, em operacoes. Apresen-
tou-se alegremente.

Saira do Hospital, onde esti-
vera por pouco tempo. Vinha
pedir-me voo.

Expliquei-lhe o nimero de pa-
trulhas daquele més e que so
nos restava fazer voos de trei-
namento.

Pouco depois de sua retirada,
chegava mensagem cifrada di-
zendo que um navio se perdera
do comboie e arribara a costa.
Devia ser mandado um aviao
pequeno para procura-lo.

Escalei o piloto-reserva. Lem-
brei-me do meu mecénico e
mandei saber se desejaria voar,
no lugar do sargento-reserva.

A Ultima vez que o vi ia com
o salva-vidas amarelo, para-
-quedas no ombro, pela pista de
asfalto.

— 15 —

Um mar vazio foi varrido in-
cessantemente por olhares an-
siosos. Nada'!

Teria sido um submarino que
o abatera? Uma pane ? O pi-
16to, para se distrair, voara ra-
sante e chocara-se com a cris-
ta de uma vaga? Houvesse
uma jangada por perto e éles
se teriam salvado, quem sabe ?

Encontravamos as velas bran-
cas, a milhas e milhas da costa,
como pequenos lencos engo-
mados.

Meu Deus, porque ao menos
nao tinhamos uma jangada que
voltasse s6 ?

A pressdo de 6leo do motor
direito oscilou mais forte. Vi-
rei-me para o interior da cabi-
na e encontrei alerta, logo atras
da minha cadeira, o mecanico,
a namorar o ponteiro indoécil.

Continuei a recordar: algum
tempo depois fui a terra déle, -
visitar a velhinha. Jamais a
esquecerei ! o

— “O senhor vé, seu Tenen-
te, era a vida de que éle gos-
tava. Mas... nao sei onde re-
zar! O pai descansa numa se-
pultura rasa, pois somos po-
bres; mas ha uma acacia ao
lado que, quando da flor, cobre
tudo. Mas... éle? Onde esta?...
Eu ndo conhecia o mar. Fiz
uma viagem até a praia. O mar
é bonito, mas faz meédo.

Voltei para o sertdo mais
triste.

Meu outro filho diz que raros
cairam no mar. Por que éle,
Tenente ?”

O co-piléto interrompeu mi-
nhas recordacgoes:

— “Esta na hora de descer !”

Desliguei o piléto-automatico
e comecei a pilotar, baixando o
nariz do avido.

E o aviao voltou a terra. A
terra onde uma velhinha néo
tinha onde rezar!...
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Quantas sdo as cinco
Liberdades do Ar?

OCTANY SILVEIRA DA MOTA (*)

1. Sob o titulo acima, SALVADORE CACO-
PARDO publicou interessante artigo (1), cuja
linha geral tentar€mos reproduzir, acrescentando
observagoes que nos sugere.

Como ¢ sabido, a par da Convengao propria-
mente dita, formularam-se, em Chicago, aos 7 de
dezembro de 1944, dois acordos especiais: “Tran-
sit Agreement” e “Transport Agreement”. Atra-
vés_désses documentos, buscou-se estabelecer o
que o texto oficial 1ng1es chamou “privileges”
(“droits” e “derechos”, nas versoes francesa e
espanhola) e que uma expressdo consagrada tor-
nou conhecido como liberdades do ar.

Nos instrumentos diplométicos formados ao
fim da Conferéncia de Chicago, indica-se como
“Acordo das duas liberdades” o relativo ao tran-
sito aéreo internacional, sendo o “Acoérdo das
cinco liberdades” relativo ao transporte aéreo
internacional. '

As cinco liberdades — das quais as duas pri-.

meiras s@o comuns aos dois Acordos — tém em
vista os seguintes pontos:

Prlmelra liberdade — direito de sobrevoar
outro Estado contra-
tante, sem aterragem.

"Segunda liberdade —- direito de aterrar, em
outro Estado contra-
tante, com fins néao-
-comerciais.

. Terceira liberdade — direito de desembar-
car, em territério de
Estado  contratante,
passageiros e carga
procedentes do Estado
.de nacionalidade da

] aeronave.

Quarta liberdade — direito de embarcar,
em territorio de Esta-
do contratante, pas-
sageiros e carga .des-
tinados ao Estado de
nacionalidade da ae-

- ronave.

(*) Professor assistente de Direito, no Instituto Tec-
nolégico de Aeronautica, presentemente em curso
-de pos-graduacao da Universidade de Miami.

(1) SALVADORE CACOPARDO —
cinque liberta dell’aria?”, in “Studi in onore di
A. Ambrosini”’; Dott. A. Gluffre Editore; Milano,

© 1 1857; pag. 181 ‘e seg. .
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“Quante sone le

Quinta liberdade — direito de embarcar,
em territorio de Esta-
do contratante, pas-
sageiros e cargas des-
tinados a qualquer

- terceiro Estado e de
desembarcar, em ter-
ritério de Estado con-
tratante, passageiros
e carga provenientes
de qualquer tercelro
Estado.

Relativamente as trés tltimas liberdades re-
feridas, nota-se, desde logo, dupla assimetria. Em
primeiro lugar, as terceira e quarta liberdades
se referem a desembarque e embarque, nessa or-
dem; a quinta liberdade, invertendo a mesma
ordem, se refere a embarque e -desembarque.
Além disso — e o ponto-merece registro — a quin-
ta liberdade engloba os casos de procedéncia e des-
tinacdo que as duas anteriores contemplam sepa-
radamente. :

Esse Gnico reparo faz pensar numa sexta li-
berdade, que estaria contida na quinta ou, a partir
dela, poderia desdobrar-se. Poderiamos, por ou-
tro lado e com boa razdo, ser levados a pensar
em reunir as terceira e quarta liberdades numa
s6. E; assim, as liberdades do ar deixariam-de
ser cinco; teriamos seis ou quatro.

Observemos, entretanto, que, independente-
meite de uma sexta liberdade, que se poderia;
construir a partir da anotagéo anterior, ja;se tem
falado em sexta, sétima e oitava liberdades

- A sexta liberdade consistiria no direito de
transportar passageiros e carga de pais estran-
geiro para paifs estrangeiro, com escala no pais
de nacionalidade da aeronave; a sétima liber-
dade residiria no direito de transporte de pais
estrangeiro para pais estrangeiro, sem escala no
pais de nacionalidade da aeronave; a oitava li-
berdade estaria no direito de permitir que nave-
gacdo aérea de cabotagem fosse efetuada por em-
présas transportadoras estrangeiras.

O uso do condicional do paragrafo anterior
deve-se ao fato de que as situacdes ali referidas

.— relativamente a uma sexta.-e uma. sétima li-

berdades — ndo parecem novas em relagio ao con-
tedo das cinco primeiras. Concretizemos em
exemplos, buscando esclarecer. -

Segundo a hipdtese aventada, caberia falar
em sexta liberdade no caso de uma emjprésa uru-
guaia, dedicada a executar transporte aéreo en-
tre Sao Paulo e Buenos Aires, com escala em
Montevidéu. Ora, como essa possibilidade de-
pende de acordos que o Urugual celebre com o
Brasil e a Argentina, a dita sexta liberdade apre-
senta-se, em verdade, como uma combinacio de
terceira (etapa Montev1deu -— Buenos Aires) e
quarta (etapa Sao Paulo — Montev1deu) E se
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se pretender colocar énfase no fato de que a Ar-
gentina nao considerara o trafego como abran-
gido pela terceira liberdade, por nao ter havido
embarque em Montevidéu, ésse trafego sera con-
siderado como contido na quinta liberdade (pas-
sageiros e carga provenientes de paises diversos
do de nacionalidade da aeronave).

A sétima liberdade abrangeria a hipotese de
voo direto Sdo Paulo — Buenos Aires, efetuado
por emprésa transportadora uruguaia. Ao que
parece, porém, tanto para o Brasil, como para
a Argentina, estaria aqui em foco, de névo, tao
somente a quinta liberdade.

Quanto a navegacao de cabotagem, lembra-
mos que o artigo 7 da Convencao de Chicago as-
segura a cada qual dos Estados contratantes o di-
reito de veda-la, em seu respectivo territério, aos
demais Estados contratantes. O direito de negar
envolve, efetivamente, como se tem dito, o de
permitir. Ao assunto, entretanto, voltaremos
mais adiante.

Haveria, ainda, outras hipo6teses de formu-
lacé@o possivel. Exemplifiquemos com uma com-
panhia brasileira efetuando transporte na rota
Sao Paulo — Montevidéu — Buenos Aires —
Santiago. Para a Argentina, o trafego Montevi-
déu — Buenos Aires ou Buenos Aires — San-
tiago inclui-se na quinta liberdade. Mas, en-
quanto a primeira dessas etapas pode ser dese-
jada por intensificar a comunica¢ao Brasil — Ar-
gentina, a segunda etapa sera, talvez, contraria
a interésses argentinos. Cabera, entdo, falar numa
quinta liberdade explicita e noutra implicita ?

2. Abandonando a enumeracao casuistica,
procura CACOPARDO, em seguida, assumir posi-
cdo doutrinaria, classificando as liberdade do ar
com base na funcao que elas sdo chamadas a pre-
encher, considerando o objetivo com que se pro-
cura estabelecé-las. E propoe que se distinga
entre liberdades que envolvem direito de comér-
cio e liberdades que nao envolvem ésses mesmos
direitos.

Entre estas ultimas, situam-se:

1) Direito de sobrevoo sem escalas.

2) Direito de aterrar para fins nao-co-
merciais.

Ha, dessa forma, perfeita coincidéncia entre
éste primeiro ramo da divisdo proposta e o que
se contém no “Transit Agreement” de Chicago,
onde foram estabelecidas as duas primeiras li-
berdades.

Algo de novo surge, entretanto, ao passar o
autor a considerar o segundo ramo da divisao
que propde. Afastando-se do que se contém no
“Transport Agreement”, discrimina éle as liber-
dades que envolvem direitos de comércio da se-
guinte maneira:

BREVISTA DE AERONAUTICA
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3) Direito de efetuar ligacdes aéreas, nos
dois sentidos e com propositos comer-
ciais, entre o Estado de nacionalidade
da aeronave e outro Estado contratante
(terceira e quarta liberdades de Chicago).

4) Direito de efetuar ligacOes aéreas, nos
dois sentidos e com propoésitos comer-
ciais, entre o territério de um Estado
contratante e qualquer terceiro Estado
(quinta liberdade de Chicago), ou entre
territérios de Estados quaisquer, com ou
sem escala no territério de nacionalidade
da aeronave (as assim chamadas sexta e
sétima liberdades).

5) Direito de efetuar ligacbes aéreas, com
propoésitos comerciais, entre dois pontos
de um territério diverso do de naciona-
lidade da aeronave (cabotagem, por al-
guns considerada como a oitava liberdade
do ar).

A correspondéncia numérica entre as liber-
dades mencionadas acima e as contidas no “Trans-
port Agreement” é dita puramente acidental, pois
as liberdades 14 contempladas estao aqui diferen-
temente consideradas e dispostas diferentemente.
As que se acrescentam relativamente a Chicago,
esclarece o autor, foram apontadas pela experi-
éncia. Em conjunto, estariam aptas a responder
a uma pergunta assim formulada: quais poderiam
ser as cinco liberdades do ar ?

3. A posicdo doutrinaria assumida pelo au-
tor surpreende, de certa forma. Com efeito, se
podemos considera-lo fiel ao que deixou explicito
na parte expositiva, ao propor que se reinam num
mesmo grupo — o terceiro de seu quadro — li-
berdades que Chicago contempla separadamente,
j4 o mesmo nao é possivel dizer quanto ao que
se contém no quarto grupo sugerido. Quanto a
éste grupo, nota-se, antes de tudo, que, ao cons-
trui-lo, o autor revelou orientacao diversa da
seguida para elaborar o anterior; a assimetria
por éle apontada entre as trés tltimas liberdades,
tais como Chicago as apresenta, poderia ser in-
dicada, em forma semelhante, cotejando-se o ter-
ceiro e quarto grupos propostos. Diriamos que
no terceiro ha uma clara tendéncia de sintese,
enquanto o quarto tende a erigir-se por justapo-
sicdo; e parece tanto menos de acolher essa justa-
posicdo, de vez que o proprio autor aceitara a
demonstracao de que sexta e sétima liberdades
podem resolver-se na quinta, ja integrante do
mesmo grupo. A eliminacdo de referéncia as
pretensas sexta e sétima liberdades tornaria o
quarto grupo perfeitamente simétrico ao terceiro,
sem prejuizo algum de alcance.

Quanto a cabotagem, o contetido do art. 7 da
Convencdao de Chicago corresponde perfeita-
mente a orientacdo pratica adotada. A tendén-
cia de todos os paises é fazer com que a navega-
¢do aérea de cabotagem se efetue exclusivamente
por emprésas nacionais. E tudo faz crer que
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essa tendéncia se acentue. E certo porém que,
permitida a navegacdo aérea de cabotagem por
emprésa estrangeira (ou por emprésas estran-
geiras, como provavelmente seria nos térmos do
mesmo artigo da Convencédo), uma nova liber-
dade se configuraria, ndo assimiladvel a qualquer
das estipuladas nos Acordos de Chicago.

Valeria a pena, entretanto, com dados dessa
ordem, propor alteracdo ou formulagdo nova das
liberdades do ar ?

Parece que néo, pois ndo se apresentam hipé-
teses realmente novas, dignas de consagracao.

Poderia ser proposta, por amor da simetria,
a reunido das terceira e quarta liberdades de Chi-
cago numa unica, ou, por outro lado, o desdobra-
mento da quinta, fazendo surgir uma sexta. Mas

seria levar demasiado longe o amor da simetria,
além do que pode imaginar-se que haja mais al-
cance pratico na separacdo de terceira e quarta
liberdades do que no desdobramento da quinta.

Quanto a contemplacdo de uma liberdade
correspondente ao direito de cabotagem por em-
présa aérea estrangeira, parece que também néo
se justifica, pois tudo faz crer que o desenvolvi-
mento da aeronautica sé leve a intensificar essa
proibigdo. Além do mais, poderiamos dizer —
e, em geral, asssim raciocinam os autores — que
essa liberdade esta implicita no art. 7 da Con-
vencdo; sua apresentagdo expressa importaria
assim, de certa maneira, em redundéancia.

Sejam cinco, portanto, as liberdades do ar. E
tais quais formuladas em Chicago.

Meu pai faz automovel...o que é que o seu faz?

Faz navio. Ou faz ago. Ou faz graxa. Numa ou noutra atividade, o pai déle faz progresso. Um entre
milhares, éle poe o-melhor de seu esférgo para que sua familia seja feliz num pais que cresce,
que multiplica oportunidades para todos. Ele é um brago, forjado pelo idealismo e pela fé no fu-
turo do Pais. Ele é o operdrio do progresso. Para que ésse homem trabalhe, para que as indistrias
florescam, outros homens fazem outras coisas. Fazem o petréleo chegar as fabricas. Nos portos, nos
vagdes, nos caminhdes-tanque, nos depdsitos, ou nos Postos de Servigo, manipulando, transpor-
tando ou vendendo produtos de petrdleo, éles estdo a servigo da indistria brasileira. Na Esso

Brasileira de Petrdleo, hd mais de meio-século, ésses homens fazem progresso.

ESSO BRASILEIRA DE PETROLEO (€$56)
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SBME“'I'E Nenhuma outra linha aérea lhe oferece tio freqiientes vdos
' e tdo variadas rotas! Os luxuosos Jatos da Pan Am vio

mais vézes por semana aos E.U.A. e servem a mais cidades:

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

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

nFEREcE e para as Américas Central e do Sul.

A = Para sua maxima conveniéncia, existem horarios diurnos
vnns nlnnlns e noturnos. 6 vbos diurnos e 2 vdos noturnos por semana.
As sextas-feiras, s 22h 45 m, parte o’fabuloso Superintercon-

. tinental — a Estréla da Noite da Pan Am — o jato comercidl
BR"S". = E.“.n. »  mais ripido do mundo! Rota: Rio-Nova York. Tempo de
2 vbo: 9h 15m. E o jato de maior alcance de v60 do mundo !
8 voos por semana

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

PAN AMERICARN

A LINHA AEREA DE MAIOR EXPERIENCIA DO MUNDO

3 Rio: Av. Pres. Wilson, 165-A - Tel.: 52-8070 - Av. N.S. de Copacabana, 291 - Loja A - Tels.: 36-3051 e 36-3052 -
g S. Paulo: Av. Sio Luiz, 29 (esq. Ipiranga)~Tel.: 36-0191-Campinas: Av. Gen. Francisco Glicério, 974-Tel.: 9-6461
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Desenvolvimento de uma Tecnologia

Para o Nordeste Brasileiro

GEORGE SOARES DE MORAES - Ten Cel Av Eng (%)

INTRODUCAO

A civilizagdo atual, em seu
aspecto de alta produtividade,
esta baseada, principalmente, na
utilizacdo da maquina, maqui-
na esta que é movimentada por
energia. Em vista disto, o grau
de civilizagdo pode ser, até cer-
to ponto, aquilatado pelo con-
sumo -de combustivel “per ca-
pita” ou pelo potencial instala-
do disponivel “per capita”.

Neste particular, o Brasil
acha-se muito mal classificado
entre os demais paises do mun-
do, ocupando o 23.° lugar, com
60 watts/hab., enquanto que o
Canadéa, por exemplo, tem cér-
ca de 800 watts/hab., a Austra-
lia. 340 watts/hab. e a Uniao
Sul-Africana, cérca de 250
watts/habitante.

As razdes déste atraso fogem
ao escopo déste trabalho. Entre-
tanto, vale destacar que esta
baixa taxa média nacional é he-
terogéneamente distribuida no
Pais; regiGes, como o Ceara, tém
a taxa de 7,0 watts/habitante, o
que quer dizer que o cearense
tem 100 vézes menos energia a
sua disposicdo do que o cana-
dense médio!

Além da falta de energia,
agrava o problema do Nordeste
a irregularidade de precipitagio
que torna a vida insuportavel
nos periodos de longa estiagem
e causa as periddicas migracges
de flagelados.

O problema de melhora de
condicoes de vida na regido en-
contra sérias barreiras nas con-
digdes naturais. A agricultura
necessita de terras férteis e de

(*#) — Chefe do Departamento de Ma-

‘ teriais do Instituto de Pesquisas
e Desenvolvimento. CTA — Sao
José dos Campos.
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uma distribuicdo pluviométrica
regular.

A industria necessita de ma-

térias-primas, Aagua, energia e

transportes regulares.

Muitos brasileiros sao pessi-
mistas em relagdo as possibili-
dades do Nordeste.

Para a agricultura, nao exis-
tem as condicoes essenciais, is-
to é, precipitacdo regular e ter-
ras férteis. Gostamos de chamar
precipitacio regular, porque, o
que existe no Nordeste ndo é
realmente séca, mas irregulari-
dade na precipitagdo. (1). Em
certas épocas, chove demasiada-
mente e, em otitras, ndo chove o
suficiente. Por outro lado, é voz
corrente que a terra nordesti-
na ndo tem “himus” ou seja,
matéria orginica. As florestas
de outrora foram devastadas nos
4 séculos apds o descobrimen-
to, expondo a superficie umida
da terra ao sol equatorial que
calcinou a matéria organica
existente. Resta o solo inorga-
nico que somente produzird se
fortemente tratado com adubos.
Exemplo desta situacdo obser-
va-se em Pesqueira, Pernambu-
co, onde as industrias Peixe,
com praticas agricolas moder-
nas, conseguem produzir, em
seu solo arido, suficientes toma-
tes para, por assim dizer, ali-
mentar o Pais inteiro.

Para as industrias, a situacio
do Nordeste ndo é melhor. Em
matérias-primas minerais sao
conhecidas ocorréncias esparsas,
porém, a excec¢do do caso dos
gessos, as reservas conhecidas

(1) — A precipitacdo média anual de

Iguatu ou Quixeramobim, em
plena regido semi-arida do Bra-
sil, é consideravelmente supe-
rior &s de Londres, Dublin, Pa-
ris, Berlim, Varsévia e Moscou.
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sao limitadas. No entanto, a zo-
na é altamente mineralizada e
é provavel que uma pesquisa
geologica bem conduzida des-
cubra novas ocorréncias e re-
servas ainda desconhecidas. (2).
As industrias de transformacio,
por sua vez, decorrem da exis-
téneia de industrias bésicas ou -
de um bom mercado consumi-
dor, ambos inexistentes.

Restringe-se, assim, no mo-
mento, a agricultura nordestina
a produgdo de cana-de-agucar
(em condigbes antiecondmicas)
na faixa litordnea e ao algodao
e outras xeréfilas no sertdo.

Em conseqiiéncia, ficam as
industrias limitadas & producio
de tecidos, a industrializagido da
cana e a uma pequena produ-
¢do de Oleos vegetais.

A propria mineragio ¢é feita
em condi¢cbes marginais, parti-
cularmente em virtude de difi-
culdades de transporte- para os
centros consumidores no sul do
Brasil. O transporte, quando
possivel, é efetuado com sacri-
ficio pelas precarissimas estra-
das-de-ferro da regido e pela
Cia. de Navegacio Costeira.

Nestas condigoes, as perspec-
tivas para um desenvolvimento
natural do Nordeste sfo som-
brias. E, pelo fato de o Nordes-
te ser parte do Brasil, onde as
perspectivas de desenvolvimen-
to em outras areas sdo extraor-
dinarias, o que se nota é, na
verdade, a descapitalizacido do
Nordeste em favor das regides
Centro-Sul do Pais.

A “SUDENE”

Com a finalidade de ativar o
processo de desenvolvimento do

(2) — A SUDENE esta fazendo o pos-

sivel neste setor.
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Nordeste foi criada a SUDENE.
Este érgdo dificilmente pode ser
criticado, quer quanto & manei-
ra como projetou a politica
de reerguimento econdémico do
Nordeste, quer quanto a manei-
ra como a vem executando. Te-
nho acompanhado com interés-
se os seus relatdrios e testemu-
nhado, em todos os casos em
que tive oportunidade, o esfér-
co, a dedicacio e o entusiasmo
de seu pessoal.

Entretanto, no que diz respei-
to as providéncias para a indus-
trializacdo do Nordeste, nota-se
uma grande preocupagdo com
as medidas de carater imedia-
to, visando a estimular as apli-
cacOes de capital naquela area.
Assim, por exemplo, o estimulo
ao investimento é feito, princi-
palmente, a base de incentivos
de carater financeiro e fiscal:
isencdes e reducbes de impostos,
facilidades crediticias e cam-
biais, subvencoes, etc. Com tais
medidas, espera-se que recur-
sos de outras regides do Pais se-
jam desviados para aplicagdo no
Nordeste, trazendo, como con-
seqiiéncia, melhoria de renda
bruta local e, portanto, do pa-
drao de vida da populacido. Por
outro lado, pode-se argumentar
que a extensdo de tais medidas
pode conduzir a uma diminui-
cdo da taxa de desenvolvimento
geral do Pais pela orientacao ar-
tificial da poupanca para locais
onde o rendimento ndo é o mais
alto. Uma prova disto é que o
capital normalmente nao tem
preferido o Nordeste, mas pelo
contrario, tem imigrado do Nor-
deste.

Nas condigdes atuais e a cur-
to prazo, nao se pode negar a
necessidade dessas medidas. En-
tretanto, deve-se pensar a longo
prazo em tornar o Nordeste na-
turalmente convidativo a apli-
cacdo de capitais. Uma das for-
mas pela qual isto pode ser.con-
seguido é através da aplicacdo
dos mais modernos conhecimen-
tos da ciéncia e da tecnologia
no aproveitamento dos recursos
que diferenciam o Nordeste, em-
bora muitos désses recursos se-
jam considerados, no momento,
como recursos inaproveitaveis.

REVISTA DE AERONAUTICA

O EXEMPLO DE ISRAEL

Israel teve um problema se-
melhante, quando os israelitas,
ha menos de 15 anos, teimaram
em estabelecer uma civilizacao
moderna em uma zona despro-
vida dos recursos convencionais.
Para que tal civilizacdo nio per-
manecesse eternamente artifi-
cial (antiecondmica), fundaram
o conhecido Instituto Weizman,
com a finalidade de mobilizar
os ultimos conhecimentos téc-
nicos e cientificos e com éles
criar uma tecnologia especial,
capaz de tornar regides inospi-
tas e desérticas em regiGes pro-
dutivas.

Da mesma forma, a aparente
falta de recursos do Nordeste
pode, na realidade, ser apenas
uma falta de recursos conven-
cionais que foram aproveitados
nos paises mais desenvolvidos.
Tivesse a civilizacdo se desen-
volvido no Ceard e provavel-
mente até hoje ndo se saberia
o que fazer com trigo ou car-
vao-de-pedra. A alimentacdo
mundial seria, talvez, baseada
na farinha de mandioca e a
energia a base de termoele-
mentos que transformassem a
energia solar. Nesta situacao,
os. “Flagelados”, na Inglaterra
ou no Ruhr, estariam-se quei-
xando, montados sObre minas
de carvao, das asperezas da sor-
te que nao lhes proporcionou um
sol tropical ou terras que pro-
duzam mandioca.

O QUE SE PROPOE

O que se propGe é que, simul-
tdneamente com a implantacgao
da induastria convencional no
Nordeste, se inicie um progra-
ma de pesquisas, no qual se in-
verta uma pequena parcela dos
recursos disponiveis para o de-
senvolvimento do Nordeste. A
finalidade desta pesquisa é a de
desenvolver métodos e proces-
sos, pela aplicagdao dos conheci-
mentos técnicos e cientificos,
para o aproveitamento dos re-
cursos naturais peculiares da re-
gido nordestina e para a sua uti-
lizagdo na producgdo dos bens
necessarios a assegurar um pa-
drdo de vida mais elevado para
as populacGes locais.

A CONSTITUICAO DE UM
“CENTRO DE TECNOLOGIA”
PARA O NORDESTE

Para atender a tal finalidade,
antevemos a constituicao de um
“Centro de Tecnologia” para o
Nordeste. Este Centro seria or-
ganizado nos moldes do Centro
Técnico de Aeronautica, de Sao
José dos Campos, Estado de Sdo
Paulo, e poderia ser constituido
de:

Instituto Tecnoldgico do Nor-
deste

Seria uma escola de engenha-
ria e ciéncia, nos moldes do
M.IT. Para éste Instituto, po-
der-se-ia, iniciaimente, obter
professores através de um con-
vénio com ‘um bom Instituto
Tecnologico dos EE.UU. O Pon-
to IV ji atende a situacles se-
melhantes relativamente a ou-
tras Universidades brasileiras e,
estou certo, veria com simpatia
a possibilidade de cooperagao
direta com a SUDENE, assumin-
do a responsabilidade pela ma-
nutengdo dos professores espe-
cializados que se fizessem ne-
cessarios a complementar os
professdres brasileiros.

Ainda tendo em vista a expe-
riéncia da Aeroniutica em Sdo
José dos Campos, seriam pon-
tos basicos neste Instituto os se-
guintes:

a) — Instalacdo do Centro em
local afastado das grandes cida-
des, de clima ameno e dotado de
todos os recursos necessarios a
manutencdo de um alto padrao
de vida. Uma situacdo como a
de Triunfo, 1010 m acima do ni-
vel do mar, situada no interior
de Pernambuco, fronteira com
a Paraiba, parece ser um local
ideal para tal estabelecimento,
uma vez que estd praticamente
no centro de gravidade do Nor-
deste. (Fig. 1)

b) — Tempo integral para
Professores: Todos os professo-
res do Instituto proposto, bem
como os demais pesquisadores
do Centro, estariam sujeitos ao
sistema de tempo integral e a
dedicacdo plena aos trabalhos
para os quais féssem contrata-
dos. Para isto a Instituicao lhes
proporcionaria residéncias con-
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Fig. 1 — Triunfo (PE), local ideal para instalagio de um Centro de Tecno-
logia para o Nordeste. A cidade esti plantada no alto da Serra da Baixa
Verde (fronteira de PE ¢ PA — 70 km de CE), a 1010 m de altitude. Ao

pé da serra,

estio as cidades de Fléores e Serra Talhada (PE), ligadas

a Recife por estrada-de-ferro

fortaveis no “campus” do Cen-
tro, e pagaria um saldrio mais
elevado que nas demais Escolas
Superiores do Pais.

Tal implica, obviamente:

1. — Estabelecimento de uma
Fundacio para prover os meios
de funcionamento do Centro.
Essa Fundacao seria alimentada
pela prépria SUDENE e, mais
tarde, teria seu futuro assegu-
rado por contribui¢des das in-
dustrias que se estabelecessem
no Nordeste. A criacdo de uma
Fundagdo é a indicada, face a
necessidade de uma autonomia
e flexibilidade administrativa
constatada na experiéncia de
funcionamento do Centro Téc-
nico de Aeronéutica.

2% — Dedicacio Integral pa-
ra os Alunos: Engenheiros e' ci-
entistas, atualmente, se desti-
nados a um trabalho construti-
vo, ndo podem mais ser treina-
dos nas horas vagas de seus em-
pregos. Sdo necessarios quatro
a cinco anos de trabalhos con-
tinuos para se lhes vincularem
os principios necessarios as so-
lucées dos problemas de enge-
nharia e ciéncia que enfrentardo
nas suas carreiras profissionais.
Assim, torna-se muito mais. eco-
némico para o Pais o subsidio
total, por meio de bolsas aos
estudantes qualificados em con-
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curso para abracar a carreira
técnica e cientifica. Tais estu-
dantes, uma vez formados, vi-
riam a constituir o corpo de
pesquisadores do Centro e aten-
der as necessidades de técnicos
capacitados para as demais ati-
vidades do Nordeste.

Os Institutos de Pesquisas

E ponto pacifico que os Ins-
titutos de Pesquisas tém que es-
tar associados a Universidades.
E de maior vantagem para a
Universidade ter em seu Corpo
Docente elementos que efetiva-
mente estejam engajados no
desbravamento das fronteiras
da Ciéncia ou na aplicacao dos
conhecimentos cientificos, para
o desenvolvimento de dispositi-
vos e processos para a melhoria
das condicées de vida humana.
Assim, poder-se-ia criar, inicial-
mente, um Instituto de Pesqui-
sas que orientasse a pesquisa
dos elementos disponiveis no
Centro para a solucido dos pro-
blemas do Nordeste e que en-
comendasse em outras Univer-
sidades e Centros o inicio dos
trabalhos de pesquisa que vies-
sem a constituir a “célula ma-
ter” dos diversos Institutos a
criarem-se no Centro de Tecno-
logia do Nordeste. -

Os Institutos de Pesquisas es-
pecializados seriam criados tao

S Y—

logo atingissem a um vulto tal
que nao mais se justificasse sua
subordinacdo ao Instituto de
Pesquisas e pudessem constituir
o6rgdos auténomos diretamente
subordinados & Direcdo Geral
do Centro.

Parece 1logico antever-se a
criacdo dos seguintes Institutos
que seriam, também, as espe-
cialidades técnicas a serem for-
madas pelo Instituto de Tecno- .
logia: -

Instituto de Eletricidade e

Eletrdnica

Ocupar-se-ia de problemas
nestes campos peculiares do
Nordeste, como por exemplo:

a) — Geracdo Elétrica pelo
aproveitamento da Energia So-
lar. — Neste campo caberiam

pesquisas em fotogeradores, ter-
mogeradores, etc. :

b) — Acumuladores de ener-
gia de grande capacidade e bai-
xo0 custo. — E sabido que uma
das maiores dificuldades para a
utilizacdo de energia edlica ou
solar é a irregularidade com
que esta energia nos chega. Os
meios de acumulagio conheci-
dos (baterias quimicas) tém um
alto custo por Kwh acumulado,
o que limita a sua utilizacédo a
situagdes especiais. Entretanto,
nada impede que seja desenvol-
vido um noévo dispositivo que
permita a acumulacio em gran-
de escala e a precos reduzidos.
Ha novas idéias sObre o assunto
e a sua solucio é tao importante
que se justifica qualquer gas-
to em experiéncias necessarias
a trazer uma solucdo para .o
problema. No caso do Nordeste,
tal desenvolvimento seria de
inestiméavel wvalor, tendo em
vista as enormes possibilidades
de aproveitamento de energia
edlica e solar e a extrema es-
cassez de energia hidréaulica na
regiao.

¢) — Transmissdo de Ener-
gia. — E sabido que a transmis-
sdo de energia a grandes dis-
tancias é gravada por pequenas
perdas indutivas, trazendo, em
conseqUiéncia, grande desperdi-
cio de energia que no Nordeste
j& € escassa. Sistemas novos de
transmissdo em D.C: estdo sen-
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do experimentados na Russia
com resultados bastante inte-
ressantes. A adaptacio déste sis-
tema no Nordeste é problema
relativamente simples e que po-
deria trazer importante econo-
mia de um recurso ja escasso na
regiao.

Instituto para Mecanica Apli-
cada

Da mesma forma cuidaria de
problemas peculiares do Nor-
deste, por exemplo:

a) — Aproveitamento de Ener-
gia Solar — Desenvolvimento
de aquecedores para agua do-
méstica ou aquecedores de adgua
industrial. Este problema ja es-
t4 praticamente resolvido em
varios paises, como na Franga,
nos- EE.UU,, na Russia e no Ja-
pdo. Somente no Japdo, mais de
300 000 casas ja usam aquecedo-
res de A&gua, aproveitando a
energia solar, com grande eco-
nomia de combustiveis. -

— Desenvolvimento de bom-
bas e aparelhos para a irrigacao
utilizando energia solar. (Fig. 2)

"-— Desenvolvimento de apa-

relhos de ar-condicionado utili-

zando energia solar.

— Desenvolvimento de uma
turbina do tipo Tabor (usando
monoclorobenzeno) para a pro-
ducdo de trabalho mecénico ou
mesmo geragao elétrica.

— Desenvolvimento de fogdes
domésticos pela utilizagdo de
espelhos parabdlicos. ™

. — Desenvolvimento de des-
tiladores solares para a produ-
¢do de agua potavel.

b) — Aproveitamento de
Energia Eolica — Segundo da-
dos que nos foram fornecidos
pelo Servigo de Meteorologia do
Ministério da Agricultura, va-
rios locais no Nordeste se pres-
tam ao aproveitamento de ener-
gia edlica. Assim, se tomarmos
por base que ventos de mais de
3m/s ja sdo de aproveitamento
econdmico (mais barata a ener-
gia gerada que a de motores a
combustao), teremos, somente
no Ceard (Fig. 3), as seguintes
localidades, onde, num periodo
de 30 anos, foi constatada u’a
meédia de ventos superiores a
3m/s: Aracati, Fortaleza, Aca-
rad, Guararamiranga, Quixera-
mobim, Iguatu. Estas sdo as lo-
calidades onde o Servico de Me-
teorologia tem estacSes meteo-

Fig. 2 — Exemplo do que a pesquisa tecnolégica pode fazer para o Nordeste.
Bste concentrador de energia solar eonverte calor diretamente em eletri-
cidade. Roda uma bomba elétrica capaz de irrigar um alqueire de terra
com 60 cm de dgua por ano ou suprir as necessidades de dgua de 1200

pessoas,

bombeando-a de uma profundidade de 7m (Desenvolvimento

da Westinghouse)
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rolégicas. £ de se esperar que
varias outras localidades no
Nordeste tenham condigGes
idénticas e que a enérgia edli-
ca possa ali ser aproveitada.
Portanto:

— Desenvolvimento de gera-
dores edlicos eficientes para uti-
lizacdo nos locais adequados e
experiéncias quanto a sua efir
ciéncia em servico. (Fig. 4) |

— Desenvolvimento de bom-
bas edlicas particularmente para
o bombeamento de aguas sub-
terrdneas e para a irrigacio de
campos agricolas.

— Desenvolvimento de gran-
des geradores para atender a
casos especiais, possivelmente

- para utilizagées industriais, tais

como a producio de soda-caus-
tica nas salinas do Rio Grande
do Norte e Ceara.

¢) — Desenvolvimento de Ge-
radores Especiais

— Desenvolvimento de gera-
dores do tipo “fuel cell” que
aproveitam até 50% do calor
gerado por uma fonte, que po-
de ser a prépria energia solar,
de um reator nuclear, de quei-
ma de combustivel de baixo va-
lor, tal como bagaco de cana ou
mesmo lixo. Adapta-se especial-
mente a locais como o Nordeste,
onde energia, combustiveis e
agua sado escassos.

— Desenvolvimento de um
carburador conversivel de ga-
solina para alcool, particular-
mente para trabalhar em trato-
res agricolas da regido. Traba-
lho inicial ja foi feito no Centro
Técnico de Aerondutica e pode-
-se provar que a eficiéncia ndo
é inferior a dos motores a ga-
solina. Onde houver abundéncia
de alcool podera competir, van-
tajosamente, com a. gasolina.

— Desenvolvimento de moto-
res utilizando 6leos combusti-
veis vegetais muito abundantes
no Nordeste. Estes motores po-
derdo ser instalados em auto-
moveis ou em grupos estacio-
nérios.

— Desenvolvimento de ferra-
mentas ou utensilios diversos
para a mecanizacio do trabalho
de extracdo vegetal peculiar do
Nordeste.
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Fig. 3 — Ceara — Velocidade média dos ventos (m/s) no Ceara, em periodos
normais de 1923 a 1942 (Dados do Servico de Metecrologia do Ministério
da Agricultura)

Instituto de Quimica

. -~ Desenvolvimento de usina-
-pil6to para‘a producio de acido
sulfurico e cimento, a partir do
gésso e calcarios locais.

~— Projeto de induastria quimi-
ca a base das salinas de Macau-
-Mossord, utilizando energia so-
lar e edlica.

— Estudos e projetos para a
fabricacdo de fosfato dicélcico,
combinando a industria de soda
eletrolitica com a dos fosfatos
enriquecidos. ‘

— Estudos e projetos de usi-
na-piloto, se fér o caso, para a
producgdo de sais de potéssio, a
partir das aguas-mies das sali-
nas.

— Estudo de uma usina-pil6-
to para a producdo de Titanio
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pelo processo Kroll, a partir do
rutilo local, com a utilizacdo do
excesso de cloro da industria de
soda ou de - 6xido de Titénio,
com a utilizacdo de acido sulfii-
rico proveniente do gésso.

~ — Estudo das possibilidades
de reducdo dos minerais de fer-
ro e cobre da regido da serra
do Ibiapaba, pela utilizacdo do
coque de babacu como combus-
tivel.

— Estudo de processo para
extragdo mais econdémica da
céra de carnauba (perdas atuais
de céra de 25 a 30%).

.— Estudo do aproveitamento
do Oleo de oiticica como subs-
tituto do “6leo de tunque” na
industria de tintas.

— Estudo da produgio de co-
co da Bahia e da produgdo na-

e 85 e

cional de 6leo de cbco para fins
comestiveis.

— Estudo da producio de ce-
lulose a base do bagaco de cana
e agave.

Instituto de Meteorologia e
Controle de Aguas

Dado o fato de que a principal
deficiéncia do Nordeste é a que

Fig. 4 — Em cima, um gerador eédlico
de 70 kw que em 1947 gerou nada me-
nos de 118,729 kwh. Na Dinamarca,
existiam, em 1952, 60 déstes em fun-
cionamento, pensando-se, naquela épo~
ca, em duplicar a producao geral de
energia eélica. Embaixo, um modélo
Voigt, com 50 m de altura, podendo
gerar 5000 kw
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diz respeito ao descontrdle das
&dguas, nada mais natural que o
estabelecimento imediato de
uma organizagao de pesquisas
experimentais, a fim de contro-
lar e, se possivel, regularizar o
abastecimento de 4guas no Nor-
deste. Seria temerario para um
leigo propor problemas de pes-
quisas neste campo. Entretanto,
procuraremos relacionar obser-
vagoes de nosso conhecimento
que, devidamente estudadas e
experimentadas, poderiam tra-
zer uma solucdo para o proble-
ma das aguas no Nordeste.

— Estudo da possibilidade e
das vantagens de interligacao
de algumas bacias no Nordeste.

— Estudo das vantagens de
conservacao da umidade no solo
pela pratica de agricultura con-
servadorista.

— Estudo experimental dos
climas artificiais baseados nos
ultimos conhecimentos da fisica
atmosférica.

— Planejamento da conserva-
¢do da umidade no solo pela
combinacao dos processos conhe-
cidos: acudagem-irrigacio, re-
florestamento e agricultura con-
servadorista.

— Estudo do comportamento
da 4gua armazenada em acudes
e das medidas para aumentar o
seu rendimento.

— Estudo e experiéncia para
a precipitacdo de chuvas artifi-
ciais. Este assunto, embora de-
sacreditado no Brasil, em virtu-
de de experiéncias malogradas
feitas por leigos, é assunto mui-
to sério. e com fundamentos
cientificos incontestaveis. O pro-
jeto “Cirrus”, nos Estados Uni-
dos, financiado pelo Exército e
pela Marinha e executado por
cientistas da “General Elec-
tric”, trouxe ensinamentos va-
liosissimos. Segundo estamos in-
formados, um médico de For-
taleza, Dr. Joao Ramos, colecio-
nou tédas as informacdes exis-
tentes sébre o assunto e com o
Instituto de Meteorologia da
Universidade do Ceara tem feito
experiéncias de precipitacdo com
grande éxito.

Instituto de Silvicultura
~-Um dos problemas-mais sérios
do Nordeste é o do refloresta-
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mento. Enquanto, na Europa e
na América do Norte, é obriga-
torio por lei a conservacao de
pelo menos 25% da area em for-
ma de florestas, a situacdo do
Nordeste ja era, em 1909, se-
gundo Lofgren, a seguinte:

Area Area
de Matas sem Matas

Piaui 10% 90%
Ceara 15% 85%
R. Gde. Norte 100%
Paraiba 10% 90%
Pernambuco 10% 90%
Bahia 4% 96%
MEDIA 8% 929,

De 1909 para cé, a devastacao
continuou. E de se esperar que
a situacfo atual seja bastante
mais calamitosa.

A falta de cobertura florestal
permite que o vento e o sol se-
quem a terra, causando nio sé
a calcinacdo do humus, como
também retirando a porosidade
e diminuindo a taxa de retencao

- da umidade. Em conseqiiéncia,

ocorre a irregularidade de dis-
tribuicdo da umidade com as
sécas e enchentes periddicas.

No principio do século, foi
contratado o botanico dinamar-
qués Lofgren para fazer os es-
tudos necessarios para resolver
a questdo florestal do Nordeste.
Em seu livro, existe uma des-
cricao detalhada de seus traba-
lhos nos Hortos Florestais de
Quixadi (Ceara) e de Joazeiro
(Bahia). Recentemente, tivemos
a oportunidade de verificar “in
loco” que alguns dos eucaliptos
por éle plantados em Joazeiro
ainda existem (Fig. 5). Aparen-
temente, entretanto, nada mais
foi feito em matéria de reflo-
restamento, de 1909 até esta da-
ta. Ultimamente, foi introduzida
a Algaroba no Nordeste. Apa-
rentemente a Alboroga sera o
eucalipto do Nordeste, porém,
na taxa em que esta sendo plan-
tada, nem daqui a 100 anos
produzira o manto florestal pro-
tetor que ali se impde. Os
préoprios Hortos Florestais do
INOCS encontram-se agora des-
viados de suas funcgbes. O de
Quixada, com o Hstado, e o de
Joazeiro, com o Ministério de
Minas e Energia.

E incrivel que, enquanto no
Estado de S. Paulo a Secretaria
da Agricultura fornece mudas
e planta cérca de 5000000 de
pinheiros e eucaliptos por ano
e o Banco do Estado de S. Pau-
lo da financiamentos com carén-
cia de 11 anos para o reflores-
tamentz, no Nordeste, ou me-
Ihor dizendo, em todo o poligo-
no das sécas, segundo estamos
informados, ninguém — Govér-
no ou particular — plantou ain-
da 10 hectares de arvores para
reflorestamento.

Fig. 5 — Joazeiro, da Bahia, é prova-
velmente o lugar mais séco do Brasil.
Lofgren plantou éstes eucaliptos em
1909 e ficamos nisto. Segundo um tée-

nico de DNOCS, “ninguém, govérno
ou particulares, plantou 10 hectares
de arvores nos iltimos 50 anos, em
todo o poligono das sécas!”. A foto esta
certa! As Arvores sao tortas em vir-
tude de um vento de 6 ndés que sopra
constantemente na regiio. No entanto,
o bombeamento de agua do Sao
Francisco é feito com bombas Diesel

Existem escolas e centros de
pesquisas em Silvicultura em
quase todos os paises do mundo.
Ainda nao as existem no Bra-
sil. Nada mais natural que a
primeira Escola Superior de Sil-
vicultura no Pais fésse estabe-
lecida na regifo mais devastada
que é o Nordeste. Nada mais
légico que, no Nordeste, fosse
esta Escola localizada no Cen-
tro de Tecnologia do Nordeste,
o qual, se situado no local pro-
posto, TRIUNFO, estaria numa
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situagdo privilegiada, pois nas
vizinhancas imediatas existem
serras, caatingas, matas, varzeas
e carrascais.

O Instituto de Pesquisas estu-
daria espécies mais adaptaveis
para o reflorestamento do Nor-
deste. Indubitavelmente, a Al-
garoba por si s6 nio resolvera
todos os problemas.

Os Institutos acima sugeridos,
bem como os problemas de pes-
quisa lembrados, devem ser con-
siderados como mera ilustracao
dos objetivos da organizagao
proposta.

" Outros Institutos de Pesqui-
sa naturalmente poderao ser
criados no Centro, e especialis-
tas nos diversos campos do co-
nhecimento, como agricultura,
pecudria, medicina, arquitetura,
etc;, poderao lembrar um sem
numero de problemas nordesti-
nos que merecem ser estudados.

Finalmente, gostariamos de
justificar o nde térmos mencio-
nado energia nuclear, petroleo
e geologia. Todos os trés cam-
pos poderdo ter decisiva impor-
tancia para o desenvolvimento
do Nordeste.

! Entretanto, ja existem gran-
des instituicdes nacionais encar-
regadas de dar solucdo aos ca-
sos de energia nuclear e petré-
leo. Sao, portanto, problemas

nacionais e ndo especificamente . -

do Nordeste. Quanto a geologia,
foram recentemente criados Es-
cola e Instituto.em Recife, den-
tro das finalidades acima apre-
goadas. Nao se justifica uma du-
plicacdo. Talvez = pudéssemos
pensar em uma futura transfe-
réncia, para Triunfo, destas Ins-
tituicbes, bem como de outras
que se pudessem beneficiar de
uma participacdo no Centro de
Tecnologia para o Nordeste.

CONCLUSAO

Procuramos mostrar:

— que o Nordeste talvez seja
uma regido privilegiada da Ter-
ra, se a tecnologia e a ciéncia
modernas forem dirigidas para
o estudo das condigdes naturais
locais e o desenvolvimento des-
sa tecnologia for baseado nos
recursos naturais ali existentes;
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— que o simples “dirigismo” pa-
ra a aplicagdo de capitais na-
quela regido, nao acompanhado
pelas pesquisas necessarias-ao
desenvolvimento de uma tecno-
logia adaptada as condigbes lo-
cais, podera resultar numa di-
minuicdo da taxa de crescimen-

to econbémico do Pais;

— que a ciéncia moderna ja tem
varios conhecimentos que po-
dem ser utilizados pelos préprios
nordestinos, se educados conve-
nientemente em um Centro de
Tecnologia local, focalizado ex-
clusivamente no encontro de
solucbes tecnoldgicas para os
problemas regionais.

E nossa convicgdo que quem,
em ultima analise, achara as so-
lugGes serdo os proprios homens
da Terra, motivados que sio,
desde criangas, pelos problemas
que os envolvem. A inteligéncia
dos nordestinos é conhecida em
todo o Pais. Cumpre-nos somen-
te auxilid-los a vencer a barrei-
ra da educacio.

Finalmente, é necessario sub-
linhar que um Centro de Pes-
quisas nao se faz da noite para
o dia. Um minimo de 10 anos
tem que decorrer antes que éle
atinja a sua maturidade. Eis
porque uma iniciativa como a
sugerida deve ser iniciada — ja!
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MOVEIS KASTRUP

Fazendo amigos com a venda de QUALIDADE

Pelironas para cinemas
Carteiras Escolares
Moéveis para Escritérios
Moveis para Reparticdes
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Matriz

Av. Franklin Roosevelt, 146-B

Telefone 52-2070
Rio de Janeiro

- FILIAIS :

Sio Paulo = s
B. .Horizonte —
Niteroi —
- Recife —
Caruaru —
Goidnia —
. Pérto Alegre —

MERITO AERONAUTICO

“C Sr. ANTONIO RAMOS
NETO, presidente -da Paraense
Transportes Aéreos, recebeu, em
Brasilia, por decreto presiden-
cial, a condecoracdo do “Mérito
de Santos Dumont”. O Sr. An-
tonio Ramos Neto, em "apenas
um ano de presidéncia da Com-
panhia, conseguiu
novas aeronaves e abrir novas
linhas, dinamizando a emprésa.
Pela sua brilhante administra-
cao, foi. escolhido em 1962, por
votacdo unanime da Associacido
Comercial do Para, como o
“Homem de Emprésa do Ano”.

Rua Vitéria, 826 — Tel. 35-4562

Rua Espirito Santo, 225 — Tel. 2-9351
Rua José Clemente, 23 — Tel. 5331
Rua Conde Boa Vista, 137 — Tel. 3145
Rua do Expedicionario, 22

Avenida Goiés, 55-B

Rua S&o Pedro, 949

incorporar.

DISTRIBUIDORA

PRODUTOS DE PETROLEO S. A.

DISTRIBUIDORA DE
PRODUTOS DE

PETROLEO
3]
TEL.: 22-4136

RUA SEN. DANTAS, 84-8.°
RIO DE JANEIRO
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O CONRAD 10.200 em voo norma}l de cruzeiro

O veterano Beechcraft Bimo-
tor, que ja& tem prestado tao
assinalados servigos em wvarias
partes do mundo e, natural-
mente, na Aeronautica Brasi-
leira, pode ser transformado
num aviao moderno de carac-
teristicas excepcionais, gracas
a instalacdo de acessorios de
transformacao, “Kits”, confor-
me o projeto de W. H. Conrad.

Em agosto de 1962, alids, a
CONRAD INTERNATIONAL
CORP. Inc. enviou ao Brasil,
para demonstracdes, um avido
CONRAD 10.200 que nada mais
é do que o familiar Beech-Bi
com as modificagbes resultan-
tes da execucdo do projeto, su-
pracitado. Como nédo podia dei-
xar de ser, o ndévc aviac obteve,
desde lcgo, o franco entusiasmo
dos nossos aviadores e técnicos
que tiveram a oportunidade de
experimentar a aercnave duran-
te a sua permanéncia no Pais.
Foram voadas cérca de 100 ho-
ras, inclusive e viegens para
S&o Paulo e Brasilia, de tal sor-
te que houve de fato ocasido
para constatar as distintas ca-
racteristicas do CONRAD 10.200,
isto é, do Beech-Bi com a sua
nova vestimenta. Para satisfa-
zer a natural curiosidade dos
nossos leitores, passamos a re-
sumir as principais inovagoes
proporcionadas pela instalagao
do- “Kit”: modificacdo no &n-
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gulo de incidéncia do profun-
dor, acarretando menor resis-
téncia ao avanco; substituicdo
das pontas de asa, para obter
um novo perfil de alta veloci-

dade - e proporcionar melhor
controle do avido a baixa velo-
cidade; troca dos carburadores
por injetores de combustivel
com regulagem automatica da
mistura, dando em conseqiién-
cia aumento da poténcia e re--
ducgao de 20% do consumo; ins-
talacdo de para-brisa dotado de
melhor aerodinamia, propercio-
nando, também, melhor visibi-
lidade; substituicdo das hélices
de duas pas por cutras de.trés
pas que aproveitam melhor a
poténcia dos motores; modifica-
¢do dos tubos de escapamento e
das carenagens do motor, per-
mitindo condigoes ideais de re-
frigeracdo e diminuindo & re-
sisténcia ao avango; aumento de
1700 libras na carga util e com-
pleta facilidade de v6o mono-
motor a 9 530 pés, com plena car-
ga, o que veio a resolver uma
das mais sérias deficiéncias do
Beech-Bi; raio de acdo aumen-
tado para 1600 milhas; veloci-
dade aumentada para 200 mi-
lhas por hora, indicadas; cssen-
tos para 11 pessoas.

Vista do pedestal de controles do CONRAD 10.200. Note-se a simpli-
cidade: foram suprimidos os controles da mistura e do aquecimento
do oéleo.
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CONRAD 16.260. Detalhe do novo perfil de ponta de asa que possi-
bilita maior velocidade de cruzeiro.

Agora que ja foram citadas
tantas vantagens, cabe fazer
mengao a um outro fator que
sem duvida alguma sempre tem
grande péso na balanca do nos-
so julgamento. Trata-se do pre-
¢o. Ora, também sob ésse aspec-
to, a CONRAD INTERNATIO-
NAL conseguiu sucesso. Cada
“Kit” instalado custa atualmen-
te cérca de 35000 doélares. Con-
siderando-se que o preco de un
Beech-Bi é da ordem de 220 000
dolares, torna-se vantajoso fa-
zer a reconversao dos aludides
aparelhos. E do conhecimento
geral, também, que s6 a FAB
possui cérca de 80 Beech-Bi, os
quais dia a dia se véo tornan-
do mais obsoletos, além de cer-
tas caracteristicas deficientes
que sempre foram notadas pelos
pilotos e técnicos. Agora, ésse
mesmo aviao pode ser conver-
tido numa aeronave muito me-
lhor, denominada CONRAD
10.200. E ainda mais: por vm
preco realmente baixo. Por ou-
tro lado, a instalacdo deos “Kits”
é uma operagdo que pode ser
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feita com téda a facilidade, aqui
mesmo no Brasil. Néo sera vre-
ciso, assim, enviar os Beech aos
Estados Unidos, com & conse-
gliente despesa em doblares para
as tripulacaes. Tsto conta mui-
to; sobretudo agora, quando é
imperativo economizar ao ma-
ximo as nossas disponibilidades
em moeda estrangeira. Para que
se tenha uma idéia bem clara
da aceitacdo dos “Kits” CON-
RAD, basta considerar que éles
ja foram instalados em 300
avides Beechcraft, s6 nos Esta-

JOBEMA ENGENHARIA
E CONSTRUCOES LTDA.

Engenharia Civil, Elétrica e Eletrdnica
com oficina propria de estaturas
metélicas (basculantes, esquadrias

metélicas, grades metélicas em ferro,

aluminio e outros metais).

Rua do Lavradio, 120 - Sob. - Sala 201
Rio de Janeiro - GB

dos Unidos. A Fabrica possui
também a venda o CONRAD
10 200 completo, por um preco
bastante inferior ao de outre
bimotor ndvo de caracteristicas
semelhantes. Trata-se de um
aviao que, pela robustez e faci-
lidade de operagdo, muito se
presta & instrucdo inicial de bi-
motor. As vantagens do CON-
RAD 10.200 para a FAB podem
ser assim resumidas:

— aproveitamento dos Beech-
-Bi atualmente em servico,
através da instalacdo dos
KITS, para transforma-los
em névo tipo dotado de ca-
racteristicas muito superio-
res;

— possibilidade de compra de
avioes completos CONRAD
10.200, tendo em vista aten-
der a padronizagdo do equi-
pamento, com as respectivas
facilidades de manutencéao;

— baixo precgo, tanto dos KITS
como dos avides completos,
resultando em sensivel e c o-
nomia comparativamente
com qualquer outra solugdo
até agora proposta.

As informagoes detalhadas e
catalogos stbre os KITS e avi-
ges CONRAD podem ser obti-
dos através de AEROMAT SU-
PRIMENTOS IMP. E EXP.
LTDA., Av Franklin Roosevelt
137 Gr 901, representantes ex-
clusivos da CONRAD INTER-

NATIONAL CORP. Inc. no
Brasil.
®
CORRESPONDENCIA

# Sr. Paulo Ernesto Tolle — A
continuacdo do seu artigo
“Aviacdo, Propriedade e So-
herania sobre o Espaco” sera
publicada no préximo name-
ro, por motivos de ordem téc-
nica.

* Rui Moreira Lima — Cel Av
— Recebemos seu artigo “O
1.9 Her6i”.

* Roberto de Carvalho da Mot-
ta Teixeira — 1.° Ten Med —
Recebemos o seu artigo “Co-
léte de Sobrevivéncia”.

A Redacdo agradece essas co-
laboragoes que serdo publica-
das no préximo namero.
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O 18.° aniversario da atuacido
mais destacada do 1.° Grupo de
Caca no Teatro de Operacoes
da Italia, durante a 2.* Guerra
Mundial, foi devidamente come-
morado a 22 de abril, na Base
Aérea de Santa Cruz. Estiveram
presentes altas autoridades das
trés Forcas Armadas, pessoas
das familias dos herdis mortos
em agdo, bem como daqueles
que faleceram posteriormente,

oficiais e pragas veteranos da-.

quela Unidade Expedicionaria
da FAB, além de grande ntime-
ro de civis e militares da Aero-
nautica e outros convidados.

Neste ano essa festa tradicio-
nal teve um carater ainda mais
emocionante, pela entrega de
lembrancas as familias dos com-
panheiros desaparecidos, assim
como aos veteranos e amigos do
1.° Gp de Caga. A Revista de
Aerondutica vem juntar-se, co-
movidamente, as justas manifes-
tacoes de jubilo, de exaltagdo e
de saudade que héo de perpetuar
a data gloriosa de 22 de abril.

O 1.°Grupo de Caca na Italia

Maj Brig R/R RAPHAEL LEOCADIO DOS SANTOS

Acampamento da Base Aérea de Tarquinia — Itilia, primeiro aerédromo
operado pelo 1.° Gp Ca. Fotografia tirada no dia 14 Out 44, data do
hasteamento da Bandeira Brasileira pela primeira vez em solo italiano

Fazemos, neste momento, uma
ligeira pausa das nossas lutas
didrias para lancar um olhar re-
trospectivo ao passado, que dia
a dia se afasta, mas que nao
deve esmaecer da nossa memo-
ria, porque afinal éle censtitui

1.° Ten Av John Richardson Cordeiro e Silva. Abatido e morto em combate,
quando atacava posicoes de AAA dentro da cidade de Bolomha-Itialia, mo
dia 6 Nov- 44, em sua primeira missio de guerra
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uma licdo de coragem, de altru-
ismo, de abnegacdo, enfim de
extremado zélo no cumprimen-
to do dever. Dentre essas lem-
brancas, desejamos, hoje, real-
¢ar os feitos dos bravos camara-

“das gque, em fins de dezembro de

1843, se dispuseram a integrar o
1.° Grupo de Caga, Unidade Ex-
pedicionaria da FAB, destinada
a participar de operagbes de
guerra no Velho Mundo.

Naquela ocasido, estavamos
empenhados, em coordenagao
com a Armada, no patrulha-
mento’ das nossas linhas de co-
municagdes maritimas, e muitos
brasileiros, civis e militares, ja
tinham desaparecido no Atlan-
tico, vitimas das emboscadas de
submarinos alemées. Havia che-
gado o momento de o nosso Pais
apresentar uma reagio coeren-
te com o seu passado, de tal
sorte que fossemn resguardadas
nossas tradigcdes de povo cioso
de sua soberania, disposto a
qualquer sacrificio para preser-
var as liberdades préprias do
regime democratico.

A principio ndo fomos capa-
zes de imaginar que os volun-
tarios do 1.° Grupo de Caga
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O veterano P-47, decolando de Tar-

quinia, pilotado pelo entio Ten Cel

Nero Moura, em sua primeira missio
de guerra — 9 out 44

conseguissem dar qualquer sen-
tido aquele desejo de afirma-
¢do abrigado no dmago de cada
brasileiro. E certo, no entanto,
que os seus homens foram es-
colhidos segundo rigidos crité-

rios, a comecar pelo. seu Co-

mandante, o entdao Ten Cel Av
Nero Moura, oficial dotado de
todas as qualidades para exer-
cer efetiva lideranga em com-
"bate. Os seus subordinados,
oficiais e pracas, também dis-
punham dos requisitos profis-
sionais e morais indispensaveis
ao cumprimento da espinhosa
miss@o que lhes fora confiada.
Por isso destacou-se o 1.° Gru-
po de Caca, desde a fase prepa-
ratéria de treinamento iniciada
na zona do Canal do Panama.

Agora, depois de transcorri-
dos ja 18 anos do seu esférco
maximo em operacgoes de guerra,
voltamos o pensamento as ‘ter-
ras distantes da Italia. Em Tar-
quinia, a 11 de novembro de
1944, o 1.° Grupo de Cacga pas-
sou a operar exclusivamente
com o seu proprio pessoal, con-
cluido que féra o rapido perio-
do de adaptacdo ao Teatro de
Operacgdes e as tarefas destina-
das a Unidade americana a
qual estava subordinado. Nao
s6 durante as atividades iniciais,
mas sobretudo no desenrolar das
missGes de guerra na Italia, o
1. Grupo de Caca foi duramen-
te atingido com as perdas cons-
tantes de valorosos companhei-
Y0S.

A inexperiéncia brasileira em
problemas da guerra moderna
levou-nos a retardar, aqui no
Pais, as providéncias relativas
a dois assuntos muito sérios, o
recompletamento e o rodizio, fa-
tores da maior importincia pa-
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ra manter incélume a eficién-
cia de uma Unidade de Comba-
te empenhada num Teatro de
Operacoes. Mas, nem os azares
da sorte, nem a falta do apoio
ansiosamente esperado conse-
guiram abater o &4nimo dos ca-
maradas do 1.° Grupo de Caga.
O maior testemunto disso foi o
periodo de 6 a 22 de abril de
1945, quando as suas equipa-
gens, mesmo na faixa da exaus-
tao, puderam mobilizar ainda
novas reservas morais e fisicas
para realizar um esférgo maxi-
mo, cujos resultados consagra-
ram definitivamente o 1.° Gru-
po de Caca como Unidade de
Combate, a ponto de merecer
as seguintes expressdées do Co-
ronel Ariel W. Nielsen, Coman-
dante do 350.° Grupo de Cacga,
ao propor a Citagdo do Congres-
so dos Estados Unidos a Uni-
dade Expedicionaria. da FAB:

“Em minha opinido, os ata-
ques a regido de San Benedetto,
neste dia 22 de abril de 1945,
prepararam o caminho para a
cabeca-de-ponte montada pelos
aliados no dia seguinte. Cada
ataque foi bem planejado e exe-
cutado, excedendo o 1.° Grupo
de Caga, apesar das rigorosas
perdas, a todos os outros Gru-
pos do XXII Comando Aerota-
tico. A superioridade do pessoal
de voo e a excelente qualidade
do pessoal de terra determina-

ram o sucesso aéreo das opera-
coes.

Creio estar refletindo o sen-
timento de todos os que conhe-
ceram o trabalho do 1.° Grupo
de Caca Brasileiro, recomen-
dando-o & Citacdo de Unidade,
nao so6 pelo alto mérito, quanto
pela carinhosa lembranca dos
brasileiros na comemoracio dos
esforcos neste Teatro de Ope-
racoes.”

— Estamos realmente orgu-
lhosos pela atuacdo do 1.° Gru-
po de Caga na Italia. Compar-
tilhamos da alegria dos bravos
companheiros que voltaram da
guerra para O nosso convivio,
trazendo o valioso acérvo da sua
experiéncia. Exaltamos aquéles
feitos vibrantes, frutos da co-
ragem, do amor da Patria, do
desprendimento, do idealismo,
do espirito de sacrificio no cum-
primento do dever. Rendemos
homenagem ao 1.° Grupo de
Caca e apontamos seu exemplo
aos jovens oficiais e pracas da
Forca Aérea Brasileira. Mani-
festamos, finalmente, a nossa
confianga no futuro da Patria,
pois ndo seremos capazes de
decepcionar aquéles Avestruzes
que se bateram nos céus da Ita-
lia, inclusive com o sacrificio
das préprias vidas, para defen-
der os mesmos ideais que ainda
hoje constituem a nossa proépria
razdo de ser.

Preparacio de u’a Missdo de Guerra, feita pelo Oficial de Informacdes —
1.2 Ten Av José Carlos de Miranda Correia. Tarquinia — Italia 6 Nov 44

—188 —
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. comerciais e militares,
do “teco-teco” ao mais
moderno turbo-jato, tiveram,
durante todo um ano, nos
seis continentes, seus vos
assegurados pela eficiéncia
do Servigo de Aviagdo Shell.
A Shell esta convenientemente
aparelhada para atender ao
suprimento adequado de
combustiveis e lubrificantes das
aeronaves, em mais de 2.000
aeroportos espalhados pelo
mundo. E esta longa e pro-
veitosa experiéncia, adquirida
nas mais diversas regides, de
longa data vem servindo as
emprésas aéreas brasileiras.

/
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Aridentes de aviacdo no Brasil

Dr. FERNANDGC RODRIGUES DOS SANTOS
Ten Cel Med Aer

Nos primoérdios da aviagao, os acidentes tinham
coro causa predominante a falha de material
dos avides que eram frageis e dispunham de mo-
tores de poténcia reduzida, responsaveis por
grande numero de desastres ocorridos; cérca de
90% dos acidentes eram entao devidos a causas
alheias ao pildto.

Com o progresso da engenharia aeronautica e
o aperfeicoamento gradual de instrumentos sen-
siveis para a navegacgdo, aliados & maior experi-

éncia pessoal e a constante evolucio tecnoldgica,
verificou-se a inversdo completa das causas do-
minantes dos acidentes de aviacdo. Realmente,
através das estatisticas internacionais divulgadas
pela ICAO e confirmadas pelo Servigo de Esta-
tistica da Inspetoria-Geral da Aeroniutica, em
relacdo aos acidentes ocorridos com aeronaves na-
cionais, cbservamos a incidéncia de diferentes
causas, principalmente as de ordem pessoal que
chegam a atingir, na época atual, o débro das de
ordem material.

A importéncia déste problema assume cara-
ter relevante em nosso Pais, em face da sua pro-
jecd@o internacional no desenvolvimento da avia-
cao, encontrando-se representado em 5.° lugar na
lista das nacdes, publicada pela ICAO, de acérdo
com o trafego aéreo comercial de cada uma.
(Tabela 1).

AVIACAO CIVIL MUNDIAL

(Dados de 1961, segundo a I C A O)

PA{S Quilometros Passageiros
percorridos transportados
ESTADOS UNIDOS .............. B et et T 1545 610 000 58 874 970
REING! NI : o0l 0 Bomc 000 0 LB @:cd- d 218 985 000 7932 630
IRRATNOIA o he 2 b 0 008 B O B ey i 123 735 000 4095 080
CURNBEIIAS o F i o el v e s Tl s S o 0 ok 115630 000 4757 560
BIRASTHEN o1 3 b o+ R (- 23 ke 0 117 (g e ] 108 185 000 3826 315
AVSTRATTAS 5w oz - fe wass s srcmssagee: 68 s 100 005 000 2884 140
QA LR e b oo o el o e 5 o e ]« v 75 475 000 1424990
11} 1450, 0 (C@ ) B SR BRI R  SUSE J A S 58 435 000 1196 840
TNTDTAS L et voon s 1o Ao en MY o BN o= 1og e A B £ 45 535 000 969 905
TRANTGTA. e 1o T s o et 3 s 27 el Mt 42 810 000 1532030
TABELA 1

Antes de analisarmos devidamente os dados
estatisticos do presente trabalho, é indispensavel
considerar como podem ser classificados os aci-
dentes de aviacdo de maneira pratica e esque-
matica, a fim de facilitar a sua perfeita com-
preensao.

1) Segundo os danos pessoais ou materiais pro-
duzidos :

Acidente leve: quando o tripulante ou

passageiro sofre lesdes le-
ves 'ou quando a aeronave
é ligeiramente danificada.

(*) O presente trabalho representa a atualizagdo do
estudo originalmente elaborado pelo autor em
1961, quando convocado pela Comissdo Parlamen-
tar de Inquérito, designada para apurar os mo-
tivos da freqiiéncia dos acidentes de aviagdo no
Brasil.
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Acidente grave: quando o tripulante ou
passageiro sofre lesbes
mortais ou de natureza
grave, ou quando a aero-
nave é destruida ou séria-
mente danificada.

Comparando-se o niumero de acidentes com a
relacdo do numero de tripulantes e passageiros
mortos no periodo de 12 anos, verifica-se que
aquéle constitui quase o dobro déste ultimo, e
isto em conseqiiéncia de terem sidos computados
todos os acidentes, inclusive os catalogados como
leves.

2) Segundo as causas dos acidentes de aviacéo :

a — Fator pessoal

b — Condigdes de seguranca de vdo
¢ — Diversos

d — Indeterminados.
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X N 1] M E R o) D E A (o I D E N by E §
% N Gl O TR T, S el AR Mo R e RS IR TURISMO
E CAUSAS CAUSAS CAUSAS GRANDE
S
- ERRCS DO |Falha | -Diver~ {Inde -| TO- || ERRGS DO Falha . |Diver-| Inde -| TO- ERRGS do | Falha | Diver-| Inde-[ TO -
] ~ termi- 2 termi -~ AT termi TOTAL
» Ht;-o- Apoio Mat. 5308 nadas TAL Pi—.(l:g Apoio | Mat. 803 nadas | TAL lliiigqmpoio Mat,| sos radas| TAL
ol = = =
=
;% 1050 | 22| - 7 6 2 | 57 0] 2 27 1 | o || s8] - 27| 2 | 121 26
5
é /952 | W] 1 hL AL 3 33 T 9 28 4 a1l 119 SEl. 25 L 1| 123 2715
1953 2L 1 17 - - L2 66 & L3 - T 116 ™ 5 20 - 1 100 258
1954 22 6 17 - Al 46 63 16 22 - 3 1ok 70| 10 27 - 12 119 269
1955 19| & 1 - 3 37 (2 9 29 - 8 110 (6 9 23 - 7 11 261
|
@ 1956 18 8 12 4 - S ke 80 18 22 2 2 125 584 15 Jilh 5 L 93 260
|
1957 16 9 9 2 - 36 55 24 21 4 il 105 2811 18 1° - L 112 253
1958 23 | 14 5 3 1 L6 h 26 25 3 3 119 72«19 157 - 3 108 273
(1) (2) (3) ()
1959 19 8 6 2 3 38 65 14 12 5 S 110 Th| 14 17 L 8 117 265
{s) (6) (1 (8)
1960 16 | & 3 5 6 3 L9 3 D1k 6 4 76 X8| 13 19 ) 5 90 200
(9) (10) | (1) 2) |
§ 1961 | 13 | 4 6 3 1 27 18 | 11 10 3 2 T 46| 12 9 - 1 68 169
= !
- 1962 12 5l ¥ L 1 -18 48 12 10 5 1 76 57 F 1T 5 T - 8 174
= (17) (18) (19) (20)
I s 218 |60 108 30 21 |k36 769 |150 272 Lk 33 |1268 825 | 133 210 | 29 48 1245 29h9
2 :
= MEDIA (21) (22) (23) (2%)
ANUAL {18,1]5,0 9,0 2,5 1,7 36,3 || &,0 12,5 22,6 3,6 2,7—1105,6 63,7t 11,0| 17,5| 2,4 4,0 1103,7 245,7
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TABELA 2

Os numeros registrados na tabela representam os acidentes cujas causas foram devidamente apuradas com a conclusido das in-

desta tabela:

a0

é a época da organizac

das at

ui

2 em territério estrangeiro;

terem sido concl
( 2) Houve 117 acidentes, 7 ainda n&o apurados;

oes nao

A partirﬂde 1959 os seguintes acidentes deixaram de ser computados por se ignorar ainda a causa dos

mesmos, em face de as investigac

vestigacbes realizadas.
( 1) Houve

OBSERVACAO :

40 acidentes,

( 3) Houve 122 acidentes, 5 ainda nfo apurados;

dos;

30 apura

Houve o total de 279 acidentes em 1959, dos quais 14 ainda n

Houve 40 acidentes,
( 6) Houve 82 acidentes
( 7) Houve

(4)
(5)

6 ainda nfo apurados;

30 apurados;

, 6 ainda - n
99 acidentes, 9 ainda nfo apurados; .
( 8) Houve o total de 221 acidentes em 1960, dos quais 21 ainda n

(9
(10)
(11)
(12)
(13)

dos;

30 apura

4 ainda ndo apurados;

Houve 31 acidentes,

dos;

30 apura

-~

Houve 122 acidentes, 48 ainda nfo apurados;

Houve 95 acidentes, 27 ainda n
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dos;

30 apura

Houve o total de 248 acidentes em 1961, dos quais 79 ainda n

Houve 25 acidentes,

dos.

40 apura

7 ainda nao apurados;

Houve 122 acidentes, 42 ainda n#o apurados;
(16) Houve o total de 247 acidentes em 1962, dos quais 73 ainda n

Acrescentando-se éstes acidentes nio apura

(14) Houve 100 acidentes, 24 ainda ndo apurados;
(1951-1962):

(15),

dos com os da tabela, temos os seguintes resultados para o periodo de 12 anos

dia anual de 112,7.
dia anual de 110,6.

r
7

a me

N

a me

0 que equivale (23)
8o, 0 que equivale (24) & média anual de 261,3.

, 0 que equivale (21) a média anual de 37,9.

litares, o que equivale (22)

455 acidentes com avides comerciais
1353 acidentes com avides mi
1.328 acidentes com avibes de turismo,
Total Geral de 3 136 acidentes de aviac

(17
(18)
(19)
(20)

—ngg—

Dentre as causas de ordem pessoal, si-
tuam-se os erros do pildto ou de tripulan-
tes na operacdo ou manutehcdo da aero-
nave e os erros do pessoal de apoio, como
pessoal de manutencgéo, chefe de operacdes
de voo, encarregado do trafego aéreo ou
pessoal da meteorologia e de comunica-
coes. Consideram-se na classificacdo das
causas de acidentes diretamente atribui-
veis a érro do piléto ou da tripulacdo os
erros de julgamento, a falha técnica por
falta de experiéncia e coordenacéo, a de-
sobediéncia a ordens estabelecidas, a im-
prudéncia, a negligéncia, as mas condi-
¢oes fisicas ou psiquicas.

a)

b) Em relacio as condicées de seguranca
de vbo, incluem-se: a falha de material,
atribuivel a defeitos de material, cons-
trucao cu desenho e ndo em conseqiiéncia
direta da manutencdo defeituosa; a falha
ou funcionamento defeituoso de qualquer
instalacdo, facilidades ou dispositivo da
infra-estrutura (instalacdo de aerddro-
mos e ao longo da rota), as condicoes
meteorolégicas (teto baixo, turbuléncia,
ventos desfavoraveis, etc.) e outras con-
di¢bes adversas como a que pode oferecer
0 estado da pista de pouso, etc.

¢) Sob o térmo “Diversos” estdo compreen-
didos todos os acidentes, cujas causas nao

se enquadram nas duas primeiras classes.

[oN
~

Com o titulo de “Indeterminadas” sdo ca-
talogadas as causas, cuja natureza é dis-
cutivel e de dificil apuracdo, ndo possi-
bilitando a sua classificacdo de outra
maneira.

Uma das grandes dificuldades na investigacao
da causa dos acidentes de aviagdo é, sem duvida,
qualificar qual a causa principal e quais as con-
tribuintes e estabelecer a correlacdo existente en-
tre as mesmas. Considera-se como causa princi-
pal aquela em conseqiiencia da qual o acidente se
tornou bastante provavel ou inevitavel, e as con-
tribuintes, t6das as demais causas incluidas sob
a rubrica de causas secundarias. Em certos aci-
dentes é possivel deduzir, pelas provas colhidas,
a Unica conclusido a respeito de sua causa; em
outros acidentes que suscitam duvidas, e indis-
pensavel encarar e analisar, ndo s6 cada uma das
causas aparentemente provaveis, como também
todos os fatéres que podem ser -consideraacs
como uma possibilidade na wocorréncia.

A opinido publica precisa ser melhor esclarecida
quanto a freqiiéncia admissivel dos acidentes de
aviagdo e perfeitamente orientada no sentido de
nao se deixar envolver e responsabilizar as
autoridades civis ou militares por qualquer aci-
dente ocorrido, como se o mesmo nao fosse na~
tural decorréncia das atividades de um meio de
transporte.
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Antigamente um desastre de aviacao dava em
conseqiliéncia uma pequena lista de feridos e
mortos; nos ultimos anos, o aparecimento de
avidoes de maicr capacidade de transporte tem
condicionado, por ocasido dos desastres aéreos,
verdadeira catastrofe pela numerosa relacdo de
acidentados e perdas humanas, e é principalmen-
te éste fato que alarma a opinido publica, com
reflexo no retraimento temporario de certa par-
te impressionavel do publico que utiliza a avia-
cao comercial como meio habitual de transporte.
A diferenca entre um acidente de aviagcac no pas-
sado e no presente estd, portantc, no ntimero de
pessoas, passageiros e tripulantes, envolvidas em
cada desastre aéreo, mas, assim mesmo, a per-
centagem destas, em relagdo aos que se utilizam,
com proveito e incélumes, déste mais rapido meio
de transporte, é extremamente insignificante.

Presentemente, um acidente tem possibilidade
de ser fatal em cérca de 2 vézes mais do que ha 5
anos atras, em conseqiiéncia da maior velocidade
atingida pelos avibes mais modernos. Em 1947,
menos de 1/3 dos avides acidentados feram des-
truidos; em 1958, cérca de 55% dos avides que
sofreram acidentes foram totalmente inutilizados.

Nos Estados Unidos da América do Norte, onde
a seguranca de vdo é quase perfeita e apoiada
por uma infra-estrutura organizada nos moldes
mais atualizados em relagdo a tecnologia aero-
nautica, houve no periodo de 5 anos, de 1954 a
1958, mais de 19 000 acidentes com avices mili-
tares, o que corresponde a média de mais de 10
acidentes diarios, ou seja 19 vézes superior as
perdas ocorridas em 3 anos de guerra na Coréia.
No periodo mencionado foi atingido o quantita-
tivo de 6 300 mortos e 11806 feridos em aciden-
tes de aviacdo militar.

Ao examinarmos a Tabela n.° 2 — “Numero -de
acidentes” e a sua representacio grafica (Tab. 2),
verificamos que a aviagdo militar se apresenta
com maior percentagem de acidentcs e compa-
racdo com.a aviacdo civil. Entretanto, para se
ter a idéia exata da freqiiéncia de acidentes de
aviacdo, € necessario estabelecer a diferenca en-
tre o que ocorre com a aviacio militar, a comer-
cial e a de tursimo, pois as suas atividades néo
sd@o semelhantes na pratica didria. Assim, en-
quanto na aviacdo militar os acidentes cornpu-
tados se referem a tddas as ocorréncias registra-
das, inclusive os acidentes leves em grande ntime-
ro, no curso de formacgao de pilotos da Escola .de
Aeronautica e nas Unidades Aéreas, onde a ins-
trug@o de voo se reveste de maior periculcsidade,
em face das caracteristicas da prépria instrucdo
de cadetes na iniciagdo da carreira aerondutica,
seja da aviagdo de cacga, seja bombardeio, etc, na
aviagdo comercial os pilotos e tripulantes ja séo
homens perfeitamente formados, grande parte
oriunda da Forca Aérea Brasileira, com larga ex-
periéncia da atividade profissional. Tanto isto é
verdade que, se considerarmecs, isoladamente, o
numero de acidentes ocorridos com os avides do
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COMTA (Tabelas 6 e 7), essencialmente de trans-
porte e com atividade semelhante & da aviacido
comercial, verificamos insignificante proporgao
entre o mesmo, no cdmputo total e média anual,
no periodo de 12 anos, e o trafego aéreo do
COMTA com os avidoes C-47 e C-54. Se levarmos
mais longe o nosso raciocinio, considerando as
escalas realizadas pelos avioes do COMTA, pelo
interior do nosso territério, sem as facilidades
existentes na maior parte dos seroportos utiliza-
dos pela aviacdo comercial, entdo podemos con-
cluir que a Forca Aérea Brasileira desempenha
relevantes servicos a Nagdo e com o privilégio de
cumprir as siuias missdes com o minimo risco para
os seus empreendedores.

A aviac@o de turismo, por outro lado, em face
das menores exigéncias fisicas, psiquicas e de
qualificacdc dos pilotos, aliadas ao baixo nivel
de instrugdo, de normas de endoutrinacfo 2 per-
formance das aeronaves utilizadas, apresenta-se
com uma proporgio de acidentes bem préxima
a da aviacdo militar geral.

Em qualquer caso, entretanto, temos a satisfa-
¢ao de constatar que os acidentes de aviagdo no
Brasil s@o na realidade pouco fregiieutes e isto,
sem duvida, como decorréncia da aptidado profis-
sional dos tripulantes, da sua experiéncia pelo
ntmero de horas voadas, do tipo de avido empre-
gado e de sua adequada manuiencio e da atua-
cdo de sua infra-estrutura.

De acérdo com os dados estatisticos computados
no periodo de 12 anos (1951 a 1462) e referentes
aos acidentes de aviagdo ocorridos com aerona-
ves nacionais, podemos analisar os seguintes fa-
tores de importincia no nosso estudo: (Tabelas
2,3,4 e 5)

1.°) apesar do maior ntmero de avides disponi-
veis, com o aumento progressivo da frota
de avides comerciais, militares ¢ de turis-
mo, vem-se desenvolvendo uma curva de
tendéncia descendente, formada pelos totais
anuais de avides acideniados;

2.°) a aviagdo militar contribui com o maior
numero de acidentes (1353) 43,i%, seguida
da aviagdo de turismo (1328) 42,3% e, por
ultimo, pela comercial (455) 14,5% (Tab. 2);

3.°) a média anual de acidentes de aviagdo, no
perfodo considerado, é de 261,3, dos quais

11277 correspondem & aviacdn militar, 110,6

a de turismo e 37,9 a comercial;

4°) o total de acidentes de aviacdo ao pericdo
em referéncia € de 3136, responsaveis por
1897 vitimas fatais, sendo 738 tripulantes e
1159 passageiros;

5.') a média anual de mortos por acidentes de
aviagido é de 158,0, dos guais 61,5 (38,9%)
correspondem a tripulantes e 95,0 (61,0%)
a passageiros;
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mercial é de 78,5 (49,7%), bastante supe-
rior as da aviacdo militar — 36,5 (23,1%) e
de turismo — 429 (27,1%), como natural
“decorréncia de as aeronaves comerciais
transportarem habitualmente maior nimero
de tripulantes e passageiros;

as causas dos acidentes de aviacao, apura-
dos em 2 949 ocorréncias, incidiram em g¢ér-
ca de 61,4% de erros do piloto, 11,69 de
erros do pessoal de apoio, 20,0% de falhas
de material, restando 3,4% tanto para o gru-
po sob a rubrica de diversos, ccmo para
aquéles cujas investigagbes ndo permitiram
determinar as verdadeiras causas (indeter-
minados); (Tab. 3)

8.°) do total de mortos em acidentes de aviagio
comercial — 943 (49,7%), 13,0% correspon-
dem a tripulantes e 36,6% a passageiros; na
aviacdo militar, do total de 439 mortcs. ....
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N U M ER O DE M 0, R~ ® (9} S.
A
N CQMERCIAL MILITAR TURISMO G I
; 0 TRIP., PAS, TOTAL | TRIP. PAS.|TOTAL  |[TRIP.| PAS. ITOTAL TRIP.| PAS. SOHA
1951 ko 18 60 16 2 18 35 | 17 52 93 371 130
1952 20| 37 | 51 | 27 | =8| 155 | 9] 19 | 38 66| 18| 250
1953 17 15 30 16 1 17 17| 10 a7 50 2k 7
1954 9 23 32 20 18 38 25 | 26 49 52 BT E 118
1955 23 32 55 21 6 27 25 | 21 i €7 59 | 126
| 1956 1 1 2 15 L 19 19 9 28 35 ih o
_ 1957 19 59 8 L} 5 i9 25 £k 56 58 95 153
| 1958 24 55 79 18 8 26 26 18 L 68 81 149
1959 2l i 101 26 20 46 20 17 37 70 114 184
1960 20 E1 77 137 9 L 13 18 23 k1 47 sk 191
1961 22 89 111 20 19 39 20 | 21 "% i g | 129 | 191
(2) (3) (L)
1962 26 175 201 20 2 22 24 34 58 70 211 281
| san ou7 | 696 ou3 222 217 | 439 |260 |2u6 |515 78 | 1159 | 1897
Meédia o5 58,0 3 8
Asmal 55 s 18,5 15,5 18,0 36,5 |22,k (20,5 | 42,9 61,5 96,0 | 158,0
Percen=-
tagens 13,08 136,03 |49,Th 1,%% 11,43 23,1% | 14,13 12,9 | 27,1 38,%% | 61,04 10C%
Goservagdes: (1) mais 1 atropelado por aeromave - (2) mais 1 atropelado por aeropave -
(%) mis 1 atropelado por aseronmave - (4) mwais 3 atropelados por aeronaves.
TABELA 3
6.°) a média anual de mortcs na aviagio comer- (23,1%), 11,7% representam a incidéncia re-

lativa a tripulantes e 11,4% a passageiros;
na aviacdo de turismo, do total de 515 xor-
tos (27,1%), 14,1% recaem sobre tripulan-
tes e 12)9% soObre passageiros. (Tab. 2)

Considerando o numero de avides existentes e
disponiveis, o nimero de viagens, de horas de
voo computadas, de quilémetros percorridos,
além do numero de pousos e decolagens efectua-
das, de tripulantes e passageiros transportados e
o referente a passageiros-quilometros, conforme
a tabela n. 5, fornecida pela D A C, e a de n.° 7
gue registra o trafego aéreo do COMTA, é pos-
sivel concluir, em face do numero de acidentes
verificados no periodo de 1951 a 1962, que os de-
sastres de aviacdo com aeronaves nacionais sao
relativamente pouco freglientes em nosso terri-
tério. Haja visto que, conforme se pode cons-
tatar na tabela 6, no periodo de 12 anos de ativi-
dades do COMTA, houve apenas 39 acidentes en-
tre leves e graves, o que corresponde a média
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anual de 3,25 acidentes, e somente 59 mortos en-
tre tripulantes e passageiros, perfazendo a mé-
dia anual de 4,9 mortos. Em outros térmos, po-
demos demonstrar, baseados nos dados estatis-
ticos, que, em cérca de 18 000 viagens do COMTA,
com o total de 391.236:35 horas, 85576 260 quild-
metros, nas quais foram transportados 889 729
passageiros, 39 viagens foram interrompidas por
acidentes, dos quais somente 6 foram responsa-
veis pelas 59 vitimas fatais no cémputo geral, o
que equivale a 9,83 mortos por acidente.

Nessas condicoes, no periodo de 12 anos, apenas
em 6 os avides do COMTA contribuiram com aci-
dentes fatais, apesar das dificuldades de suas mis-
sbes por téda a hinterlandia, o que justifica o ele-
vado conceito que desfruta na opinido nacional,
servindo de exemplo e estimulo as geracées fu-
turas o magnifico servico prestado pela Forca
Aérea Brasileira ao nosso Pais e & maioria dos
nossos co-irmaocs do Continente.

Para se avaliar se em determinado territdrio,
como 0 nosso, a ocorréncia de acidentes de svia-
cao ultrapassa ou nao o indice verificado em ou-
tro pais, € indispensavel relacionar, ndo somente
o nuamero de avides acidentados e de tripulan-
tes e passageiros feridos ou mortos, mas também
a proporcédo entre os mesmos e o numero de ho-
ras voadas, quilémetros percorridos, de passagei-
ros transportados e de passageiro-quilémetro ou
passageiro-milha de vdo. E indubitavel que
quanto maior a densidade do trafego aéreo, isto

é, quanto maior o nuimero de avides que, simul-
taneamente, sobrevoam determinada area, maio-
res serdo as possibilidades de colisdo. O -que
ocorre no espago aéreo se observa nas rodovias e
ferrovias. H& 10 anos atrés, no Estado da Gua-
nabara, o namero de acidentes com veiculos nas
ruas e estradas era bem menor do que na época
atual, o mesmo acontecendo com sua percentagem
em relacdo ao numero de veiculos em trafego,
apesar da melhor pavimentacdo e da intensifi-
cacdo das medidas repressivas dos abusos de ve-
locidade e de respeito aos sinais de trafego, rea-
lizadas pelas autoridades governamentais.

Se compararmos o niimero de desastres e aciden-
tes de trénsito, verificados somente nas capitais
dos Estados, e o respectivo numero de vitimas,
com o que se observa em aviagao por tedo o Ter-
ritério Nacional, constata-se grande diferenca em
favor da demonstragdo indubitavel da seguranca
do avido como meio de transporte. MNeste sen-
tido e objetivando facilitar a comparacic em
apréco, basta considerar as ocorréncias registra-
das durante o ano de 1957: enquanto se encon-
tram registrados 253 acidentes de aviacdo, dos
quais 36 com aeronaves comerciais, 105 com avi-
oes militares (4 com avides do COMTA) e 112
com avides de turismo, todos responsaveis pela
morte de 153 tripulantes e passageiros, verifi-
ca-se, no ano em referéncia, o registro de 13 209
desastres e acidentes de transito, causadores de

602 casos fatais e 10 238 feridos, constatados ape-
nas nas capitais dos Estados.

Nle'ERO DE MORTOS E ACIDENTES DE AVIACﬂO COM AERONAVES RNACIONAIS
PERIODO DBE 12 ANOS DE 1951 1962\) \
E N IE A AN S N e B SARYTN . N 4 .
s e p ¥ o vk 85N FEER STV I NF AR ET YN
3 P
[ & D . <
| 3 %
L2 ¥
CR Ir/
13 }
&}t ¢ <
[ .
-8 : ./“/_,),
3 3 s
g K. e
§ Rt AT
T LEGENDA. TOTAL GERAL NO PERIODO DL 12 ANOS. 1851 a 1962
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= [ 4 g — P vy ERo A7 i >
_____ “ wE e 7/£70 DE Av/ag4o . évc/ozo-'flrzﬁi _Z,g_/,/ozﬁverfs zjssA?;g;jg Sor4
Rl COMERE/AL 455 247 ' 69 943
—— 1 TURISMO =
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Em relagdo ao trafego aéreo comercial, encon- TRAFEGO AEREO COMERCIAL 1951/1961
tram-se registrados na D A C (Tabela 5) diver-

sos dados estatisticos interessantes gue revelam EE) 3% BRA F87 2R &
progressivo aumento do nimero de passageiros- el og]w*g Sas g,ﬁa’g’ b £8 8
-quilémetros, sem ser acompanhado de acréscimo N f. R San i ea ©
do numero de acidentes com aviGes comerciais. ) R
A média anual é de 37,9 acidentes na aviacéo co- §§§ 55% 1‘33@1 &?i% &fﬂ &
mercial, porém se observa uma curva de tendén- g R nEY SRe SR ga g
cia descendente formada pelos totais anuais de § age A F %\'\.& &
acidentes; o maximo de acidentes ocorridos num 4 o T 8
ano foi de 46, em 1958, e 0 minimo foi de 25 aci- i TRE 859 88 288 28 A
dentes, em 1962. O total de mortos, anualmente, & g e Ao g aa =
no periodo de 12 anos, entretanto, forma uma - | A 2T g‘sg QMg 8% &
curva ascendente, em virtude da maior capaci- 878 it 42\% Q
dade de transporte dos avides acidentados nos S50 T5a TER TRE 3= \2\}
ultimos anos. @ 8% T e Sl R af 8
De conformidade com os relatorios estatisticos, 275 i & 1ol
podemos concluir ser a aviagdo o meio sle trans- — — — 5% e
porte ideal, por reunir certo numero de preciosas & n‘B‘ﬁg‘ ‘édgﬂ ag® 28q ?:’\3] @
vantagens, dentre as quais o transporte para ) n"e S age RRE aw g
maiores distdncias em menor tempo, proporcio- R LN )
nando maior conforto e seguranca, pelo reduzido Py Pl
numero de acidentes e de vitimas, cymo natural ) L N p.
conseqiiéncia da sua utilizagdo e operacdo. A 2 REa §§\ 258 883 38 8
Aeronautica Civil e Militar nacional, atualmente s R ¥y L 228 FAR 8e &
com uma frota aérea bem superior a existente Do A e < 2@ =
em 1951, do ponto de vista técnico e estatistico, i el
ndo tem motivos para lamentar tanto a percen- S ) N2 o 58 o
tagem quanto o numero de acidentes ocorridos . So® Lo 3078 e 8w W
nos ultimos anos. 5 A7 geg }%c@.@\ 238 §§ g
(o Y] (&} Q Eqﬁ %
De acérdo com o relatério da ICAO, o trafego 7 e
aéreo em todo o mundo alcangou, em 1962, o in- 289 KO8 239 383 g &
dice mais elevado da histéria do transporte aéreo a ot i 3,4 3 aEa Qo g 4
civil, concluindo que a induGstria aeroniutica b 878 =53 ﬁtlg e q;’ ;
se defronta com admiravel perspectiva para o AA i
o sz | or8 255 2% | 08 2
a Aot 39 =93 QLR 38 .
Os diferentes problemas do transporte aéreo, o0 442 ay B[ER 283 22 &
analisados através dos relatorios estatisticos, tém Qovg o 8§28
sido encarados em intimeras conferéncias interna- 'y T 4
cionais, realizadas nos Estados Unidos da América = on g0 B 9 o
: 1a - 583 6% BE 288 %38 4
do Norte, Canada, Inglaterra e vutros paises, in- N s YR 2 L
clusive o Brasil. Segundo os dades estalisticos & 874 R&E §‘§§ §§ﬁ 38 §
revelados em conferéncias da Uniao Internacio- & B3R 0w eg
nal de Seguradores de Aviacao, ficou demonstra- A A =
do que na fase inicial da era dos jatos, nas linhas .
comerciais, a proporcao observada era de 1 aci- o A @ 2 N
dente para ca%a plO(;;OOO horas de vbo; com os gER A28 848 A58 a8 §
aperfeicoamentos introduzidos e a maior experi- R 8"3 RARE LR RA% eg ,%
éncia desenvolvida, esta proporcdo foi elevada ol &38R e DY &
para 150 000 horas de véo, sendo provavel que A
continue em ascencdo, como prova da maior se-
guranca proporcionada pela aviagdo moderna, 3 8 g g 3
apesar de muitos aeroportos, espalhadces por todo a7 . G5 g asg ., ga .| 8 g9
o mundo, ainda nédo disporem de instalacdes ter- §§§ §§ § gl & %’g 18 | §%
restres adequadas para a maxima garantia de se- o 38 § gg % 25 é Egg g E’g g
guranga as operacbes dos referidos aviees em g’ E ;‘; "l aa 2 a g 22 g zg &
i BRI REE REE i NEE
ATATA, que representa 96 linhas internacionais, % ? e :‘5? . § i :"“] : ? e
mantém, em sua organizacio, elementos técnicos v 5 ¥ i)
coordenados no firme propoésito de reduzir a in-
TABELA 5
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cidéncia dos acidentes de aviagdo, aumentando a
seguranca do transporte aéreo mundial. Con-
forme demonstracido estatistica, estd prevista,
atualmente, uma percentagem de mortos por aci-
dentes de aviacdo de 1,21 para cada 180 miihoes
de passageiros-milha de vo6o. Esta proporg¢ao,
entretanto, ainda n&o é julgada satisfatdria, pois
se o aumento dos passageiros-milha se conservar
nesta proporcao, pode-se prever que, dentro de
40 anos, com o maior incremento do transporte
aéreo, a aviacdo comercial serd responsavel pela
morte de 10 mil pessoas por ano, em censeqiién-
cia de 1 acidente de aviag@o diario.

Os avides de motor- convencional e os jatos ja
transportaram com grande seguranca milhoes de
passageiros, e todos os esforcos das organizagoes
aeronauticas internacionais continuam sendo di-
rigidos no sentidc de tornar o vdo cada vez mais
seguro. Esta seguranca provavelmente sera atin-
gida na dependéncia do aprimoramento tecnold-
gico, seja em relagdo a aeronave propriamente
dita, seja em face do desenvolvimento técnico e
experiéncia dos pilotos e tripulantes e das con-
di¢des de melhor apoio proporcionado por uma
infra-estrutura modelar. E preciso observar en-
tretanto, em face dos inumeros problemas susci-
tados, que, mesmo conseguido um nivel de segu-
ranga satisfatério, s6 é possivel obter a diminui-
¢do da percentagem de acidentes em relacio ao
numero de horas voadas ou quilémetros percor-
ridos, sem que os mesmos deixem de ocorrer
como natural decorréncia da utilizagdo de um
meio de transporte, cuja seguranca completa esté
na dependéncia de fatores diversos, muitas vézes
indeterminados, apesar de todos os recursos de
investigacao.

As distancias cobertas pelos voos s@o mantidas
mais ou menos inalteradas, porém a pilotagem
de um avido a jato se vem tornando cada vez
mais dificil, em face da velocidade cada vez maior
das aeronaves, isto porque o piléto é obrigado a
executar um numero maior de tarefas numa fra-
¢do menor de tempo do que dispunha com os
avides convencionais ou de menor velocidade.
Este fato ja justifica a compreensdo da maier in-
cidéncia de falha pessoal dentre as causas dos
acidentes de aviacdo. A Por outro lado, verifica-
mos que o extraordinario aperfeicoamento &lcan-

do com a construgdo de aeronaves e a fabrica-
égo de motores a jato contribuiu, de maneira ine-
quivoca, para a melhor performance déstes
avides, ndo s6 em referéncia a altitude, velccidade
e capacidade de transporte, como também para
reduzir a percentagem da-falha de material nos
acidentes de aviagao.

As imensas disténcias entre as etapas foram en-
curtadas para a metade do tempo com os avides
mais modernos, de modo que a grande velocidade
alcangada com éstes avides determinou a dimi-
nuicdo do tempo de permanéncia no ar, cu seja
da duracao do v6o ou da viagem aérea.
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Para efeito de analise das dificulldades da pilo-
tagem dos avides de maior velocidade, é neces-
gario encarar o fato de que a era do jato, per-
mitindo o voo a 600 MPH, ¢ que ccrresponde a
1 milha em cada 3 segundos, exige do piléto
maior grau de alerta psiguico e fisico, durante
todo o vbo, desde a decolagem até o aeroporto
de destino. A velocidade esta-se tormando tdo
grande que o tempo de reac¢do normal do condi-
cionamento dos reflexos fisioldgicos pode tor-
nar-se exagerado em relagio ao necessario para
a execuc¢do de manobras e tarefas bem precisas
nos momentos oportunos e, em tempo util, capaz
de impedir as desastrosas conseqiiéncias de um
retardo de reagdo. Outro fator, que néo pode
ser desprezado, ¢ o tempo de resposta entre a
acdo do comando e a execucdo da manobra de-
sejada, em face do tempo da inércia despendido
pelo préprio avido. Além disso, a grande velo-
cidade condiciona a diminuicao relativa do tempo
de percepcio, até que se concretize a ativagdo
dos comandos da aeronave. ZEste fator pcde, in-
diretamente, determinar falso julgamento das dis-
téncias e, dai, a dificuldade que pode surgir para o
piloto de realizar boa aterragem. O periodo de
inércia tem que ser reduzido ao méaximo; a infor-
macéo e a execucdo devem ser automatizadas e.o
piloto deve apenas se encarregar de executar a
tarefa intermediaria.

A malor freqiiéncia dos acidentes de aviagao
(70%) nas proximidades dos aeroportos (20 mi-
thas de raio dos aeroportos) e, principalmente,
durante as operacdes e manobras de aterragem,
é devida a concomitancia de 2 fatdres pri-
mordiais:

(1.°) sobrecarga de tarefas praticadas pelo pi-
16to num exiguo periodo de tempo, guan-
do tudo se processa com incrivel rapidez,
até o momento de pouso da aeronave;

(2°) deficiéncia das instalagdes dos aeroportos

no que se refere a plena assisténcia pres-

tada aos pilotos de jato nas operacoes de
aterragem.

O aperfeicoamento dasinstalacGes dos aeroportos
representa, desta forma, uma das condigoes de
maior relevancia para a redugdo dos acidentes
aeronauticos. Nao existindo ainda um padréo
internacional de um minimo de seguranca para
as operacoes de decolagem e aterragem, em face
das instalagbes dos aeroportos, no gue se refere
a completa assisténcia aos pilotos de jato, prin-
cipalmente quando pilotam a aeronave sob con-
dicoes adversas, as principais recontendagdes con-
tidas nos relatérios preparados por comissdes de
técnicos da aeronautica referem-se a prioridade
que deve ser dada, por tédas as autoridades res-
ponsaveis, para o aprimoramento das instalagoes
e facilidades dos aeroportos, com os zguipamentos
indispensaveis para 0 maximo apoio e seguranca
das operacoes dos jatos nas manobras de pouso

, e decolagem.
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Acidentes Aéronauticos ocorridos com avides do CQMTA (C-%7 e C-54)

(1951-1962)
CAUSAS DOS ACIDENTES Mimero
de
Falha Di - Inde~-
AN O Exzoel, 149 - con | tersi- | Total | mortos
Pi16to | Apoio |Material naces
o 2 3 1 1 0 i 5
1952 1) ) 1 o o > 7
1953 1 5B 9) o 0 3 1+
1954 2 0 0 0 0 2 3
1955 1 o a o o 5 4
-1956 3 2 3 o b 8 y
Ll 5 6 1 o (o] i y
1958 2 g 1 0 0 2 o
1959 0 0 0 o G o o
1960 o el 0 o) o 3 (+) o
1961 3 0 1 0 2 6 ol
SQMA 17 6 10 1 3 30 52
ﬁ@ii 1 0,5 0,8 0,08 | 0,25 | 3,25 4,9

(+) 2 acidentes, cujos resultados dos inquéritos ainda nio forem remeti=-
dos para a I.G.Aer

TABELA §

Estas recomendacdes sdo primordiais, tendo em
vista que a falha humana se encontra represen-
tada na maioria dos acidentes de aviacdo; o maior
apoio ao piléto nas operacdes que exigem maior
esférego fisico e psiquico, como o sdo as de ater-
ragem e decolagem, constitui, inegavelmente, um
dos melhores meios de prevencdo da falha hu-
mana e, por conseguinte, de reduzir ¢ numero
de acidentes de aviacao.

Os atuais pilotos de jato sio homens que durante
muitos anos pilotaram avides do tipo convencio-
nal e foram adaptados para pilotar os avides mais
velozes. Dentro de pouco tempo, teremos a ge-
racdo de pilotos que sé6 voardo avides a jato e,
nessas condigdes, serd possivel comparar éste
grupo com o atual, em relagido ao tempo de per-
manéncia na atividade aérea, considerando o es-
forgo fisico e psiquico despendido.

Com o progresso da aviagao, ndo fora a introdu-
¢ao de avides de velocidade cada vez maior, a
seguranca do transporte aéreo seria ideal. A ten-
déncia observada, entretanto, apesar dos esfocos
empreendidos, é que esta segurancga, de certa ma-
neira, é inversamente proporcional as maiores ve-
locidades atingidas pelas aeronaves, pois todos os
fatéres inerentes a aviacdo sao bastante amplia-
dos em conseqiiéncia da velocidade.

A investigacdo minuciosa, através de relatorios-
-padroes, de cada acidente de aviagdo, propor-
ciona elementos valiosos para a evolucdo e pro-
gresso da técnica aerondutica, pois representa
um dos meios fundamentais de todo programa
eficaz destinado a melhorar a segurancga de voo
e evitar acidentes. Os erros cometidos no pas-
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sado constituem elementos basicos de ensino,
aplicaveis no presente e no futuro, servindo in-
discutivelmente para maior discernimento, expe-
riéncia e melhor aprimoramento técnico dos res-
ponsaveis diretos em manter a aeronave no ar,
em altitude cada vez mais elevada e em veloci-
dade cada vez maior, sempre vinculados com a
maxima caracteristica de que se pode ufanar uma
Forca Aérea: a seguranca de voo.

Para que a investigagao se processe de maneira
judiciosa, é indispensavel que os elementos de-
signados para a tarefa especializada de apurar
devidamente as causas dos acidentes de aviagdo
sejam bem orientados e instruidos no que con-
cerne ao objetivo fundamental da investigacao,
que é o de preservar vidas, pela determinacao das
verdadeiras causas do ocorrido.

Ao Ministério da Aeronautica, através da Inspe-
toria-Geral da Aeronautica e do Servigo de In-
vestigagdo e Prevencdo de Acidentes Aeronau-
ticos, cabe a atribuicdo de investigar todo aci-
dente com aeronave militar ou civil, nacional ou
estrangeira, ocorrido em Territéorio Nacional,
além de acompanhar a investigagdo dos acidentes
em territério estrangeiro, com aeronaves nacio-
nais, quando considerado conveniente.

O objetivo primordial da investigagdo de aciden-
tes e de seu relatorio é permitir a comparacio de
diversos acidentes, no sentido de analisar quais
as causas que tendem a repetir-se. Uma vez apu-
rada a causa do acidente, deve ser a mesma di-
vulgada, sob a forma de Boletim Informativo, por
todas as emprésas de navegacdo aérea, bem como
em tddas as Unidades e Bases Aéreas e escolas
de formacgao de pilotos, tanto no meio civil, como
no militar. Este procedimento contribui para in-
crementar a seguranca da atividade aérea, atra-
vés da elaboracdo de medidas preventivas, indi-
cadas pelos resultados de investigacao dos aci-
dentes. A finalidade de toda investigagdo ndo
consiste apenas em apurar o que realmente ocor-
reu, mas também verificar porque e como ocorreu,

- descobrindo tdodas as causas contribuintes, a fim

de possibilitar a indicacdo de medidas preven-
tivas que evitem novos acidentes.

Uma simples f6lha de papel, do tamanho de ofi-
cio, com o resumo do acidente, contendo os dados
referentes ao tipo de aeronave e a Emprésa ou
Unidade a que pertence, bem como a causa apu-
rada, as conseqiiéncias pessoais, materiais e danos
a terceiros e, como conclusao informativa, como
poderia o acidente ter sido evitado. Sem duvida
muitos ensinamentos sdo aproveitados por esta
forma de divulgacdo técnica. Entretanto, para
que éste Boletim Informativo proporcione a mo-
tivacdo necessaria e possa despertar o maior in-
terésse de sua leitura, é indispensavel que a sua
divulgac@o seja a mais atualizada possivel, logo
apés a conclusdo dos estudos realizados sébre
cada acidente.

MARCO - ABRIL — 1963




+ Um acidente de aviagdo representa sempre um o,
acontecimento chocante e alarmante, porém o . f,
interésse intenso que desperta nao deixa de ser (
- efémero quanto as causas elucidadas na investi- :
2 8 ! EN 2 Q gacdo e, por isso, o seu relatorio se rev’este de ele- 1
g <$ o P gl 2 vada importancia em vista de ser o Unico regis- |
7 - p = tro do fato. Quanto mais veloz o aviao sinis-
R £ trado, mais dificil se torna a investigac@o para
apurar os fatores causais, pois tudo se transforma
2 ® 8 num montao de chapas e ferragens retorcidas,
g ' & sl @ disformes e envoltas num verdadeiro mistério,
2 < 3 permitinde apenas conjecturas vas.
& 9 &8 8 As dificuldades muitas vézes intransponiveis pa-
o - =2 N o ra o investigador chegar a uma conclusao criteriosa,
A | ) B aliada a importéncia da elucidagdo da verdadeira
& - causa do acidente de aviagfo, justificaram a uti- T
Q a g 3 lizacdo de névo equipamento, atualmente dispo-
3 €@, < « o nivel nos avides a jato de transporte. ZEste equi-~
2 . 3 &1: % pamento especial (Flight RECORDER), contido
= = numa esfera metalica de cérca de 30 cm de dia-
§ 8 § 9 metro, resistente ao calor e ao chogue, registra
a - g 5 g a velocidade indicada, altitude, rumo, fator carga
= g N (péso dinémico») e o tempo, durante todo o vo6o
- = e = da aeronave. Estes elementos, que representam
5 5 81 % os acontecimentos principais que culminam no
R - 2 § g acidente, podem ser analisados por técnicos espe-
= r Q % cializados, constituindo valiosa ajuda para o pla-
A E nejamento légico da investigacdo, possibilitando
X ?{ & [ E_’§ determinar com mais seguranca os fatbéres cau-
. §§ = & ;S & ~ sais. E oportuno esclarecer que o equipamento
2F - ) & ‘ « ©m referéncia se encontra alojado no trem d_e
) = = = = = pouso ou na cauda da aeronave e entra em ati-
° b 2 4] 8 g  vidade desde a partida dos motores e pode fun-
g & "' A § & ﬁ cionar durante 120 horas, ocasiao em que deve
° ) & ser feita a substituicdo da fita registradora.
(o]
: 8 8 E] [% Algumas das mais valiosas solugbes e normas de
2] N - ] 1| = procedimento referentes a seguranga de vdo sur-
3 7 o <3 giram da andalise de acidentes, principalmente
) = .- = 5 daqueles que tiveram sobreviventes.
= a
% = 'Qj S o g Em todo acidente, com a conseqiiente diminuicao
8 2 3 subita da velocidade e a parada mais ou menos
— = = brusca da aeronave, verifica-se a desaceleracao
@ 8 o ) em maior ou menor grau, conforme o tempo
2 "; & % - despendido nesta desaceleracfo; simultaneamen-
= P N te, os corpos que faziam sistema com o avido e
= =3 + se achavam. movidos da mesma veloci(.iade ten-
- 2 3 2 g dem a continuar em movimento, em virtude da r
5 ~ 8 g g inércia, apesar da parada forcada da aeronave.
3 J
= = E por esta razdo que, durante as manobras do
2 2 Q 9] pouso e decolagem, é recomendavel ¢ uso do cinto
2 i { g é\ de seguranca e o habito de manter na posicéo )
al A 3 vertical o encdsto do assento, a fim de evitar, no
= e = - momento da desaceleragio, a projecdo e o im- 1
g s %3" : pacto da cabegca do passageiro na poltrona ou
2 g R g superficie situada imediatamente a sua frente.
3 Nl g | &, |5% Esta medida tem sido realmente responsavel pelo
=] g : " | &2 §,§, maior niumero de sobreviventes em diversos aci-
g o u g 2% % dentes. A importancia dessas medidas de segu-
2 R m | &3 [&S ranca, surgida com a criteriosa analise do que
ocorreu com grande numero de acidentes, con-
correu inclusive para se concretizar, em alguns
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ACIDENTES 'DE AVIACAO NO PERIODO DE [2 ANOS (1951-1962)

TOTAL GERAL "

'AVIAGAO MILITAR ' 0 1353 S
‘AVIAGAO TURISMO - — [25] 1328
AVIAGAO COMERCIAL ——— % 455

TOTAL DE ACIDENTES — 3136

TOTAL DE MORTOS.

AVIAGRO | |71 TRIPULANTES- - 222
MILITAR | [/////{ PASSAGEIROS - 217

23,2 [

TRIPULANTES --269

ot [ aviacho | EEETE: | LRRE,
.Y TURISMO | (X34 PASSAGEIROS ~ 246 RRRRRXIIERPREIIZRISIT
~ - SR
By KR ZL IR ARRIIRKKA
g . Gz - ; « /3’6”::’%’%:‘:.”:’::::::::::’
iy AVIAGRO | RSRXXZ] TRIPULANTES — 247  X5% RIS
" | COMERCIAL] 305 PASSAGEIROS — 696 2 99

TOTAL DE MORTOS-1897

CAUSAS EM 2949 OCORRENCIAS

ERROS DO PILOTO 22 1512 ‘-Ag:;ff e '» T
ERROS DO PESSOAL DE APOIO —— [//77] 343 /é S
FALHAS MATERIAIS EEEE seo 3*}1% ;
CAUSAS INDETERMINADAS ——— NN 102 | / :
DIVERSOS 103 |
FI16.3
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avifes, a idéia da colocacdo dos assentos de cos-
tas para a direcdo do voo, o que sem duvida pro-
porciona, por ocasido do acidente, verdadeiro
amortecedor no impacto do tronco e da cabeca
do passageiro.

Ha 20 anos, em virtude da inexisténcia de uma
disciplina de véo bem caracterizada e de uma
doutrina perfeitamente estabelecida, alguns bons
pilotos da Foérca Aérea Brasileira sofreram aci-
dentes fatais. A temeridade e a exagerada auto-
confianca foram responséaveis por grande ntimero
de desastres no passado. As maiores vitimas da
aviacdo, eram, em geral, os mais jovens, recém-
-saidos da Escola de Aerondutica, pois a idéia
prevalente nessa época é de que deviam ser arro-
jados para sua auto-afirmacio e para serem con-
siderados bons pilotos perante a opinido dos seus
companheiros. Com o passar dos tempos e me-
lhor conceituacdo da capacidade e qualificacdo
profissional, verificou-se que a valentia 36 deve
ser submetida & prova quando necessaria e néo
como elemento para recordar a célebre frase:
“aquéle que se exibe no ar e, principalmente, em
baixa altitude, corre o risco de permanecer exi-
bindo-se durante mais 24 horas sdbre a terra”.
Quando analisamos a aptidao profissional do pi-
16to acidentado, a sua experiéncia, o nimero de
horas voadas e o tipo de avido sinistrado, em geral
nao se compreende como foi possivel ocorrer tal
ou qual acidente, nas condicGes em que se veri-
ficou, mormente quando julgamos a perda de um
grande amigo e excelente piloto; o fator senti-
mental, numa apreciacido superficial de determi-
nado acidente, pode conduzir a conclusoes falsas
e é o que habitualmente se observa através dos
comentarios feitos pelos companheiros e amigos
dos tripulantes acidentados.

% oportuno esclarecer que todo acidente deve
ser meticulosamente analisado, a fim de se esta-
belecer exatamente o que é que estava errado; é
comum, antes de qualquer conclusdo, prejuigar
a espécie do érro cometido pelo piloto. Asseverar
que um grande nimero de desastres € causado
por érro do piloto representa uma explicacao
vaga e inutil, antes de sua justa interpretacéo,
pois existe a probabilidade de que o piléto tentou
evita-lo, valendo-se de sua experiéncia e de todos
os meios a seu alcance. Em certos casos, o pi-
16to pode ter sido colocado em situagdo dificil,
por circunstancias independentes de sua vontade,
e o acidente ndo ocorreria sem o aparecimento de
tais circunstiancias. Uma anélise apressada, sem
a participacdo de uma minuciosa investigacao,
sem oferecer sugestdes preventivas, possibilita
somente julgar que para eliminar os desastres
aéreos deveriamos acabar com os pilotos. E mais
racional catalogarmos érro de pilotagem quando
pudermos indicar que determinado grupo de aci-
dentes foi causado por certo érro repetido do
pildéto. N&o hé dGvida que em aviacio sé o per-
feito é aceitavel.

REVISTA DE AERONAUTICA

— 46 —

Ao mencionarmos que 70% dos acidentes aero-
nauticos ocorrem nas proximidades dos aero-
portos, é justificavel a coordenacido dos melhores
esforgos, no sentido de equipar os mesmos com
um efetivo plano de assisténcia aos seus sobre-
viventes. Tendo em vista o imenso trabalho rea-
lizado e o capital investido no sentido de manter
clevado o nivel de seguranca daqueles que em
nimero cada vez maior se utilizam do transporte
aéreo, ndo se concebe que, se o acidente ndo pode
ser evitado, seus ocupantes perecam por falta de
eficiente e imediato socorro ao aviao sinistrado.

O Servigo de Busca e Salvamento, rapidamente
acionado em tddas as ocasides indicadas, tem con-
tribuido de forma extraordinaria para o sucesso
da localizacdo e socorro das aeronaves sinistra-
das, muitas vézes em local de dificil acesso, em
qualquer parte do Territério Nacional e mesmo
de paises vizinhos do continente.

A organizacdo do Servico de Socorro a avioes
acidentados nos aeroportos e em suas proximi-
dades reveste-se, assim, da maxima importéncia,
possibilitando a sua efetiva atuacdo na diminui-
cdo da incidéncia de casos fatais. E sabido exis-
tir o acentuado risco do irrompimento de incén-
dio apés o impacto do avido sinistrado; se os seus
ocupantes néo sdo logo retirados para local con-
venientemente afastado do avido e permanecam

_aprisionados em seu interior, estdo sujeitos a no

sobreviverem a 2.* e maior dificuldade de qual-
quer acidente: o fogo. Nessas condicdes, a' exis-
téncia em cada aeroporto de viaturas e lanchas
especializadas de socorro a avides acidentados
em terra ou no mar (auto-bomba, “crash car”,
“rescue car” e ambulancias) e de pessoal téc-
nico perfeitamente adestrado nessa tarefa repre-
senta o que de melhor pode ser feito, nestas cir-
cunsténcias, no sentido da preservacao de vidas.
O aperfeicoamento das viaturas mencionadas do-
tadas de serras que cortam a fuselagem para dar
acesso a saida dos seus ocupantes e do material

‘empregado para a prevencio e extingdo do fogo

(pd quimico séco, espuma, gas carbonico, agua
pulverizada, vestimenta de amianto, etc.) justi-
ficam, pelas indiscutiveis vantagens de seu em-
prégo, a sua presenca nos aeroportos de intime-
ros paises europeus e dos Estados Unidos da
Ameérica do Norte.

O interésse na concretizagdo de um minimo-pa-~
drdo de seguranca para o0s nossos aeroportos
inclui a assisténcia que pode ser prestada aos
sobreviventes de avides sinistrados, e neste in-
terésse participam as emprésas de aviacio co-
mercial, as companhias seguradoras, a FAB, as
autcridades responsaveis e a opinido publica na-
cional, tddas com o objetivo comum de elevar ao
mais altc nivel a seguranga do transporte aéreo
no Brasil.
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Progresso

o

1A-26,095

O Brasil moderno move miquinas. CaminhGes e trens percorrrem
estradas sem parar. Tratores sulcam o campo. Automéveis circulam
nas cidades. Navios intensificam viagens e aumentam o0s cursos.
AviBes cruzam no céu a todo instante. E a mostra auténtica do
desenvolivimento. Texaco ajuda a impulsionar a Nagdo no rumo
do progresso. Desenvolve técnicas e servigos especializados para a
conservacdo de equipamentos industriais. Sua linha de predutos
reGne os melhores Oleos e graxas automotivos e industriais, para

qualquer tipo de méquina ou veiculo. Texaco ajuda a movi-
mentar o Brasil !

TEXACO BRASIL S A

Produtos de Peirdleo
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CIB‘ERNETICA— Subproduto do Poder Aéreo

ALDO ALVIM DE REZENDE CHAVES — Maj I Aer

Durante a Ultima Guerra, um
grupo de técnicos e cientistas
foi reunido pelo Govérno norte-
-americano para estudo de um
sistema automatico de pontaria
para ‘canhées antiaéreos. Este
assunto, parecendo similar a al-
go como construir um visor de
um fuzil, compreendia, na rea-
lidade, uma tarefa dificilima e
que exigia concepgbes revolu-
cionérias de técnica e de cién-
cia. A dificuldade bésica era
que os avides, notadamente os
de caga, ja4 possuiam alta velo-
cidade, de maneira que a ma-
quina tinha de alvejar, ndo o
ponto onde se encontrava o
avido, mas sim o ponto onde es-
taria quando fosse atingido pe-
lo projetil. Inicialmente trés fa-
tores deveriam ser considera-
dos: a velocidade do aviao, a ve-
locidade do projetil e a distan-
cia entre o canhdo e o avido.
Acontecia, entretanto, que se o
avido mudasse de velocidade,
isto &, variasse a direcado de seu
deslocamento, o mecanismo au-
tomatico do canhado deveria
advinhar tudo antes e atirar,
concebendo onde o avido deve-
ria estar no fim de determinado
tempo. Este canhdo nunca che-
gou a ser construido; todavia, a
equipe que o estava estudando
chegou a conclusées que desen-
cadearam o aparecimento de
uma nova ciéncia, tdo revolu-
cionaria na guerra como a bom-
ba atdémica, e ainda capaz de
trazer a sociedade uma revolu-
¢ao maior do que trouxe a ma-
quina a vapor com o adverto
da industrializacao.

O mecanismo automatico de
pontaria foi, em linhas gerais,
aproveitado para construcio do
sistema de direcao dos fogue-
tes. Como sabemos, o poder aé-
reo dos grandes paises, como os
Estados Unidos e a Unido So-
viética, est4 baseado estrategi-
camente em foguetes nucleares.

(]
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borboleta.

Este poderio é tdo grande que,
segundo acreditam os estrate-
gistas, em poucas horas de com-
bate, com foguetes, os Estados
Unidos e a Russia seriam redu-
zidos a montdes de ruinas. Os
elementos déste poder aéreo sdo
nao sé os foguetes e as cabecas
atdmicas, mas ainda o seu sis-
tema de direcdo e pontaria.
Este sistema de direcdo utiliza
processos semelhantes ao que
utiliza o nosso cérebro quando
deseja atingir determinado
objetivo — tal como cagar uma
Nossas agOes sao
orientadas pela observaciao do

“movimento da borboleta e por

isso mudam continuamente,

funcdo das mudancas de velo-
cidade e direcdo de voo da bor-
boleta. Processo semelhante faz
o cérebro de“qualquer outro
animal quando se dispde a cacga

de outro em movimento. O que
o cérebro faz no caso é a cor-
recdo constante do seu érro,
sendo que, para atingir o ani-
mal, éle devera saber onde es-
tara sua vitima no instante em
que der o bote. Isto mecénica-
mente equivale a sucessivas ope-
racoes de integragdo. Maravi-
lhosamente sabemos, entdo, que
um mintsculo cérebro de um
inseto se acha capacitado a fa-
zer célculos integrais, cuja exe-
cucido demandaria enormes cal-
culadoras eletrénicas.

O contrdle dos foguetes é
atualmente feito através dos re-
cursos da Cibernética,- a nova
ciéncia -que trata da constru-
¢do das maquinas de pensar. A
seqiiéncia da informacdo e de
comando ¢ originada pela cap-
tacdo de informacgdes de massas

st

Esie unico carretel exibido pode armazenar tédas as informacoes refe-
rentes as contas dos clientes, contidas nestas 49 gavetas. (NATIONAL)

=48 —
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pendulares, orientadas por gi-
roscopios e dispostas segundo
os trés eixos coordenados.
‘Qualquer aceleragdo que sofre
o foguete, como mudancga de di-
recdo ou de velocidade, é indi-
cada por diminutos movimen-
tos dos acelerdmetros. Estes
movimentos sdo captados ele-
tricamente e enviados a esta-
cao de contrdle situada no solo.
A estacdo do solo recebe a men-
sagem que informa as acelera-
coes, faz dupla integracido des-
sas. aceleracbes e determina o
ponto onde o foguete se encon-
tra, rastejando assim o mesmo
durante téda a sua trajetoéria.
fista traietdria, entretanto, é co-
mandada do solo por um réa-
diotransmissor. O foguete, por-
tanto, nio tem uma rota cons-
tante; ela vai sendo continua-
mente corrigida, & medida que
fatores estranhos a modificam.

O desenvolvimento rapido dos
computadores eletrénicos foi
conseqiiéncia da politica de
guerra fria, onde os Estados
Unidos e a Russia procuram
ultrapassar-se mutuamente no
controle e emprégo de foguetes.
Dai serem empregados em pes-
quisas bilhGes de délares e de
rublos. G

AS MAQUINAS DE PENSAR

A histéria das méquinas de
pensar é bem remota, sendo as
primeiras atribuidas a Pascal
e Leibnitz. A primeira idéia foi
dada por Pascal e é conseguida
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Sistema computador NCR 315 com lAmina magnética de acesso aleatorio (CRAM),
da NATIONAL.

por rodas dentadas com 10 den-
tes, cada dente correspondendo
a um algarismo de 0 a 9. Uma
roda representa as unidades, ou-
tra as dezenas, outra as cente-
nas e assim por diante. A uni-
dade é materializada pelo avan-
¢o de um-dente na roda das
unidades; quando esta roda d&
uma volta completa, aparece
zero e a roda das dezenas avan-
ca um dente, aparecendo no
mostrador o algarismo 1. O
mesmo processo se repete para
a casa das centenas, do milhar,
etc. A subtracio é feita por um
artificio engenhoso chamado
complemento do 9. Em linhas
gerais, a idéia de Pascal ¢é
usada até hoje em nossas ma-
quinas de somar, sendo que o
comando das rotagdes passou a
ser feito através de teclas e mo-
tores.

A idéia de Leibnitz foi aper-
feicoar a maquina de Pascal
para realizacao de multiplica-
coes diretas, em lugar de so-
mas sucessivas. Para isto ima-
ginou um tambor de dentes de-
siguais, também chamado cilin-
dro acanalado. Trata-se de um
pinhé&o, cujos 10 dentes se pro-
longam de modo que o segun-
do tem o ddbro do comprimen-
to do primeiro; o terceiro, o tri-
plo do comprimento do primei-
ro, e assim sucessivamente. Es-
te pinhdo gira ao redor de um
eixo e engrena-se a uma roda
dentada que faz girar uma quan-
tidade de dentes, segundo se
encontre situado mais a frente

T -

ou mais atras. Assim, se o pi-
nhio se encontra na posicdo
correspondente ao algarismo 1,
cada uma de suas revolugoes se-
rd a roda dentada avancar so-
mente 1 dente (somente o aca-
nalado mais longo engrenara
nela). Na posicdo do algarismo
9, a roda dentada girara 9 uni-
dades. Nas maquinas modernas,
usa-se um motor em lugar da
manivela, mas a pega essencial
continta sendo o tambor de
dentes desiguais.

Atualmente as maquinas me-
canicas estdo sendo substitui-
das pelas elétricas e eletroni-
cas. Antes, entretanto, houve
uma série de estudos e consi-
deracdes tedricas por parte dos
fisicos, matemaéticos, fisiologis-
tas, psiquiatras e psicélogos so-
bre técnica e problemas das
maqguinas de calcular ou de pen-
sar.

Um dos primeiros a tratar es-
pecificamente déste assunto foi
o professor norte-americano
Norbert Wiener que publicou
um livro intitulado Introducio
a Cibernética. Cibernética pas-
sou entdo a ser a ciéncia do mo-
mento. Ela estuda a técnica do
pensamento e do govérno dos
séres ou maquinismos. Outras
obras ndo menos importantes
foram lancgadas, estudando o
comportamento da célula ner-
vosa ou neur6nio, da mesma
forma que sdo estudados certos
circuitos eletrénicos. Assim a
Biofisica, criada pelo Professor
Rashewsky da Universidade de
Chicago, chega por calculo a
um valor aproximado do tem-
po de reacio de um neurdnio.
Taribém McCulloch e Pitts de-
senvolveram estudos sdbre os
neurdnios usando a técnica ma-
temdatica. Avangando mais, fo-
ram feitog estudos matematicos
sohre reflexo condicionado
(Clark Hull), Teoria das Guer-
ras (Lewis Richardson), Lutas
Econdmicas (Von Newman) e
sociogramas pelo calculo ma-
tricial (Leon Festinger).

Pela Cibernética foram es-
queinatizados nfo sé os graus
de automatismo dos mecanis-
mos como também sua acgdo na
sociedade. Assim, para Norbert
Wiener, a sociedade atravessou

MARCO - ABRIL — 1963




duos revolugdes industriais: a
descoberta da maquina a vapor,
por Watt, que aumentou a fér-
¢ca do homem, e a descoberta
dos instrumentos de informa-
¢io (relogios e bussolas). A
verdade é que esta revolucio
ainda néo parou e segue a pas-
sos largos e a uma velocidade
cada vez maior. Nos dias atuais,
passamos da primitiva maquina
a vapor a centrais atdmicas,
e de primitivos aparelhos de
informacdo a gigantescos cé-
rebros eleironicos, operando mi-
Ihées de vézes mais rapidamen-
te do que a mente humana. A
revolucao, entretanto, promete
ser muito mais avancada, pois
as atuois maquinas sdo instru-
mentos grosseiros quando com-
paradas com as que estdo para
vir. Téo aperfeicoadas serdo as
magqumas do “futuro que é pos-
sivel gue, como governantes, te-
nhamos gigantescas maquinas
eletronicas, as quais devoraréo,
diariamente, bilhoes de dados e
nos dardo, depois de compara-
-los enire si, a informacdo ou
resposta de que necessitamos,
face a determinado problema.
Outras maéaquinas imitardo os
séres vives de tal forma que agi-
rao como verdadeiros criados-
-“robots”.

S DIVERSCOS GRAUS DE
AUTOMATISMOS

Antes de fazermos considera-
¢oes s6bre as diversas maquinas
- e cérebros eletronicos, é inte-
ressante lembrar que éstes me-
canismos sdo engenhos automa-
ticos. A idéia de automatico é
de algo gue realize uma opera-
¢io por si s6 independente da
agao hummana. Como ndo pode
existir maquina que trabalhe
totalmente independente da
acdo humana, conceitua-ce exis-
tirem varios graus de automa-
tismo, segundo o grau da acio
humana.

O primeiro grau do atitoma-
tismo € aquéle utilizado somen-
te para um ato determinado.
Um exemplo déste grau é dado
pelo funcionamento de uma
lampada elétrica. Ligado o in-
terruptor, a corrente elétrica
flui através do filamento, tor-
nando-o incandescente. A luz é
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produzida automaticamente pe-
la lampada, mas. somente luz,
que neste caso € o ato determi-
nado.

O segundo grau de automa-
tismo ¢ o chamado ato varia-
vel. A maquina varia o seu fun-
cionamento de acordo com uma
série de fatbres. Fistes diversos
fatores sdo coordenados pela
maquina. A coordenacio é, pois,
a caracteristica basica de um
automatismo do 2.° grau. A
coordenacio dos diversos fato-
res & feita através de um pro-
grama que pode ser dado por
um cartic perfurado, um filme
fotografico ou uma fita magné-
tica. A maioria das calculadoras
modernas pertence a éste grau
de cutomatismo. O funciona-
mento de um motor de auto-
movel, através da admissido da
mistura ar-gasolina, explosao,
expulsdo dos gases, distribuicdo
da centelha e da lubrificacdo é
outrc exemplo de um automa-
tismo do Z.° grau.

C terceiro grau de automatis-
mo ¢é aguéie em que a maquina
cendiciona o seu funcionamen-
to aos fatores que agem sdbre
ela. Ndo ha necessidade de um
programa determinado, como o
exigem o motor de explosdo ou
uma calcuiadora. A propria ma-
qguina avaiia a oportunidade dos
seus atos. Kstes automatismos
existem em estado rudimentar
na mecénica classica. Um exem-
plo € o extintor e detentor au-

Vista parcial do Centro de Processamento de Dados em Dayton, vendo-se ©
Computador NCR 304 e a Classificadora de Documentos.

tomatico de incéndios; a tem-
peratura, a fumaca, uma célula
fotoelétrica disparam o extintor
de incéndio que é desligado
quando o foge for debelado.
Desta maneira, a prépria ma-
guina condicionou a convenién-
cia do zeu funcionamento de
acordo com a variagio dos fa-
tores externos.

O quarto grau de automatis-
mo é muito mais avancado, pois
al a maquina parece que vive,
uma vez que conquista o seu
proprio determinismo. Em mui-
tos aspectos parece que u’a ma-
quina déste tipo se comporta
como um pequeno animal, ali-
mentando-se, descansando, fu-
gindo, hesitando e analisando
0S erros para memorizar as so-
lucées que descobrir. Este tipo
de méaquina por enquanto sé
existe em estado primitivo. Um
exemplo déste automatismo nos
é dado pelas célebres tartaru-
gas mecénicas de Grey Walter,
que vivem, se alimentam de lugz,
procuram um canto escuro pa-
ra repouso, voltando a procurar
alimento ouando déle necessi-
tam. Elas andam, contornam
obstaculos e, quando se defron-
tam, executam uma série de
bailados, uma procurando con-
tornar a outra que muda tam-
bém de posicio.

- A diferenca entre os automa-

~tismos de 4.° e 5.° graus estd

apenas na gradatividade da con-
quista do determinismo. No au-
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Computador Univac 1004 da Remington. Reine em uma sé unidade

trés fungoes: leitura de cartdes, processamento aritmético e impressao.

Pode receber o aceplamento de uma unidade de perfuracio e confe-
réncia com a velocidade de 200 cartdes por minuto.

tomatismo do 5.° grau, ampla
parte do seu determinismo é
conquistada pela maquina. Bste
tipo de maquina nio erra nun-
ca; ela mesmo procura a solu-
cdo, de maneira parecida com o
pensamento humano. O psi-
quiatra inglés Walter Ashby
construiu um mecanismo déste
tipo que denominou de “homeos-
tato”, em atencdo ao térmo
“homeostasia”, criado por Clau-
de Bernard, e que diz ser a fi-
xacdo do meio interior a con-
dicdo da vida livre. Assim, o
homeostato reproduz mecanis-
mos complexos de fisiologia, me-
canismos éstes que agem em
funcdo de varias regulagens.
Atualmente o homeostato é u’a
méaquina de n&o fazer nada; en-
tretanto, éle é a base de ma-
quinas revolucionarias que se
criardo no futuro como criados-
-“robots”, funcionarios-mecéni-
cos, ete.

AS MODERNAS
CALCULADORAS

Nas maquinas mecénicas de
dentes e engrenagens, a opera-
cdo € lenta e limitada; dai a ne-
necessidade de se construirem
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méaquinas mais  eficientes. A
primeira destas maquinas teve
por base a idéia de se poder
substituir uma rotacdo de um
dente por um impulso elétrico.
Um ntimero passa a ser uma sé-
rie de pulsagGes que agem so-
bre relés rotativos. As primei-
ras dessas maquinas foram a
Mark I, terminada em 1943, e
a Mark III, terminada em 1946.
Logo, entretanto, estas maqui-
nas elétricas foram substituidas
pelas calculadoras eletronicas
que sdo muito mais rapidas,
pois nio sdo freadas pela inér-
cia dos relés. A primeira cal-
culadora eletrdnica foi a ENIAC
construida em 1944. Os calcula-
dores sdo operados por um car-
tdo perfurado, uma fita magné-
tica ou um filme fotografico.
S3do, portanto, mecanismos que
usam o 2.° grau de automatis-
mo.

A linguagem das calculado-
ras é codificada pelos furos do
cartdo ou de variacGes de cam-
po da fita magnética. A lingua-
gem numérica que usamos na
base decimal, onde 10 corres-
ponde a 9 mais 1, ndo é usada
nas maquinas eletrénicas. O

processo preconizado por Leib-
nitz, hoje aceito em estudo co-
mo o ideal, é o binario, onde 1
corresponde a 1, 10 correspon-
de a 2, 11 corresponde a 3, e
assim sucessivamente. A van-
tagem da base binaria é a sim-
plicidade. No sistema binario a
multiplicacdo simplifica-se a
apenas 3 solucGes em lugar de
100 no sistema decimal. Desta
maneira, o nimero de 6rgaos de
u’a maquina é reduzido. As ope-
ragoes sdo mais numerosas no
sistema binédrio do que no sis-
tema decimal, mas isto sera
compensado pela rapidez dos
processos eletrénicos.

A memoria das maquinas cal-
culadoras nao é nada mais do
que um sistema semelhante ao
das perfuracdes codificadas de
um cartido ou de uma fita mag-
nética ou filme fotografico. De
tédas as operacGes cerebrais, a
memodria é a que mais facil-
mente se pode reproduzir me-
cidnicamente. A grande difi-
culdade é que ainda ndo possui-
mos um processo rapido de pes-
quisa dos fatos memorizados.
Para contornar esta dificuldade,
os construtores de maquinas
eletrénicas usam uma série de
artificios para retardar o fun-
cionamento rapido dos circuitos
eletrdénicos, enquanto se faz a
pesquisa nos 6rgaos da memo-
ria. Tistes processos se parecem
um poucc com os do nosso cé-
rebro, quando queremos lem-
brar algo que nao temos de
imediato na cabeca. Os meca-
nismos eletronicos de memoria
(como os do cérebro humano)
sdo 0s que mais erram, sendo a
meédia dos acertos de 2 em 10;
apenas, a.maquina, ao acabar
uma operagdo, recomega-a e SO
imprime o resultado quando ha
coincidéncia e, portanto, abso-
luta certeza da resposta. Como
a maquina trabalha com gran-
de rapidez, a percepgao do ope-
rador € d2 resposta correta ime-
diata.

OPERACAC COM UM
CEREBRO ARTIFICIAL

O que chamamos de cérebro
eletrébnico é um conjunto de
maquinas cujas caracteristicas
variam de acordo com a finali-
dade a que o sistema‘se desti-

MARCO - ABRIL — 1963




na. Basicamente existem trés
sistemas de cérebros eletroni-
cos: o de controle de estoques,
o de processamento comercial
e o de pesquisas cientificas. As
‘maquinas componentes sio se-
melhantes, apenas variando a
sua capacidade de acérdo com
a finalidade. As operagoes ba-
sicas em um cérebro eletrdnico
obedecem a quatro fases, usan-
do cada fase u’a maquina espe-
cial. Nos cérebros que usam car-
toes perfurados, essas operacoes
sao executadas com as seguintes
maquinas:

PERFURADORA: Transfor-
ma os dados em furos codifica-
dos;

INTERPRETADORA: Realiza
a conferéncia;

CLASSIFICADORA: Classi-
fica os cartoes;

COMPUTADORA: Apresen-
ta a solucao.

O numero de cartdes operados
por maquina varia segundo o
seu tipo e também se é mecé-
nica ou eletréonica. A perfura-
dora é a que menos velocidade
exige, pois depende da veloci-
dade manual do operador. A in-
terpretadora também nao ne-
cessita muita velocidade, confe-
rindo em média de 80 a 100 car-
tdes por minuto. A classificado-
ra separa os diversos -cartdes,
podendo sua velocidade atingir
de 10000 a 50 000 cartdes por
hora. A velocidade nas classifi-
cadoras, assim como nos com-
putadores ou -tabuladores, ¢é
muito importante. Os computa-~
dores atingem velocidade de
50 000 cartdes por hora.

A automaciio na ciéncia.

A revolucao que a Cibernéti-
ca trouxe a pesquisa cientifica
pode ser observada sob dois as-
pectos. O primeiro se refere as
facilidades de célculo que pro-
porcionam os computadores.
Calculos que, pela sua nature-
za, exigem que sejam executa-
dos em cadeia, e que requerem
o trabalho de um homem du-
russo tédas as publicacées téc-
rante anos, sdo feitos em alguns
minutos pela maquina eletrd-
nica. Desta maneira, a Técnica
e a Ciéncia caminham a passsos
cada vez mais velozes. Projetos
de avides, navios ou outra ma-
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Sistema eletréonico NCR 336 da NATIONAL

quina complexa tém seus cal-
culos prontos muito antes do
que até entdo se podia imagi-
nar. Entretanto, a grande revo-
lucdo que trouxe a Cibernética
foi a construgdo das maquinas
de informagdo e memoria.

A informacado na Ciéncia de-
sempenha um papel tdo ou mais
importante do que a pesquisa.
Assim, na Ultima Guerra, os Es-
tados Unidos gastaram milhdes
de ddlares para descobrir o se-
grédo da fabricagdo do quartzo
piezo-elétrico, necessario para
a radiotelefonia, nao obtendo
éxito. Entretanto, em 1910 um
obscuro engenheiro norte-ame-
ricano havia publicado no bo-
letim da sociedade Western
Electric todos os detalhes da fa-
bricacdo do cristal piezo-elétri-
co.

Para que a informacio seja
util, deve ser facilmente encon-
trada pelo pesquisador que de-
la precisar. Como o numero de
publicacées técnicas e cientifi-
cas em todo o mundo é algo fan-
tastico, o pesquisador vé-se afo-
gado num montdo de publica-
coes. Com base neste fato, os
russos, segundo conta o jorna-
lista norte-americano Tanger-
man, construiram um grande
edificio, em Moscou, no subur-
bio de Berechovski, destinado a
catalogar e a traduzir para o
nicas e cientificas publicadas
em todo o mundo e colocé-las a
disposicdo dos pesquisadores so-
viéticos. Para isto tiveram -de
construir maquinas de traduzir,
uma vez que o numero dessas
publicagées no mundo todo, de
1900 para ca, é algo astronomi-
co (qualquer computador de
grande porte, como o Univac
do IBGE, pode efetuar tradu-
coes, dependendo do programa-
dor). As informacgdes colhidas

— DB v

pela maquina de traduzir sio
introduzidas em microfilmes e
catalogadas em diminutas bo-
las metalicas que constituirao
a memoria-indice. Esta memé-
ria fornece automaticamente os
textos so6bre os assuntos que lhe
forem perguntados, entregando
ao pesquisador uma copia, em
russo, sobre o assunto. Anali-
sando, diz o referenciado jorna-
lista americano:

— “E muito simples; por tras
de cada engenheiro soviético
existe, agora, meio miihdao de
pesquisadores do mundo intei-
ro, mortos ou vivos.”

Este grande computador de
Berechovski, denominado pelos
russos Cérebro do Zero Abso-
luto, efetua memorizacao de
dados e faz pesquisas sébre len-
¢bis petroliferos com cem mil
vézes mais “chance” de suces-
so do que o mais competente en-
genheiro.

A NOVA REVOLUCAO

A nova revolugdo se aproxi-
xima a passos cada vez mais
velozes. Quem agora nos traz
esta revolugdo nao é apenas um
teorico; ela nos é trazida pelas
novas maquinas eletronicas e
constitui a automacido. No lu-
gar onde havia dez operarios
trabalhando lentamente e sujei-
tos a muitos erros, pode existir
apenas um operario, produzin-
do muito mais e sem erros — o
segrédo é ser assistido por méa-
quinas autométicas. Este pro-
blema é o mais sério problema
social da automacio e, segun-

~do alguns socidlogos, ja esta

sendo responsavel pela eleva-
¢ao de nivel de desemprégo nos
Estados Unidos. Como todos
tém de ganhar dinheiro, porque
nao adianta uns poucos produ-
zirem muito se a grande maio-
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ria ndo pode comprar, o proble-
ma tem de ser resolvido, a nao
ser que a sociedade atual entre
em colapso.

Na administracao de uma gran-
de emprésa, é impossivel que ha-
ja eficiéncia se a contabilidade
nao for executada por compu-
tadores eletrénicos. Assim, a
Forca Aérea mnorte-americana
calcula em bilhGes de doélares
a sua economia, depois que pas-
sou a controlar seus estoques
por computadores. Foram evi-
tadas compras supérfluas e tam-
bém que grandes quantidades
de material ocupem armazéns
sem que nunca sejam utilizadas.
Como sabemos, é uma tendén-
cia dos érgdos de suprimento,
yuando ndo sabem exatamente
a quantidade do material de
que vao necessitar, comprarem
a mais, por margem de seguran-
ca. Esta margem de seguranca
pode sigrificar milhdes perdi-
dos inutilmente.

O contréle da contabilidade a
alta velocidade permite ao admi-
nistrador obter respostas ime-
diatas no momento que neces-
sita para imprimir diretrizes de
alta significacdo ao orgao que
dirige. Problemas de estatisti-
ca, custos, enfim toda informa-
¢Ao necessaria é fornecida pe-
lo computador em minutos de
trabalho. Como um exemplo,
nés, na Forca Aérea, tendo um
computador, poderfamos infor-
mar, no fim de cada ano, para
fins da declaragcdo de Impésto
de Renda, a todos os militares e
civis, quanto perceberam, dis-
criminando tédas as parcelas e
todos os descontos. Para isto
bastaria fazer o computador
trabalhar um dia.

Emprésas como companhias
de navegacio e ferrovias, que
nao utilizam a contabilidade
automatica, ndo podem funcio-
nar hem. Os administradores
da Reéde Ferroviaria Nacional,
do Ldide e da Costeira precisam
sentir esta verdade. Nas ferro-
vias dos Estados Unidos, além
da execucgdo da contabilidade,
sdo tamoém utilizados compu-
tadores para contrdle de trafe-
go intenso dos trens suburba-
nos, com todo o éxito e segu-
ranca.
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O PROCESSAMENTO DE
DADOS NO M Aer

No Ministério da Aeronauti-
ca, o sistema de cartdes perfu-
rados é utilizado em duas di-
retorias: na Diretoria de Ae-
ronautica Civil, para contréle
do pessoal navegante, estatisti-
ca de voo, estatistica do nume-
ro de passageiros, numero de
pousos, etc.; na Subdiretoria de
Financas, para controle das
subconsignagdes. Este sistema
foi instalado em 1958, e foram
adquiridas duas perfuradoras,
uma I1aterpretadera, uma tabu-
ladora e uma classificadora ele-
tronica. Nao trabalhamos com
uin computador eletrénico; uti-
lizamos tabuladoras, que sao
naguinas de recursos reduzi-
dos, 1mcapazes de resolver pro-
blemas que ndo sejam aquéles
resolvidos pelas maquinas de
tipo das de rodas dentadas. As
rmaquinas que possuimos séo
yuase gue simples maquinas de
somar, destinadas a fazer rela-
coes. Como ja foi esclarecido,
estas maquinas na Subdiretoria
de Financas prestam atualmen-
te servigco apenas na parte de
contréle de consignacées, sendo
o saque de vencimentos efetua-
do através das maquinas Natio-
nal, cujo modélo é ainda mais
antiouado, mais deficiente e
mais lento. -

Tendo em vista a grande 'de-
ficiéncia dos nossos servigos de
contabilidade, em virtude da
falta de equipamento moderno,

apds uma exposicdo do assunto
ao entdo Subdiretor de Finan-
cas, Frigadeiro-Intendente Ar-
thur Alvim Camara, recebi do
mesmo a incumbéncia de lhe
apresentar uma espécie de um
anteprojeto de modificacdo do
nosso sistema de contabilidade,
tendo por base os modernos
equipamentos eletrénicos - de
processamento de dados. Para
apresentar algumas solucdes
que ceriam estudadas, tomamos
por hase que existem trés ca-
tegorias de computadores ele-
tronicos, segundo seu porte,
sua capacidade e seu preco.

A primeira classe. é compos-
ta de computadores de porte le-
ve, compreendendo o National
390, o 1G04 da Remington e o
14061 {pequeno) da IBM. Por
quesides de preco o que apa-
rentemente se apresentou mais
apropriado para nés foi o tipo
1004 da Remington. Sua maior
vantagem era poder ser aco-
plado ao equipamento periférico
que possuimos (perfuradoras,
classificadora e interpretadora).

A montagem do sistema im-
portava na aquisicdo de um
1004, doze perfuradoras, uma
conferidora e uma tabuladora.
Este equipamento acoplado ao
ja existente nos permitiria efe-
tuar o sague de 25000 fichas,
ou seja todo o Rio de Janeiro,
inclusive a Pagadoria de Inati-
vos. Para o saque de vencimen-
tos de thda a FAB, necessitaria-
mos o ddébro do equipamento.

Pequeno computador UNIVAC 422 recomendado para ensino e
pesaquisas cientificas.
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O pre¢o seria de uns .........
€3 50 €00 000,00 no primeiro ca-
so e € 100 000 000,00 no segun-
do.

A reestruturacdo administra-
tiva importaria em tornar as te-
sourarias das Unidades Admi-
nistrativas, na parte de saque
de vencimentos, em apenas pa-
gadorias, em lugar de contado-
rias e pagadorias como o sdo
atualmente. Assim, a compro-
vacgao de tesoureiro, nas Unida-
des, seria apenas de caixa, uma
vez que os balancetes de pes-
soal seriam feitos pelo centro de
processamento de dados. Para
efeito de saque de vencimentos
as Unidades remeteriam ao cen-
tro de processamento de dados,
e um dia prestabelecido, um
boletim financeiro, que seria a
base para alteracdo dos cartoes
perfurados. Esses boletins po-
deriam ser codificados, para que
os nomes compridos nio con-
gestionassem os servigos de ra-
diotransmissio.

A segunda solugio, talvez a
mais adequada, seria a organi-

zagdo de um centro de proces-
samento de dados utilizando
um computador de .porte mé-
dio, como o Univac USS 80 ou
90 da Remington, o 305 da Na-
tional, ou 0 1401 (com os com-
plementos) da IBM, ou outro
qualquer de mesmo porte. Nes-
te caso poderiamos utilizar a
gravacio em fita magnética e
evitariamos a conservacao de
montanhas de cartdes, cujo vo-
lume aumenta mensalmente de
maneira assustadora. Além do
saque de vencimentos e do con-
trole de t6da a contabilidade fi-
nanceira, poderiamos controlar
todo o material-carga e em es-
toque, quer €as classes da Di-
retoria de Intendéncia, quer de
Material, quer de Satude. Tam-
bém o contréle de- trafego aé-
reo feito pela DAC, com equi-~
pamento deficiente, poderia ser
executada por um computador
central de porte médio. O
custo déste computador seria
da ordem de $US 500 000,00.

U computador de grande
porte, como o Univac 1105 (do
IBGE), talvez seja demasiado

para o Ministério da Aeroniu-
tica; seu custo atingiria uns
$US 1006 000,00.

O uso de um computador im-
plicaria revisdo administrativa
do nosso Ministério, notadamen-
te na Subdiretoria de Finan-
cas, 0rgdo que ocuparia mais de
metade da disponibilidade do
computador. Inimeros servigos
gue demoram anos, como a con-
feréncia de balancetes de pes-
soal, se tornariam quase qgue
imediatos.

Na época foi proposto pelo
Subdiretor de Financas, Briga-
deiro Arthur Alvim Céimara,
que fCsse designada para esta-
giar nos centros de saque de
vencimentos da USAF uma co-
missdo de oficiais-intendentes,
pois, com base nas experiéncias
dos norte-americanos, poderia-
mos evitar erros, como a aqui-
sicdo de um material que nao
seja o mais adequado, e conse-
glientemente efetuar um plane-
jamento eficiente e mais ecoad-
mico para modernizar a nossa
contabilidade.
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COMPANHIA DE PETROLEO DA AMAZ@NIA
DERIVADOS BRASILEIROS PARA A REGIAO




GAS LIQUEFEITO DE PETROLEO

FATOR DE BEM-ESTAR SOCIAL E PROGRESSO DO PAIS

O Brasil consumiu 523 000 toneladas de GLP,
em 1962, sendo: 508 000 no consumo domeéstico e
15 000 no consumo industrial.

O fornecimento do produto féz-se do seguinte
modo: Refinarias da Petrobras: 202 300 toneladas;
Refinarias particulares: 85 000; importacdo de va-
rios paises, através da Petrobras: 236 000.

A entrega do gas as emprésas distribuidoras
estd subordinada a orientacdo do Conselho Na-
cional do Petréleo, pelo regime de adjudicagio
de cotas mensais em funcdo do numero de con-
sumidores de cada distribuidora, segundo os cal-
culos oficiais do Con-elho, o qual também fixa o
preco de produgdo das refinarias, o de compra
pelas distribuidoras e os de vendas destas ao con-
sumo. O comércio de GLP no Pais é, portanto,
regulamentado e fiscalizado pelo Conselho Na-
cional do Petroleo.

Existiam no Pais, em 31/12/62, 4 115000 fa-
milias consumidoras de GLP, representando
aproximadamente 26 000 000 de pessoas ou sejam
cérca de 35% da populacdo do Pais. Esses nime-
ros, em cotejo mais expressivo, atingem as popu-
lagoes somadas dos seguintes estados: Acre, Ama-
zonas, Para, Maranhao, Piaui, Ceara, Rio Grande
do Norte, Alagoas, Paraiba, Sergipe, Esp. Santo,
Guanabara, Estado do Rio, Mato Grosso, Brasi-
lia e Sta. Catarina. Equivale também a soma
das populagdes dos seguintes paises da América
do Sul: Bolivia, Chile, Equador, Paraguai, Uru-
guai e Venezuela.

O uso do GLP no Brasil propiciou a criagao
de varias indastrias que produzem, além de ou-
tros, varios artigos indispensaveis as instalacoes
de conjuntos de consumo, cérca de 1000000 de
fogbes anuais e 2000000 de botijoes de gés.

Ao todo, umas 30 fabricas funcionam no Pais
em razio do consumo do gés liquefeito de petré-
leo. Essas fabricas empregam cérca de 12000
operarios, representando, com as familias, apro-
ximadamente 75 000 pessoas. Os saldrios anuais
pagos atingem a 8/9 bilhdes, valendo a sua pro-
ducgdo, ao preco ex-fabrica, em térno de 49
bilhoes.

As 27 distribuidoras autorizadas a funcionar
no Pais empregam cérca de 15 000 operarios, cérca
de 80000 pessoas, que consomem de saldrios
anuais 9/10 bilhoes.

O consumo do Pais, em 1963, é estimado em
620 000 toneladas anuais, traduzindo as seguintes
cifras aos precos em vigor:

custo ex-refinaria 8.400.000.000,00
impésto nnico 12.500.000.000,00
despesas de distribuicdo 19.400.000.000,00
venda ao consumidor 40.300.060.000,00
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Atualmente existem 9 portos maritimos (ter-
minais-depdsitos), adequados ao recebimento do
gas através de navios especializados, da Petrobras,
e de outras emprésas, mas controlados pela Petro-
bréas, que fazem a importagio e cabotagem. Séo:
Manaus, Fortaleza, Cabedelo, Recife, Salvador,
Rio de Janeiro, Santos, Itajai e Porto Alegre.

A producgdo nacional, estimada éste ano em
509 000 toneladas, estd a cargo de sete refinarias

que funcionam no Pais. Sao:
Refinaria de Manaus — particular
Mataripe, Bahia — Petrobras

Fabr. Natural da Bahia — Petrobras
Caxias, Est. do Rio — Petrobras
Manguinhos, Guanabara — particular
Capuava, Sao Paulo — particular
Cubatéo, Santos — Petrobras

Estao em contrucdo as refinarias da Pe-
trobras: “Gabriel Passos”, em Belo Horizonte, e
“Alberto Pasqualini”, em Poérto Alegre.

J4 em 1965/66, o Brasil espera tornar-se auto-
-suficiente em matéria de GLP, quando o con-
sumo devera alcancar a casa das 900000 tone-
ladas anuais.

O GLP, além de constituir um combustivel
de alto rendimento e de prego acessivel, é um
grande propulsor de industrias, bem como im-
portantissimo fator de poupanca de nossas flo-
restas, de vez que seu consumo hoje significa o
equivalente a mais de 400 milhdes de arvores
anuais, cobrindo uma area de 90 000 km?, ou seja
uma extensdo de cérca de 70 vézes a area geo-
grafica do Estado da Guanabra.

O sistema de entrega ao consumo, isto €, a
residéncia consumidora, procede-se por meio de
caminhdes, em visitas periddicas regulares, em
média de 123 000 botijoes por dia, ou seja m/m
3700000 botijoes por més, em todo o Brasil.
Para missdo tdo importante e regular sdo em-
pregados cérca de 4000 caminhdes, com uma tri-
pulacdo permanente da ordem de 8000 em-
pregados.

Os equipamentos produzidos no Pais, desde
as terminais-depositos, as estagdes de enchimento
automético, etc., obedecem a normas de mon-
tagem as mais rigidas, sob completo contréle
técnico do Conselho Nacional do Petréleo.

Trata-se de um servigo publico dos mais or-
ganizados e eficazes do Pais, executado, quanto
a distribuicdo, por emprésas particulares.
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Semantica, Linguagem e

Relacoes

WALTER POYARES

“Ora, a terra tinha uma so lin-
gua e um mesmo modo de falar.
Mas os homens, tendo partido
do Oriente, encontraram uma
planicie na terra de Senaar e
habitaram nela. E disseram uns
para os outros: Vinde, facamos
tijolos, cozamo-los no fogo.. E
serviram-se de tijolos em vez
de pedras, e de betume em vez
de cal tracada; e disseram: Vin-
de, fagcamos para nés uma ci-
dade e uma torre, cujo cimo che-
gue até o céu; e tornemos céle-
bre nosso nome, antes que nos
espalhemos por téda a terra. O
Senhor, porém, desceu a ver a
cidade e a torre que os filhos
de Adao edificaram e disse: Eis
gue s8o um s6 povo e tém to-
dos a mesma lingua; e comeca-
ram a fazer esta obra e nio de-
sistirdo de seu intento até que a
tenham de todo executado. Vin-
de, pois, descamos e confunda-
mos de tal sorte a sua lingua-
gem que um nao compreenda a
voz dc outro. E assim o Senhor
os dispersou daquele lugar por
todos os paises da terra e cessa-
ram de edificar a cidade. E por
isso lhe foi posto o nome de Ba-
bel, porque ai foi confundida a
linguagem de tdda a terra, e dai
os espalhou o Senhor por tddas
as regides”.

Asgim ce conta no Génesis co-
mo se iniciou entre os homens
o processo de equivccos que nao
apenas os separou em diferen-
tes linguas, mas os distanciou
dentro da mesma lingua, fazen-
do com que as palavras produ-
zigsen1 varias imagens e o falar,
como observou Ortega Y Gasset,
passasse a ser “uma operacio
muito mais iluséria do que se
sup@e certamente, como quase
tudo que o homem fzz. Defini-
mos a linguagem como ¢ meio de
Jque nos servimos para manifes-
tar nossos pensamentos. Mas o
de menos € que a linguagem sir-
va também para ocuifar nossos
pensamentos, para mentir. Diz
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Puablicas

mais eu menos uma parte do
que pengamos e pde uina barrei-
ra infranqueavel a transfusdo do
resto.” (A Rebelido das Massas
—- Préiego aos Franceses — pag.
18.)

Ficou, naquele instante lon-
ginquo do alvorecer da histéria
humana, perfeitamente frisada
a confus@o que se estabeleceria
entre os homens, capazes de
aperfeicoar constantemente os
meins de difusdo da palavra, in-
capazes, todavia, de ampliar o
campo de sua unidade seméinti-
ca. De 1a até aqui vivemos as
voltas com aquéles “equivocos
semanticos” a que se refere Eri-
co Verissimo, em seu livro “O
Arquipélago”, equivocos devidos
por um lado a uma debilidade
inata do homem, oriunda para-
doxalmente da sua poténcia ima-
ginativa, e por outro a defeitos
no exercicio de sua vontade, que
freqiientemente se move sObre
bases de suspeitas, malieias e dis-
torsGes. Capaz de conceber e
multiplicar em sua imaginacao,
ésse homem se perde no préprio
torvelinho de suas criaturas e
projecées que se atropelam em
seu mundo interior. A palavra
de que depois se serve nem sem-
pre procura pintar ésse seu cos-
mos interior, mas néo raro re-
presenta o recurso para escon-
dé-lo. No entanto, precisamos
dessa palavra para transmitir o
problema que nos preocupa.

CAPITULOS DO DIALOGO

Palavra e Seméntica, Comu-
nicacgdo e RelacGes Publicas sdo
capitulos dessa unica obra — o
didlogo — para o qual os homens
foram criados.

A quantos ndo parecerd pre-
tensdo incluir-se entre ésses ele-
mentos a expressdo: Relacles
Publicas. Estamos certos, con-
tudo, de que alguns a aceitardo
com facilidade, como ao menos
os que estudaram os fundamen-
tos désse moderno método. Com-
preendemos que muitos ainda

nao o percebam. Trata-se de pro-
cesso bem no6vo, naturalmente
confundido, ora com os instru-
mentos de que se vale, ora com
0s campos em que opera. Sera
método realmente Gtil e neces-
cario?

Sem pretender generalizar de-
mais, voltando apenas os olhos
para a realidade circunjacente
que a nossa visdo facilmente
abarca, parece-nos que um tra-
co se destacano homem comum
de hoje, o homem-massa, que
nao se inclui na classe média e,
sim, naquela que representa en-
tre noés o maior volume da po-
pulagdo. O seu protétipo se ca-
racteriza por uma reivindicagio
que se transforma em ansieda-
de: a da participacio. Todos os
dias, condutores de gentes, jor-
nalistas, ensaistas, se referem a
um dos &ngulos dessa participa-
cdo, de modo muito especial ao
econémico, representado pelo
desejo de urgente melhora das
condicbes de vida material. A
participacdo a que aludimos, to-
davia, é global, é integral. Esse
homem que se encontra 14 em
baixo na pirdmide social desco-
briu que é parte auténtica de
um todo, que compde a substin-
cia viva do povo e portanto de
seu corpo politico, sentindo és-
te ultimo de forma eficiente,
através da manifestacdo de sua
vontade no exercicio do voto.
Com pouca ou nenhuma cultura,
mesmo cego para as letras, éle
dispGe de veiculos de informa-
¢do, multiplos e compreensivos,
que o colocam, como quantida-
de, dentro da realidade social e
lhe conferem a qualidade de pre-
senga no processo de formacio
do todo. Ele ndo é um zero. Ndo
é nem mesmo um numero ou
apenas um individuo na massa.
Ele estd acordando para a pri-
morosa condi¢do de pessoa den-
tro da sociedade dos homens. E
alguém, que tem direito a parti-
cipar e assim dono de uma von-
tade ponderavel que pode exte-
riorizar-se, pode decidir e deve
ser ouvido. Todos os dias, todas
as horas cresce no interior dés-
se ser — fixemos as nossas men-
tes no homem brasileiro, para
que limitemos o campo de nos-
sa observagdo — a convicc¢do de
que pode e deve participar, que
as condices em que éle viver
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deverdo resultar de uma soma
de vontades. Consciente désse
direito e dessa potencialidade,
rebela-se contra as peias que re-
tardam a participacdo, muitas
vézes precipitando o processo
histérico e natural que lhe tra-
ria conquistas definitivas e, des-
sa forma, paradoxalmente redu-
zindo o ritmo de sua propria
integracdo. Notariamos ai um
fenomeno de exasperacio da sua
soberania que se transformou
de vaga nocao de direito em es-
tado de angustia ou obsessdo,
servindo de caldo de cultura pa-
ra proliferarem os germens de
autodestruicio.

“Os direitos niveladores da ge-
nerosa” inspiragdo democratica
converteram-se de aspiracoes de
ideais em apetites de supostos
conscientes”. — Ouvem-se, en-
tdo, os alaridos de reclamos.
Crescem as vagas das reivindi-
cacoes.

‘E mais uma vez de seu peito
sobem expressdes, que se esva-
ziam do seu contetdo original
as vézes tdo puro e tdo justo,
para se encheram de um névo
sentido violento, destruidor, im-
paciente, colocando os homens
mais uma vez naquela area da
“confusao da linguagem”, con-
duzidos, arrebatados tdo s6 pela
férca mistica dos simbolos.

A LINGUAGEM
DO HOMEM-MASSA

Erigem-se -os mitos, em subs-

tituicdo ao verdadeiro contetido

seméntico das palavras. A éles
agarra-se o homem-massa, nao
de outras épocas nem de plagas
distantes, mas o homem daqui,
do nosso meio, de hoje. E ja na-
da lhes significard a colocacéo
ordenada das palavras como vei-
culo de transmissdo dos racio-
cinios. Sua mente se fecha a 16-
gica para s6 se abrir ao clarao
do carisma, ao magnetismo do
mito. Expressdo de um proces-
so cultural, auténtico ou nao, o
que interessa é aceitarmos o fa-
to: ésse homem comum esta
motivado por agentes de natu-
reza emocional, estd massifica-

do em térno de estereétipos e

estd consciente da sua potencia-
lidade social. Vai marchar. Em
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que diregao? Di-lo-4 a andlise
do contetido désses fachos que
iluminam os seus caminhos “O
perigo”, lembra ainda Erico Ve-
rissimo (pag. 862), “comeca
quando o povo toma ao pé da
letra, como verdades absolutas,
os simbolos e metaforas politi-
cas e sociais engendrados de
acordo com o interésse imedia-
to de quem os emprega. E é nis-
so que reside a forca dos dema-
gogos. Fles procuram fazer que
0 povo reaja, sem a menor cri-
tica, as suas metaforas e mitos,
de maneira automatica, imedia-
ta e apaixonada”.

N3o é nosso proposito penetrar
profundamente no exame da
realidade brasileira em seu con-
texto social. Dela destacamos o
homem, esséncia dessa massa a
que tantos se referem, porque
ndo nos adiantara perdermo-nos
em abstracdes capciosas.

O elemento que observamos,
a manifestagdo de sua persona-
lidade através das mais variadas
formas como o voto, a associa-
cao de trabalho, o clamor e a
pressdo revelam -alguns pontos
que permitem o desenho em li-
nhas gerais désse tipo. Assinala-
mos a ansia de participag¢ao co-

mo informante de tdodas as suas.

atitudes. O grande engano em
que incidem com lamentavel
freqliéncia aquéles aos quais
ainda incumbe a funcao de di-
rigir, de conduzir, de liderar é
utilizar, nesta altura da motiva-
¢ao, a via do racional, tentando
falar as massas a desdobrada
linguagem da légica, quando
elas ja emprestaram as palavras
e expressbes mensagem diver-
sa da que desejamos. expedir.
Persistindo nesse érro de con-
cepgao, ficam essas elites inca-
pazes de entender o murmuric
da platéia, enquanto represen-
tam no palco um drama em lin-
guagem ultrapassada. A platéia
nao estd entendendo o que éles
falam. Mudemos de linguagem.
Descubramos as vias de acesso
a mente, a alma, aos sentimen-
tos e a vontade désse povo; do
contrario estaremos apenas mo-
nologando tragicamente. Afi re-
side o perigo iminente: nés nao
compreendemos. Nos nos fecha-
mos em nosso mundo ilusério e
nao traduzimos o vozerio que

sobe em torno de nés. E éle, o
homem comum, a grande mas-
sa, o culpado de ndo entender a
nossa linguagem? Ou somos nos
que nos emaranhamos naquela
“tirania das palavras” (Stuart
Chase), cujas raizes se encon-
tram naquele dia do orgulho de
Babel?

FALAR E OUVIR

Nao reconhecemos nds, apds
té-lo tanto pregado, o jogo da
maioria? Assim transferimos a
ésse homem comum o direito de
entender segundo a sua expe-
riéncia. Se insistimos em empre-
gar a linguagem que éles ndo
conseguem ouvir, ndo podemos
queixar-nos de que éles oucam
as vozes da confusdo.” E malis
uma vez, nao distanciamos o
nosso pensamento e queremos
trazer a imagem do presente e
do contingente: aquilo que esta’
em volta de nés. Caso possamos
recolher qualquer mérito do
esfér¢o desenvolvido s6bre Opi-
nido Publica sera, sem davi-
da, o de despertar as conscién-
cias daqueles-que detém posicao
de comando nesta sociedade bra-
sileira, para’ a necessidade de
estabelecer a dupla via da co-
municac¢io, campo das operacdes
da R.P. — falar e ouvir, para
ser ouvido quando falar — ou,
antes, estabelecer o didlogo. Dia-
logo néo é falar do alto. E con-
versar no mesmo nivel. E com-
preender e ser compreendido. E
trocar idéias; nao é impor pre-
conceitos. Descobrir os funda-
mentos désse dialogo, aprimorar
os instrumentos para a sua rea-

lizacdo, constitui o objeto dés-

ses nossos estudos. Didlogo que
se entende ndo apenas pelo exer-
cicio mecénico da troca de pala-
vras, mas pela transmissdo cor-
reta das imagens, a fim de tor-
nar vigente e eficaz a comuni-
dade dos homens, recompondo
as suas rupturas e reduzindo os

seus desajustes. Didlogo que tem
como base a concepgio de um

homem com iguais direitos a vi-

da, & liberdade e a felicidade.

Dialogo que implica a intencio
inicial do entendimento e busca
para tanto o meio mais ade-
quado.
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CIVILIZACAO DO DIALCGO
E SEMANTICA

“O objetivo para o qual se di-
rige a sociedade ocidental é a
civilizagdo do didlogo. O espirito
da civilizacdo ocidental é o es-
pirito de busca (inquiry). Seu
elemento dominante é o Logos.
Nada deve restar sem discussao.
Cada um deve falar a sua men-
te. Nenhuma proposicio ficara
sem exame. A troca de idéias é
aceita como o caminho para a
realizacdo das potencialidades
da raga humana”, afirmam os
autores de “The great Conversa-
tion”, em a “Tradicdo do Oci-
dente”.

Se o dialogo representa o ins-
trumento ativo da vida em co-
mum, em liberdade e em exce-
léncia, sua simples manutencao
supde dois elementos, cujo en-
fraquecimento ou auséncia in-
firmam ou comprometem o pro-
cesso de aprimoramento do proé-
prio ser humano:

— certa univocidade ou a con-
tinuidade da substincia seman-
tica;

—a reta intencdo de se co-
municar ou o estado de espirito
de compreender e ser compreen-
dido.

Examinemos na atualidade a
posicdo désses ingredientes do
dialogo.

Infelizmente, a univocidade
parece caminhar para a equivo-
cidade.

As palavras vém perdendo o
seu sentido e exprimindo para
uns o que ndo significam para
outros. Os conceitos lentamente
se degradam para se transfor-
marem em ordens subconscien-
tes, totalmente dispares daquilo
que outrora encerravam as mes-
mas palavras. E assim cada qual
se fecha mais dentro do peque-
no mundo de sua experiéncia e
a essa luz interpreta os fatos de

todo o mundo exterior, como ja.

lembrava Walter Lippmann, em
“Public Opinion” (pag. 79):
“Cada um de nos vive e traba-
lha numa pequena parte da su-
perficie da terra, move-se num
pequeno circulo e dessas rela-
¢oes conhece Intimamente ape-
nas um pouco. De cada fato
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publico, com os mais - amplos
efeitos, vemos, quando muito,
apenas uma fase e um aspecto”.
No entanto, julgamo-los muitas
vézes de modo radical e defini-
tivo, lancamos sentencas ina-
pelaveis, promovendo a total
cenfusio da linguagem, em que
cada um se encerra em sua
torre de Babel. Ja as pala-
vras nao conseguem nada. Que
significam palavras como ‘“na-
cionalismo”, cuja deturpagao
semantica tdo bem assinalou
Gustavo Corcéo (Patriotismo
e Nacionalismo) ? “O térmo
que doze anos atras designa-
va uma idolatria detestada pelos
democratas, ou significava um
programa de socializacdo dos
meios de producdo, apenas tole-
rado, tornou-se hoje uma ban-
deira, um simbolo que mais nin-
guém ousa recusar. Tudo é na-
cionalismo. Todos sdo naciona-
listas”.

No entanto, se para uns o na-
cionalismo significa a sincera
devocgdo a Patria e as instituicoes
de liberdade conquistadas, para
outros representara a filiacdo
servil a uma doutrina social uni-
versalizante, quando para alguns
traduz, apenas, uma bandeira de
defesa de interésses momenta-
neos, comerciais, politicos ou
eleitoreiros.

Quem é, pois, realmente o na-
cionalista, para a mente simples
do povo?

Até mesmo o designativo de
cristio comecga a receber acep-
¢oes tdo diversas entre si que
motivam divergéncias e separa-
¢Oes as mais radicais. Imperia-
lismo, autodeterminacao sao ou-
tras palavras que incorporam
sentidos muito particularizados
de uma faccio e de um momen-
to histérico.. Mas, .descendo ao
proprio homem comum, a gente
da rua, entdo seremos surpreen-
didos com uma extraordinaria
variedade de conceitos para as
mesmas palavras e expressoes.

OS ESTEREOTIPOS EM VOGA

E aqui nos encontramos dian-~
te dessa veemente contradicio,
causada pelo progresso tecnold-
gico das comunicacgées. O ho-

o

mem da rua ouve através désses
poderosos veiculos, decora sem
maior processo logico e repete
esteredtipos, ‘emprestando as
expressoes o significado que lhes
querem dar os formadores de

Opiniao, 'cuja- influéncia sobre

as massas tdo bem estudou o Dr.
Elihu Katz, da Universidade de
Chicago, em sua obra “As Re-
lacGes Interpessoais e as Comu-
nicagbes de Massa”.-Na maioria
dos casos, tais formadores de
opinido conhecem o sentido exa-
to das situacodes, que destorcem
por pura demagogia ou, na me-
lhor das hipoteses, convencidos
de que o povo sé lhes dara aten-
¢do se lhe disserem o que éle
quer ouvir. E por ésse sistema,
a falsidade se transforma em
consenso social, a infamia pode
erigir-se em bandeira, & medida
que se estratificam essas afir-
macdes na mente das massas.

Sabemos que todos estao re-
cordando os intimeros “slogans”
que tém sido langados no cenéa-
rio politico e social da nagdo bra-
sileira. Nao nos referimos apenas
aos de origem politica, mesmo
porque vamos todos nés, mais
ou menos, sendo atingidos e
atuados por essa vaga de con-
cepcoes estereotipadas que nos
impingem os veiculos de comu-
nicacdo de massa. Apenas para
acentuar o papel que finalmen-
te é reservado a atividade de
R.P., destaquemos alguns désses
esteredtipos. , O primeiro que
nos aflora ao espirito é éste mui-
to difundido e infundido no sub-
consciente pelo cinema “nou-
velle vague”: Ha que gozar a
vida.

Ressurge nesses filmes um he-
donismo violento que reduz a
vida ao gozo sensivel, mais do
que isso, a voluptuosidade. Aris-
tippo ressuscita “Voluptas expe-
tanda et fugiendus dolor”. Com
recursos de que o filésofo ja-
mais poderia suspeitar. Néo se
trata mais de nos conformarmos
com a natureza, como queria
Montaigne, nem mesmo de rea-
bilitar a carne, como pretendia
Fourier, mas de viver intensa-
mente a volupia do prazer sen-
sual. Dai resulta uma concepgao
estereotipada de que a vida é
gbzo.
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Outra dessas posicoes cada vez
mais acentuada como estereoti-
po é a loucura da juventude, co-
mo se tal fésse uma conquista
da geracgdo atual. E dai se enca-
deia essa outra atitude das mas-
sas, refletida numa expressdo

que também vai perdendo a

substancia do seu sentido au-
téntico para se transformar nu-
ma simples palavra de ordem
vazia e iconoclasta: € preciso
reformar. Atentemos para a
conjuntura brasileira e vejamos
afinal o que significam as tao
apregoadas ‘reformas de base”.

Um anseio popular legitimo?
Um habil manejo de esteredtipos
para subverter a ordem social
em que nos encontramos?

Ninguém duvida de que o po-
vo deseja e busca transformar
a consciéncia de seus direitos
em vigéncia de felicidade, mas
também de liberdade. Reformar
é quase uma angustia. Hoje, até
os alunos que ingressam na Uni-

versidade jé trazem o propésito
de reformar os “curricula” que
ainda nem bem conhecem.

Reformar é um esteredtipo,
que nio pode ser desprezado por
nenhum daqueles que tém res-
ponsabilidade social. Vale tam-
bém sublinhar que a expressao
“autodeterminacio” se transfor-
mou num estereétipo social nio
somente como reivindicagdo de
povos, mas como aspiracido do
homem comum através daquela
consciéncia de participacdo que
ha pouco foi citada.

Cada um de noés descobrira
em sua.quotidiana experiéncia
inimeros exemplos de degrada-
¢ao de conceitos e simbolos, de
exaltacdo de sofismas, de con-
sagracdo de mentiras em artigos
de fé social, enfim de uma ge-
neralizacio de equivocos semén-
ticos que podem trazer como re-
sultado final a destruicdo do

dialogo. Ora, como R.P., segun-
do acentua Edward Bernays,
“sdo um instrumento vital de
ajuste, interpretacio e integra-
¢do entre individuos, grupos e
a sociedade”, cabe-lhes relevan-
te papel na recomposicio dessa
desejada continuidade semanti-
ca, que coloque as palavras a
servico da verdade, partindo de
uma atitude mental de lealdade
ao “logos”.

Alimentamos os mais sinceros
votos de que tenhais re-
colhido éste fruto: a volta a
pureza do verbo — vocabulo
e simbolo — que procurareis
manejar ndo para fomentar
aquela confusio da linguagem
com que Deus puniu os ho-
mens, mas para promover o
retérno ao entendimento sob
a inspiracdo de que tudo co-
meca e termina no Verbo
Supremo.

e e e e e |

[AMOYO CONSTRUCAO E TERRAPLENNGEN

Av. Franklin Roosevelt, 23 - s/902

Rio de Janeiro

Fazendo a terré‘iplemagem da Pista de Pouso de Foz do Iguacu,

com as dimensdes de 2000 x 45 m

REVISTA DE AERONAUTICA
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Gara Pealad 1V - End Vel “Senuco
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SUCURSAIS E AGENCIAS EM TODOS OS ESTADOS DA UNIAO

= X -

MAIS DE 50% DA FROTA COMERCIAL BRASILEIRA TEM A GARANTIA
DE SEGUROS DA “ATLANTICA?”

OS AERONAUTAS ACHAM-SE SEGURADOS NESTA COMPANHIA
NAS CARTEIRAS DE VIDA - AERONAUTICOS E RISCOS
DIVERSOS (PERDA DE CERTIFICADO DE LICENGA DE VOO)

um cigarro de agrado
internacional

minister

KING SIZE - FILTRO DE LUXO e CIA. DE CIGARROS SOUZA CRQZ
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SOLUCAO DO PROBLEMA
Ne° 7

Horizontais: Xerem; Manta;
Aleli; Arari; Rega; Avir; Amata;
Arena; Si; Espia; Or; Poa; Ge;

-
V)

Cariz; Ma; Esmar; Aivas; Nuas;
Naia; Elite; Ligar; Sarau; Iroso.

Verticais: Xaras; Elemi; Re-

ga; Elate; Mi; Ma; Arara; Nave;
‘Trino; Airar; Aspar; Aiaia; Por;

Genes; Esula; Casta; Zinir; Mai-

as; Asaro; Mair; Vago; Eu; Li.

PROBLEMA N.° 8

HORIZONTAIS

1 — Estrados.

6 — Batel chato sem vela nem
leme.

10 — Que diz respeito a Aardo,

12 — Tainha pequena, também

chamada azeiteira.
14 — Ressoara.
16 — Titulo honorifico inglés.
17 — (¥Fig.) Perspicacia.
19 — (Fig.) Mau humor.
20 — Peca das maquinas de va-

primeiro sumo sacerdote por.
de Israel. 22 — Ruio.
1 qz 5 F B >< s [t I8 [ o
10 1 %
Z |5 TR R 15
16 7|18 19
20 21 22 |23
24 & 26
g7 . 28 129 30 |31
52 33 54 |35 36
37 38 |39 40
41 42 43 |44
45 46
47 48
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24 — (Bras.) Exprime surprésa
ou espanto.

25 — Sufixo de autor.

26 — Conjuncéo alternativa.

27 — Simbolo do aluminio-

28 — (Abrev.) Boletim Meteo-
roloégico.

30 — Designativo de afirmacio.

32 — Mofo.

34 — (Fig.) Prejudicas.

37 — (Zool.) Género de formi-
gas a que pertence a
sauva.

38 — Espécie de jogo em que
se usam dados. .

40 — Nome préprio masculino.

41 — Danca festiva (plur.).

43 — Nogueiral.

45 — Espécie de planta dicoti-
ledénea que tem por tipo
mais comum o mesembri-

. antemo.-

47 — (Geol.) Vulcdo de lama,
isto é, que desprende ga-
ses inflamaveis.

.48 — Flor de certo cardo.

VERTICAIS

1 — Permisséo para ir de um
‘lugar a outro.

2 — Prémio.

3 — (Abrev.) Correio Aéreo
Nacional.

4 — Invocagio.

5 — Consigo mesmo.

6 — Unidade de medida das li-
nhas de composicdo tipo-
grafica, também chamada

quadratim.

7T — Cidade do Estado do
Ceara.

8 — Bebedeira.

9 — Comoveu.

11 — Também n3o.
13 — Peca de pano em que se
enrolam os indios. 3
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15 — Afamada. 31 — Ilegitimo. 36 — (Bras. Nord.) Sulvento.
18 — Pétria de Abrado. 33 -— (Prov. Port.) Despenha- 3g

L : — Servigo.

21 — (Bras. nord.) Cheio. deiro.

DR r=—= Mamifero carnivoro_ 34 — O substrato instintivo da 42 — Lirio.

27 — Indigena da tribo tupi- e 44 — (Abrev.) Organizacdo dos
..guaranj que habitava as 35 — Excrescéncia CarnosaAq_ue Estados Americanos.
cabeceiras do Rio Corums- pende ou se estende sbbre
biara, em Mato Grosso 0 bico do peru. 46 — (Abrev.) Antes de Cristo.
(PL). Dicionéario adotado: Pequeno Dicionério Brasileiro da lingua

29 — Falta de colorido em obras Portuguésa — Hildebrando Lima e Gustavo Barroso — 9.2
de arte. Edicao.

Nao ha razao para isto!

Pontualidade é lema na Sadia. Ndo vemos motivo para atrasos... adiamentos... cancelamentos... Em aviagao, até
os “imprevistos” precisam ser‘previstos. Prova de que estamos certos & a crescente procura por nossos servicos. E
& em retribuicdo a essa preferéncia que aumentamos a frequéncia de nossos véos — agora, didrios — e inauguramos
uma loja de passagens no centro. Novas facilidades para V. voar pela Sadia. Quando teremos o prazer de sua visita?

NOVA LOJA DE PASSAGENS

R. Basilio da Gama, 52 (trav. da Praga da Republica) Tels. 35-6444 ¢ 37-3301

Azasn 7.007
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MONUMENTO AOS MORTOS
DA II GUERRA MUNDIAL, EM
RECIFE

O Cel Av Eng Alberto Lopes
Peres sagrou-se vencedor no
concurso promovido pelo Govér-
no de Pernambuco, para a cons-
trucdo de um Monumento aos
Mortos da II Guerra Mundial,
a ser erguido na cidade de
Recife.

O projeto do Cel Peres, apre-
sentado como “colaboragdo da
Forca Aérea Brasileira ao Es-
tado de Pernambuco”, tem as
seguintes caracteristicas: um tri-
angulo de 12,20 m de lastro por
3,30 m de altura, tendo no vér-
tice as estatuas de um soldado,
um marinheiro e um aviador, de
costas para os painéis correspon-
dentes as suas respectivas ar-
mas.

OFICIAIS ESTRANGEIROS
NA ECEMAR

Foram matriculados no Curso
de Estado-Maior da Escola de
Comando e Estado-Maior da Ae-
ronautica, no corrente ano, os
seguintes oficiais estrangeiros:
Tenentes-Coronéis Julio Espi-
nosa Pineda, Hector Granja Ro-
cha e Hugo Idrovo Vicuna, do
Equador; Major Luiz Gonzales
Ravetti, do Paraguai; e Major
José Tomas Asuaje Alvares de
Luco, da Venezuela.

AMPLIACAO DO AEROPOR-
TO DE FORTALEZA

Foram iniciadas as obras des-
tinadas a restauracdo e amplia-
cao da pista de pouso do
Aeroporto de Fortaleza. O em-
preendimento serda executado

em trés etapas e no término da -

obra a pista daquele Aeroporto
tera 2 500 m de extensao, po-
dendo ser utilizada por todos os
tipos de avides comerciais, na-
cionais e estrangeiros.

REVISTA DE AERONAUTICA

CONDECORADO O GENERAL
KING

Em solenidade realizada no
dia 26 de marco, no Saldo Nobre
do Gabinete do Ministro da Ae-
ronautica, foi condecorado com
a Medalha do Mérito Aeronau-
tico o Brigadeiro-General Ri-
chard Thomaz King, da USAF.

CONGRESSO INTERNA-
CIONAL DE DIREITO
AERONAUTICO

Foi instalado no dia 31 de

" marco, no Pavilhdo Armando

Arruda Pereira, no Parque Ibi-
rapuera -— Sao Paulo, o Congre-
so Internacional de Direito
Aeronautico, sob os auspicios da
Fundacio Santos Dumont.

FUNCOES PRIVATIVAS
DE OFICIAIS-GENERAIS

O Presidente da Reptiblica as-
sinou decreto, na Pasta da
Aeronautica, designando as fun-
cOes privativas dos diferentes
postos e quadros do Corpo de
Oficiais da Aeronautica. Sao
funcbes privativas de oficiais-
-generais: a) de tenente-briga-
deiro — Chefe do Estado-Maior
e Inspetor-Geral; b) de tenente
ou major-Brigadeiro — Direto-
res-Gerais do Material e do
Ensino; ¢) de major-brigadeiro
— Diretores-Gerais de Rotas
Aéreas, de Aeronautica Civil
(quando militar), do Pessoal,
Comandantes das 12, 22, 32, 42 ¢
5% Zonas Aéreas, Diretor do

Centro Técnico de Aeronautica,
Presidente da Comissao de Estu-
dos Relativos a Navegacao Aé-
rea Internacional; d) de Major-
-brigadeiro ou brigadeiro —
Comandantes do Comando de
Transporte Aéreo, Comando Ae-
rotatico Terrestre e do Comando
Aerotatico Naval; e) de briga-
deiro-do-ar — Comandantes das
Escolas de Comando e Estado-
-Maior da Aeronautica, Prepa-
ratéria de Cadetes do Ar,
de Oficiais Especialistas e de
Infantaria de Guarda, de Espe-
cialistas da Aeronautica, 1.2, 2.°
e 3.° Subchefes do Estado-Maior,
Subdiretores da Diretoria do
Material, Subinspetor da Aero-
nautica, Subdiretores da Direto-
ria de Rotas Aéreas, Diretores
dos Parques de Aeronautica de
Sao Paulo, dos Afonsos e da
Fabrica do Galeido, Chefe do
Gabinete do Ministro e Coman-
dante da Guarnicédo de Brasilia.

Sao funcdes privativas de ofi-
ciais-generais-intendentes: a) de
major-brigadeiro — Diretor Ge-
ral de Intendéncia; b) de bri-
gadeiro ou coronel — Subdireto-
res da Diretoria de Intendéncia.

Por fim estabelece o ato
presidencial serem funcgdes pri-
vativas de oficiais-generais mé-
dicos: a) de major-brigadeiro
— Diretor-Geral de Saude da
Aeronautica; b) de brigadeiro
ou coronel — Diretores do Hos-
pital Central da Aeronautica,
Instituto de Selegdo, Controle e
Pesquisas e Subdiretores da Di-
retoria de Satde.

As demais funcoes serdo pre-
vistas nos regulamentos em
vigor ou nas tabelas de organi-
zacdo e lotacdo dos Orgios e
Estabelecimentos citados e suas
respectivas Unidades Subordi-
nadas.

RIO DE JANEIRO
Av. Presidente Vargas, 435 - 14.°

LOCKEED AIRCRAFT CORPORATION

A. POLAK - S/A.
INDUSTRIA E COMERCIO

. SAO PAULO
Rua Floréncio de Abreu, 157 - /510
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forca que impulsiona o progresso é a renovacao. No transporte aéreo brasileiro dos dltimos anos a
‘novacao tem sido constante, & medida que a industria aeronautica progride para novos e melhores
jupamentos. No inicio da era do jJato foram os “Caravelle” e os “Boeing 707", e agora sao 0s
-ONVAIR 990A” que entram nas linhas internacionais brasileiras trazendo o progresso a uma veloci-
ade superior a 1000 quilémetros hordrios. Os “CONVAIR 990A”, na verdade, sdo os mais velozes
tos comerciais em operacdo regular na atualidade. A **kk kA k kkhkk kk k kA A XA Kk kA A A Kk KKK Kk kAKX

SERVINDO O PROGRESSO BRASILEIRO A JATO

:OOEere com o esférgo do Govérno poupando divisas. Viaje para o exterior pela VARIG - a pioneira. |






